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Na MSC Rail, as 1930 poderão ter os 
dias contados. Aqui vemos a 1942 
manobrando um comboio de madeira 
em Ponte de Sor, 26 de Outubro de 
2014

Ricardo Ferreira
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Editorial

Após uma “novela” que se arrastou ao longo de 
quatro anos, estando inscrita no Memorando 
do Programa de Assistência Económica e Fi-

nanceira desde 2011, e após muitos avanços e recuos 
(em parte devido a incompetência do actual Governo), fi-
nalmente a privatização da CP Carga chegou a bom por-
to, ao ser a MSC Rail a contemplada com a sua venda. 
Uma escolha lógica, tendo em conta todo o seu historial 
de actividade nos últimos 10 anos, no qual se enquadrou 
como a sua maior cliente na actualidade.

Através da sua forte aposta no porto de Sines (con-
seguindo rentabilizar em parte um ambicioso progra-
ma pensado há mais de 40 anos de desenvolvimento 
industrial e logistico - o último a ser pensado com pés e 
cabeça no nosso país), fazendo ampliar de uma forma 
progressiva o Terminal XXI (após já duas fases de ex-
pansão, estando já a caminho a próxima fase), e com 
aposta nos Portos de Setúbal, Lisboa e Leixões e nos 
Terminais da Bodadela e Entroncamento (este constru-
ído de propósito), a MSC conseguiu rentabilizar toda 
uma cadeia logistica por ferrovia que não existia ante-
riormente no nosso país, com cada vez mais ligações 
e tráfegos entre todos estes pontos. Será uma nova ex-
periência para esta companhia a nível mundial, já que 
entra pela primeira vez no mercado ferroviário. E que 
quer fazer de Portugal um porto seguro (com 95% de 
quota de mercado no transporte de mercadorias) para 
novos voos a nível europeu, a começar obviamente no 
mercado ibérico.

Com a privatização da CP Carga, abrem-se novas 
oportunidades, mas também novos desafios. Primeiro, 
é preciso entender o estado actual da companhia em 
relação ao material circulante existente. Obviamente 
que toda a tracção diesel terá que ser substituída. As 
locomotivas 1900 e 1960 contam com quase 35 anos de 
serviço e não contam com taxas de disponibilidade acei-
táveis para os tempos que correm. O aluguer de mate-
rial diesel disponível (o recurso a aluguer de locomotivas 
333.3 da Renfe é uma forte possibilidade) é inevitável 
no imediato e deverá acontecer ainda no decorrer deste 
ano. Em relação à tracção eléctrica, as 25 4700 e parte 
da frota de 5600 estão no limite das suas rotações, sen-
do bastante previsível que, com o aumento do tráfego, 
não consigam dar uma resposta adequada. Talvez ainda 
veremos o regresso das locomotivas 2600 ao serviço,  

pelo menos as que possuem o comando múltiplo. No 
parque de vagões, veremos que novidades podem sur-
gir, nomeadamente para o transporte de contentores, 
cuja aquisição de 400 novos vagões anteriormente já 
quase não chegam para dar resposta para o futuro.

Duas outras condições são determinantes para a MSC 
nos próximos anos. Primeiro, a capacidade de captar 
novos tráfegos (tendo já assegurado que os actualmen-
te existentes vão-se manter...), tendo em conta as limita-
ções existentes da rede. Segundo, é importante avançar 
com a maior brevidade possível com as novas ligações 
em projecto (algumas delas já eternas), como a ligação 
Évora-Caia e a nova Linha de Sines, tão importante para 
rentabilizar ainda mais o porto de Sines. Ou a nova (es-
peremos nós) Linha da Beira Alta, cujo estado do actual 
traçado tem vindo a piorar ao longo dos últimos anos. Se 
este e outros investimentos começarem a ser já execu-
tados, Portugal corre o risco cada vez maior de se tornar 
uma “Ilha Ferroviária” a curto/médio prazo. Esperemos 
que tal não aconteça.

Como já referido, o estado da rede tem estado em de-
bate nos últimos tempos, com o descarrilamento (mais 
um) de uma composção de mercadorias da Takargo à 
entrada da estação da Pampilhosa. Este foi apenas o 
último de uma série de incidentes ocorridos os longo dos 
últimos dois anos, em que demonstra a urgente necessi-
dade de renovar o troço Alfarelos - Pampilhosa da Linha 
do Norte.

No plano do serviço de passageiros, destaca-se a ad-
judicação e o inicio das obras de electrificação do troço 
da Linha do Douro Caíde-Marco de Canevezes. Uma 
decisão já tardia (o qual deveria estar executada há cer-
ca de 10 anos atrás), mas realizada em cima do joelho, 
sem uma duplicação de via e sem resolver o contrangi-
mento que é o túnel de Caíde. Perdeu-se uma oportuni-
dade para realizar uma obra com pés e cabeça. O mes-
mo se passa com a Linha de Cascais cuja decisão sobre 
a sua consessão foi adiada para a próxima legislatura, 
devido ao péssimo estado da via e material circulante.

Prevêem-se assim grandes mudanças no nosso pano-
rama ferrovário nacional nos próximos tempos, a qual a 
Trainspotter espera acompanhar e analisar com todo o 
rigor caso a caso.

Tiago Ferreira
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Após alguns anos de 
avanços e recuos, a pri-
vatização da CP Carga 

aproxima-se finalmente do seu 
desfecho final. A MSC Rail, pro-
priedade do segundo armador 
mundial no transporte de conten-
tores por via marítima, a MSC, e 
simultaneamente a maior cliente 
da empresa pública de transporte 

de mercadorias, foi a vencedora 
do processo de privatização da 
CP Carga.

A proposta de 51 milhões de 
euros para capitalização da em-
presa e 2 milhões de euros pelas 
acções foi a mais elevada entre 
as três empresas apuradas para 
a fase final do concurso. O fun-
do de investimento Atena Equity 
Partners, apresentou uma pro-
posta total de 45,5 milhões de eu-
ros, enquanto a Cofihold oferecia 
apenas 30 milhões. O projecto 
estratégico, o facto de assumir a 

totalidade da dívida da CP Carga 
à casa-mãe CP e à Infraestruturas 
de Portugal e mesmo o facto da 
MSC Rail já ter dialogado ante-
cipadamente com os sindicatos 
associados aos trabalhadores da 
CP Carga, foram outros argumen-
tos que convenceram o Governo.

Manuel Queiró, o responsável 
pela CP Carga nestes últimos 
anos sai da empresa pela porta 
grande. O seu trabalho contribuiu 
para a melhoria significativa dos 
resultados globais da CP Carga, 
através do aumento global da 

CP Carga nas mãos da

MSC Rail

© Ricardo Ferreira
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produtividade e da redução de 
custos. Após ter conduzido a em-
presa em 2014 aos seus melhores 
resultados de sempre, este ano a 
empresa seguia uma trajectória 
ascendente, com o total de mer-
cadorias transportadas no primei-
ro semestre a aumentarem 12,2% 
a que correspondeu um aumento 
de 10,6% nas receitas relativa-
mente ao período homólogo do 
ano anterior.

Com este negócio, a MSC assu-
mirá a posse de toda a carteira de 
clientes da CP Carga, colaborado-
res e parte do material circulante. 
Por enquanto o negócio não é co-
nhecido ao detalhe neste último 
aspecto, mas será certo que as 25 
locomotivas 4700 e o parque de 
vagões activos são englobados 
no negócio, enquanto o parque 
de locomotivas a diesel permane-
cerá na CP.

Ainda que o transporte ferrovi-
ário seja uma aposta pioneira da 

MSC em todo o mundo, enquanto 
armador marítimo, a empresa co-
loca expectativas elevadas neste 
projecto e pondera mesmo alar-
gar-se a outros mercados.

Carlos Vasconcelos, o res-
ponsável pela MSC em Portugal 
anunciou a intenção de colocar 
a (ainda) CP Carga a lucrar já em 
2017, um objectivo que até já foi 
conseguido em 2014, mas apenas 
devido à operação extraordinária 
de transferência dos terminais de 
mercadorias para a Refer, e pre-
tende mesmo que a empresa se 
torne líder ibérico do transporte 
ferroviário de mercadorias, uma 
posição actualmente assumida 
pela Renfe.

A aposta deverá passar não só 
pela manutenção dos actuais trá-
fegos da CP Carga, como pela 
captação de mais tráfegos nacio-
nais e internacionais. Já no curto 
prazo a empresa pretende investir 
em material circulante, quer de lo-

comotivas, quer de vagões. A fro-
ta de locomotivas a diesel será, 
muito provavelmente, a primei-
ra a merecer a atenção da MSC, 
dado que as locomotivas 1900 e 
1960 estão longe de se afirmarem 
como aposta para o futuro e a 
empresa necessitará de material 
interoperável assim que se torne 
operador ferroviário também em 
Espanha.

Se a operação for aprovada pela 
Autoridade da Concorrência, o 
contrato de venda da CP Carga 
deverá ser assinado já em Agosto 
e a MSC Rail deverá tomar a sua 
posse ainda em Agosto ou em 
Setembro. Nos meses seguintes, 
a empresa deverá alterar o seu 
nome, num processo que a MSC 
pretende que conte com a cola-
boração dos seus trabalhadores. 
A MSC Rail propriamente dita, en-
quanto operadora ferroviária in-
dependente será extinta.

© Ricardo Quinas
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A CP Carga iniciou em Ju-
lho dois novos serviços 
de contentores a ligar 

Portugal e Espanha via Linha do 
Leste. 

Um dos serviços liga o Entron-
camento a Badajoz, estação es-
panhola onde foi adaptada uma 
das suas linhas para o carrega-
mento de contentores através 
de um pequeno terminal de con-
tentores contíguo, que deverá 
ser provisório, até à construção 
da nova plataforma logística de 
mercadorias, junto à fronteira. 
Esta nova ligação pretende ligar 
a Extremadura espanhola ao En-
troncamento e daí até aos portos 
portugueses através da oferta 
regular de comboios, em espe-
cial para Sines, dado serem es-
tes os portos preferenciais para 
a exportação de mercadorias da-
quela região espanhola.

A operação ferroviária do ser-
viço, que circula uma vez por se-
mana, às sextas, é integralmen-
te por conta da CP Carga. Para 
já, este novo tráfego não se tra-
duziu num aumento efectivo de 
comboios, dado que a empresa 

tem aproveitado a ligação re-
gular já existente para Badajoz. 
Cada composição conta teorica-
mente com pouco mais de 400 
metros de comprimento e uma 
capacidade de 50 TEU. 

O operador logístico ALB (Área 
Logística da Bobadela), que de-
tém terminais na Bobadela, Se-
túbal, Sines, Leixões e Mérida, 
responsável por este novo servi-
ço, pretende já brevemente lan-
çar a sua segunda frequência.

Já o outro serviço trata-se 
igualmente de mercadoria con-
tentorizada entre Portugal e os 
terminais espanhóis de Mérida, 
na Extremadura, e Abroñigal, 
em Madrid. Com uma frequência 
semanal às quartas, a CP Car-
ga tem igualmente usufruído da 
sua oferta regular para Badajoz 
para colocar em marcha este 
material, perto de 500 metros de 
vagões porta-contentores. Em 
Espanha a tracção é assegurada 
pela Acciona Rail, que assim se 
torna o terceiro operador a traba-
lhar com a CP Carga, juntando-
-se à Renfe e à Transfesa Rail.

Breves

Novo descarrilamento na 
Linha da Beira Alta

A Beira Alta conheceu o seu quar-
to descarrilamento no período de 

ano e meio. Desta vez, um vagão de 
um comboio de mercadorias da Takargo 
procedente de Espanha e com destino 
ao Entroncamento, transportando cai-
xas móveis com bobines de papel, des-
carrilou no dia 30 de Julho à passagem 
do aparelho de mudança de via que 
marca o fim da via dupla na Beira Alta 
e a entrada na estação da Pampilhosa.

O incidente, felizmente menos grave 
que os anteriores, foi resolvido rapida-
mente, tendo apenas originado o corte 
da circulação durante algumas horas. O 
transporte dos passageiros realizou-se 
com serviço rodoviário de substituição 
entre a Pampilhosa e Mortágua.

Este acontecimento surge numa altu-
ra em que a Linha da Beira Alta ainda 
recupera lentamente dos danos origi-
nados pelos descarrilamentos do ano 
passado, muito em especial do descar-
rilamento de um comboio da Takargo 
no Luso no dia 15 de Maio, que afectou 
gravemente a via sobre alguns viadutos 
na zona do Luso, mas também do des-
carrilamento no viaduto do Luso de um 
comboio da CP Carga ia 28 de Maio, e 
de 3 de Julho, novamente com um com-
boio da Takargo em Celorico da Beira.

A Infraestruturas de Portugal tem já 
em curso a intervenção para reposição 
de travessas no viaduto do Luso e já 
lançou um concurso público para a re-
novação integral de via entre os PK 58 
e 65, na mesma zona. A empresa pre-
tende apenas manter as condições de 
exploração e segurança numa altura em 
que a nova linha Aveiro – Salamanca 
ganha força.

Leste
ganha novos serviços

António Gonçalves

© João Cunha
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Breves

A operadora ferroviária privada espanhola Acciona 
Rail Services solicitou ao Instituto da Mobilidade 

e Transportes a licença que lhe permitirá operar em 
Portugal. Esta pequena empresa privada de transporte de 
mercadorias tornar-se-á assim o 5º operador ferroviário 
do género a operar em território nacional e a 4ª empresa 
privada, juntando-se à Takargo, Comsa e MSC Rail.

Sem serem ainda conhecidos pormenores, a empresa 
justifica a aposta com a oportunidade que a privatização 
da CP Carga pode representar, caso o novo proprietário 
abandone determinados tráfegos. Note-se que a Acciona 
Rail já começou recentemente a operar um novo serviço 
semanal de contentores entre Portugal e Espanha em 
parceria com a CP Carga.

Em Janeiro de 2007 a Acciona Rail tornava-se a primeira 
empresa ferroviária privada de mercadorias a operar em 
Espanha. Durante os primeiros anos operou um célebre 
comboio de carvão nas Astúrias entre Aboño e a central 
termoeléctrica de La Robla. À frente deste comboio 
seguiam as duas únicas locomotivas desta empresa, a 
333.382 e a 333.383, adquiridas em segunda mão à Renfe 
e integralmente decoradas de vermelho. 

Actualmente, enquanto a locomotiva 333.383 se dedica 
às obras de construção da nova linha entre León e Gijón, 
que substituirá a antiga linha por onde estas locomotivas 
circularam com o carvão, a locomotiva irmã dedica-se 
sobretudo aos tráfegos de contentores Madrid – Sevilha e 
Madrid – Valência. O parque da empresa está actualmente 
reforçado com outras duas locomotivas idênticas alugadas 
à Renfe, a 333.313 e a 333.321.

Em Portugal, a série 333.3 não é de todo estranha nas 
estações fronteiriças mas nunca foi homologada na rede. 
Ao abrigo do RGS XII (Regulamento Geral de Segurança), 
que estabelece as normas para a operação ferroviária nas 
fronteiras, este material encontra-se apenas autorizado a 
operar desde as respectivas fronteiras das linhas do Minho, 
Beira Alta e Leste até Viana do Castelo, Pampilhosa e 
Abrantes. Poderemos assim em breve ter a oportunidade de 
as ver circular mais vezes e a penetrarem mais a fundo na 
rede ferroviária nacional.

Comboios regressam a Alcântara ao 
fim-de-semana

Na sucessão das queixas recebidas pela 
CP relativas aos novos horários dos 

comboios urbanos de Lisboa, em especial da 
Linha da Azambuja, que vigoram desde o dia 14 
de Junho, a CP, após dialogar com as entidades 
envolvidas, nomeadamente a Câmara Municipal 
de Vila Franca de Xira e as associações de 
utentes, retrocedeu em alguns aspectos dos 
novos horários e prometeu rever a situação nos 
próximos tempos.

Entre as principais queixas, encontra-se a 
eliminação de frequências, em particular a 
última partida de Alcântara-Terra e ainda ao fim 
de semana, a sobreposição de horários entre 
os comboios urbanos e os comboios regionais, 
a necessidade de transbordo de comboio no 
Oriente para os clientes que viajem da Azambuja 
para a Cintura de Lisboa e a inexistência de 
comboios para Alcântara-Terra ao fim de semana.

No imediato a CP alterou a partir do passado 
dia 19 de Julho, as horas de partida da única 
frequência por hora entre a Azambuja para 
Lisboa Santa Apolónia, fora das horas ponta 
e aos fins de semana, do minuto 35 para o 
minuto 5, evitando assim a sobreposição com 
os comboios Regionais e ainda repôs um 
comboio de Alcântara-Terra para a Castanheira 
do Ribatejo, com partida às 0h26. Por último, 
a oferta ferroviária na estação da Póvoa foi 
também reforçada, com todos os Regionais de e 
para Tomar a efectuarem agora serviço naquela 
estação.
Mas a maior novidade surgiu já no final de Julho, 

com a CP a lançar, ainda que a título temporário, 
ligações entre a Azambuja e Alcântara-Terra 
aos fins de semana. Tratam-se de três novos 
comboios com partidas entre as 7h35 e as 9h35 
para Alcântara e entre as 18h45 e as 20h45 no 
sentido inverso, com o intuito sobretudo de servir 
quem pretenda fazer ligação à Linha de Cascais. 
A medida, contudo, é temporária, estando apenas 
a vigorar entre 1 de Agosto e 27 de Setembro.

Entretanto a CP Lisboa continua a enfrentar 
grandes dificuldades na gestão do seu parque 
de material circulante, o que tem obrigado a 
recorrer novamente às UQE 3500 para realizar 
os comboios entre Sintra e Alverca, em troca 
pelas 2300 que assim conquistam mais lugares 
nas rotações dos comboios da Castanheira e 
Azambuja.

Acciona Rail 
pretende operar em Portugal

Comboio Correio
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Uma página histórica fe-
chou-se no passado dia 
27 de Junho, em Fran-

ça. Após um início de carreira em 
1984, os comboios TGV La Poste 
deixaram de efectuar serviço co-
mercial.

Os comboios operavam desde 
1984 em serviços de transporte 
expresso de correio por conta da 
La Poste, que detinha estas com-
posições operadas pela SNCF. As 
composições conheceram várias 
decorações, todas variantes do 
esquema-base amarelo, como a 
marca La Poste.

Os comboios efectuaram ser-
viços comerciais entre Paris e a 
região Sudeste francesa, em di-
recção a Macôn, Lyon, Avignon 
e Marselha. A sua operação ficou 
sempre aquém dos objectivos ini-
ciais e acabou ser sempre de re-
duzida escala, o que não ajudou a 
rentabilizar o conceito.

Os comboios, de tipo Paris Sud 
Est, serão agora abatidos, como 
aliás já acontece com os homólo-
gos afectos ao serviço de passa-
geiros.

Para o futuro, a La Poste pro-
meteu pensar numa estratégia 
de passagem de mercadorias ex-
presso para o comboio, utilizando 
comboios convencionais, mas a 
definição da estratégia está ainda 
pendente.

Fim do TGV La Poste

Em cima, um TGV “La Poste” nas últimas 
luzes do dia na localidade de Crisenoy, a 

caminho de Lyon e Marsella.

Nas últimas duas fotografias, vários 
TGVs “La Poste” no posto de 
manutenção de Paris, esperando entrar 
em Serviço.

Fotografias de David Aguaded



Automotora 9310 em estado de 
marcha nas oficinas de Sernada do 
Vouga, Abril de 2009. Só lhe falta 
praticamente o visto do IMT para 
poder circular ao serviço do MNF...

João Cunha

Cais de Embarque
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Uma nova esperança para a
Linha do Vouga

As obras de renovação do troço Águeda - Sernada. Este troço da Linha do Vouga acabou-se por salvar por milagre.
© Cláudio Amendoeira
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Preâmbulo

A atualidade ferroviária encontra-se 
pautada por uma dinâmica à qual 
não estávamos habituados após 

décadas de projetos e iniciativas adiadas. 
Quando aceitei nos inícios de Maio redi-
gir este artigo, não tive consciência que a 
quando da sua publicação estaria em con-
clusão o processo de beneficiação da via-
-férrea entre Águeda e Sernada do Vouga. 
Menos noção teria que esta secção, sendo a 
única nas imediações de uma linha em ser-
viço, ficaria com esta intervenção sem uma 
ligação de caráter permanente. Segundo as 

últimas informações, a movimentação de 
material que possa vir a acontecer (embo-
ra há muito que não aconteça) será realiza-
da com uma ligação técnica que envolverá 
uma ripagem temporária da linha principal, 
ligando a secção museológica a Sernada do 
Vouga. A solução encontra-se protocolada 
entre a Infraestruturas de Portugal e a Fun-
dação do Museu Nacional Ferroviário. 

A secção museológica
Fundada em 1981 pelo Eng. Armando Gines-

tal Machado, a secção museológica de Maci-
nhata do Vouga aproveita antigas instalações 

Pedro Mêda

Secção Museológica de 
Macinhata do Vouga
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da Companhia Vale do Vouga, designadamente 
uma cocheira com cerca de 70 metros de com-
primento, onde parte desse espaço contem 
duas linhas que serviam para resguardar o ma-
terial rebocado da companhia, nomeadamente 
carruagens. No espaço restante foi criada uma 
exposição permanente onde é possível encon-
trar diversas peças ferroviárias com as mais 
diferentes utilizações, desde ferramentas de 
oficina a peças das estações como sejam co-
fres, máquinas de escrever, fardamentos, ou até 
um painel de azulejo datado de 1917 e pintado 
por Licínio Pinto com uma imagem da Ponte do 
Pego.

Em termos de material circulante, e começan-
do pelo exterior do edifício, encontramos num 
pedestal a locomotiva “Ten Wheeler” VV 3.13. 

“Ten Wheeler” VV 3.13.
Esta locomotiva pertence a um lote de 4 

que foram rececionadas pela Companhia Vale 
do Vouga em 1908, tendo sido fabricadas pela 
empresa Borsig. Mais tarde viriam a ser re-
numeradas constituindo a série E121 a E124. 
Prestaram serviço na linha do Vouga, ramal 

de Aveiro e linha do Dão. Do lote original, além 
a VV 3.13, podemos encontrar com as numera-
ções “V.V. 12” a E122 em Sernada do Vouga e 
com numeração “V.V. 14”a E 124 em Torredeita.  

Dentro do coberto encontra-se material cir-
culante de diferente tipo, desde locomotivas, 
carruagens, vagões, automotoras e dresines de 
serviço. Ao todo são 13 veículos que datam des-
de a década de 80 do século XIX até à década de 
50 do século XX. 70 anos de material circulante, 
oriundo dos mais diferentes locais e alguns de-
les de construção parcial/integral portuguesa, 
por parte das oficinas da Companhia do Vale do 
Vouga.

 Se a memória não falhar, tentarei dar uma 
breve nota sobre cada um dos veículos em ex-
posição seguindo a disposição que os mesmos 

apresentam começando pelo primeiro veículo 
que se encontra à direita até ao fundo dessa 
linha e depois, de forma inversa na outra li-
nha até voltar novamente ao mesmo local.

Assim, o primeiro veículo que surge é a au-
tomotora ME 51.

Automotora ME 51
A ME 51 pertence a um lote de 5 automoto-
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ras construídas nas oficinas de Sernada do Vou-
ga entre 1940 e 1947. Na revista quinzenal “Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro”, designadamente 
no número 1271, de 1 de Dezembro de 1940, pá-
gina 10 (http://hemerotecadigital.cm-lisboa.pt/
OBRAS/GazetaCF/1940/N1271/N1271_master/
GazetaCFN1271.pdf) encontra-se um artigo que 
relata a detalhadamente a 1ª experiência de cir-
culação deste “auto-rail”.

O esquema de cores que ostenta, em tons de 
vermelho sangue e branco sujo correspondem 
aproximadamente ao esquema praticado pela 
CP durante a década de 50. Além deste exem-
plar podemos encontrar também nesta secção 
museológica o outro exemplar sobrevivente, a 
automotora ME 53, com o esquema em tons de 
azul, com o qual terminaram a carreira, já duran-
te a década de 80. Para melhor conhecer esta 
série de veículos recomenda-se a leitura de um 
artigo redigido por Ricardo Grilo publicado no 
nº 164 da revista Bastão Piloto.  

Vagão Ekmo 539 8 100-7
Este tipo de vagão foi adquirido pelas Com-

panhia Nacional e Vale do Vouga, tendo realiza-
do serviço em outras linhas como seja a linha 

do Sabor. Este exemplar apresenta-se numa 
forma muito próxima da original adotada pela 
Companhia Vale do Vouga, com uma guarita 
para abrigo do guarda freio. Pertence original-
mente a uma série de 16 veículos série Lfv 301-
316, sendo o 314.

Dresine de inspecção fechada DIE 3 
Pouco foi possível saber-se sobre este veícu-

lo, mas olhando para a sua aparência e interio-
res, poderá ter sido construído sensivelmente 
na mesma época das automotoras da série 50.

Ambulância postal APeyf 23
Construída em 1954 pela Linke-Hoffmann-

-Busch, faz parte de um lote de 8 veículos en-
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comendados pelos Correios portugueses. Fo-
ram uma marca distinta de modernidade entre 
o material rebocado de via estreita. Prestaram 
serviço nas linhas do Vouga, Corgo, Tua e Sa-
bor. Para um maior conhecimento destes veí-
culos recomenda-se a leitura do número 36 da 
Trainspotter. Além da “23” encontra-se preser-
vado outro exemplar, a “27”, que se encontra na 
secção museológica de Chaves.

Locomotiva CN 7 – E 111
Esta locomotiva pertence a um lote de 2 que 

foram encomendadas pela Companhia Nacional 
em 1904 à empresa alemã Emil Kessler. A sua 
aquisição poderá ter tido como base a necessi-
dade de complementar o parque de 6 locomoti-
vas encomendadas previamente, em 1886 
(futura série E 80) ao mesmo fabricante, 
devido à inauguração da extensão da linha 
do Tua além Mirandela. Toda a carreira foi 
realizada na linha do Tua. Com a unificação 
das companhias e renumeração passaram 
a formar a série E 110, composta por 4 lo-
comotivas. As outras 2, haviam sido enco-
mendadas mais tarde, em 1907, também ao 

mesmo fabricante, sendo ligeiramente maiores 
e mais potentes. Funcionaram também maiori-
tariamente na linha do Tua. A CN 7 foi batizada 
“Vilalva”. A sua parceira de sub-série foi demoli-
da no início da década de 80. As duas unidades 
da outra sub-série encontram-se preservadas. 
A E 113 está em Sernada do Vouga, tendo sido 
reparada pela última vez em 1997, altura em que 
terá feito algumas circulações especiais. A E 
114 foi a última locomotiva a vapor a funcionar 
na linha do Tua e encontra-se atualmente na 
secção museológica de Bragança.  

Automotora ME 53
Mesma série da ME 51, já referida anterior-

mente.

Locomotiva N 16
Esta locomotiva pertence a um lote de 6 re-

sultado de uma encomenda da Companhia Na-
cional ao fabricante Emil Kessler. Foram cons-
truídas em 1886 para a tração das composições 
no primeiro troço da linha do Tua até Mirande-
la. Grande parte da sua carreira foi na linha do 
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Tua, tendo sido algumas unidades transferidas 
para as linhas do Porto-Póvoa-Guimarães já na 
década de 70. Com a renumeração passaram a 
constituir a série E 80. Para um maior conheci-
mento desta série de locomotivas recomenda-
-se a leitura de um artigo de Fernando Pedreira 
publicado no nº 124 da revista Bastão Piloto. 
Das seis unidades restam duas. Além da E 86 
que foi batizada com o nome “Foz Tua”, resta a 
primeira da série, a E 81, batizada “Traz os Mon-
tes”. Pode ser encontrada na secção museoló-
gica de Bragança.  

Estando no fim do coberto, junto às portas 
de acesso à linha, encontramos do lado oposto 
os seguintes veículos:

Locomotiva E 181
Esta locomotiva pertence a um lote de 2 que 

foram encomendadas pela Companhia Vale do 
Vouga. Estas Mallet foram fabricadas em 1923 
pela empresa alemã Henschel e Sohn. Gran-
de parte da sua carrira foi passada no Vale do 
Vouga, tendo passado próximo do fim do vapor 

por outras linhas como as do Corgo e a do 
Sabor. Na década de 80 a E 182 foi vendi-
da para Espanha (Valência) onde aguarda 
para ser recuperada e posta a funcionar. 
A E 181 esteve em estado de marcha até 
final da década de 80.  

Salão pagador CP SEfv 401 (1914)
Construído pelo Atelier Seneffe em 1914, foi 

adaptado a salão pagador em 1917, tendo sofri-
do várias alterações. A sua numeração original 
era Df 101, tendo a partir da alteração passado a 
designar-se A.S. 101. A série original era cons-
tituída por 5 veículos com pequenas diferenças 
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entre eles.

Carruagem C 252
Construída nas oficinas gerais da Compa-

nhia Nacional dos Caminhos de Ferro em Viseu 
no ano de 1942, esta carruagem de bogies e de 
3ª classe tinha capacidade para 66 lugares sen-
tados. Um aspeto curioso da sua construção é a 
localização do WC a meio da carruagem e a lo-
calização bem evidente do reservatório de água 

que sobressai na parte superior do veículo. Terá 
circulado até meados da década de 70.

Furgão DFfv 255
De acordo com o livro “Narrow Gauge Rai-

lways of Portugal” de W.J.K. Davies, este furgão 
faz parte de uma série de 6, composta por 2 sub-
-séries, que terão sido encomendados para ser-
viço na linha do Tua. Não existem dados sobre 
a entidade que forneceu este exemplar. Os três 
furgões da outra sub-série terão sido fabricados 
pela La Metallurgique – At. Nivelles em 1887. 

Dado o intercalado na numeração dos veí-
culos é possível que os outros tenham vin-
do na mesma altura. O 255 terá passado 
grande parte da sua vida na linha do Tua 
até ter sido enviado para o Pocinho, Linha 
do Sabor. Depois de ter sido restaurado 
em 1987 foi colocado na secção museoló-
gica de Bragança. Migou posteriormente 
para este núcleo. É o único sobrevivente 
da sua sub-série.

Locomotiva VV 22
Esta locomotiva pertence a um lote de 3 que 

foram encomendadas pela Companhia Vale do 
Vouga. Com arranjo de rodados tipo Mikado, 
foram fabricadas em 1925 pela empresa alemã 
Henschel e Sohn. Entre as suas caraterísticas 
principais estava a capacidade de tração, mui-
to necessária para vencer as rampas acentua-
das. Toda a sua carreira foi realizada no Vale do 
Vouga, tendo dado origem à série E 131 a 133 a 
quando da fusão das empresas. No final da dé-
cada de 70, 2 unidades foram transferidas para 
as linhas urbanas de via estreita do Porto, ten-
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do sido pouco utilizadas e rapidamente encos-
tadas. A VV 22 é a única sobrevivente deste lote 
de potentes locomotivas.  

Locomotiva CN 2
Esta locomotiva pertence a um lote de 6 re-

sultado de uma encomenda da Companhia 
Nacional ao fabricante Emil Kessler. Construí-
das em 1889. Até à unificação das companhias 
prestaram serviço exclusivamente na linha do 
Vale do Vouga. Com a renumeração passaram 
a constituir a série E 50. Dado existirem com-
ponentes comuns com outras séries, designa-
damente E 80 e E 110, muitas unidades foram 

colocadas em serviço noutras linhas. A CN 2 
foi baptizada “Vizeu” placa que ostentou até 
ao fim do seu tempo de serviço ativo. Essa 
placa encontra-se bem visível na lateral do 
veículo. Para um maior conhecimento desta 
série de locomotivas recomenda-se a leitura 
de um artigo de Fernando Pedreira publicado 
no nº 124 da revista Bastão Piloto.  

No exterior do complexo nas linhas de 
acesso à secção museológica “encontra-se/
encontrava-se” um vagão também Ekmo, 
com o número 539 8 027-2. Por se encon-

trar no exterior o seu estado de degradação é 
considerável, sobretudo ao nível da pintura e 
do assento para controlo dos travões, típico da 
Companhia Nacional. E é este último aspeto o 
que o distingue do veículo que se encontra no 
interior. É original da linha do Tua sendo o pri-
meiro exemplar de uma série de 9 vagões, LEf 
1277-86.  

Outro material histórico – o espólio de 
Sernada do Vouga

No entanto, o espólio de via estreita do Vale 
do Vouga não se esgota com os veículos ex-



19

Comboio Histórico

postos em Macinhata. Bem próximo, nas ofici-
nas da estação de Sernada do Vouga, encon-
tram-se diversos veículos, mas sem acesso ao 
público.

Este espólio é constituído pelos seguintes 
veículos:

Locomotiva E 97
Esta locomotiva pertence a um lote de 7 re-

sultado de duas encomendas de duas mais 
cinco locomotivas aos fabricantes Decauville e 
Orenstein & Koppel. A E 97 pertence ao lote de 
cinco. Vieram para Portugal nos primeiros anos 
da década de 10 do século XX e prestaram ser-
viço na linha do Vouga. Com a unificação das 

companhias, várias unidades conheceram ou-
tras linhas. A E 97 terá sido a única a perma-
necer na linha do Vouga, onde foi mantida em 
estado de marcha até ao início deste século. 
Para um maior conhecimento da envolvente 
histórica desta confusa série de locomotivas 
recomenda-se a leitura de um artigo de Nuno 
Miguel Nunes no nº 17 da revista O Foguete.

Das duas Decauville resta a E 95 que se 
encontra em Espanha, sendo propriedade da 
FGV – Ferrocarriles de la Generalitat Valencia-
na, onde efetua comboios turísticos.

Das Orenstein & Koppel, além da E 97, em 
Portugal existe a E 92 que se encontra no Po-
cinho. A E 96 foi vendida para França, estando 
ao serviço do “Musée des tramways à vapeur 
et des chemins de fer secondaires français”. 

Locomotiva E 113
Conforme referido aquando do breve resu-

mo da locomotiva CN 7, esta locomotiva e a 
sua irmã são o resultado de uma encomenda 
posterior que, tendo como base o modelo des-

sas locomotivas, integraram algumas diferen-
ças, assim como uma maior potência. Encontra-
-se desde a sua retirada de serviço em Sernada, 
estando provavelmente a que se encontra mais 
próxima do estado de marcha.

Locomotiva VV 12 – E 122
Já se falou anteriormente das locomotivas 

desta série. Dos 3 exemplares existentes, esta é 
porventura a que se encontra mais próxima do 
estado de marcha, dado estar desde a sua saída 
de funcionamento resguardada debaixo de te-
lha em Sernada.
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Carruagem MD 16-29 007-1
Pertence a um lote de carruagens de 1ª clas-

se que foi fabricado no Barreiro a partir de 1909. 
Originalmente receberam número de série M.D. 
ARf 1 a 8. Posteriormente o parque viria a ser 
ampliado com outras carruagens idênticas mas 
de fabrico alemão como reparações de Guerra. 
A numeração UIC destas carruagens de primeira 
foi 16-29. Especificamente esta carruagem so-
freu alterações muito posteriores sem ter sido 
contudo alvo de renumeração. Do lote original, 
esta passou a ser mista 1ª e 3ª.  

Carruagem Napoli 82-29 003 (com furgão) 
A Companhia dos Caminhos de Ferro do Nor-

te de Portugal encomendou em 1931 à cons-
trutora italiana Officine Ferroviarie Meridio-
nali de Napoles um lote de 20 carruagens. 
As “Napolitanas” seriam o mais moderno a 
circular na rede de via estreita. Esta carru-
agem provém de alterações posteriores à 
década de 40 tendo sido transformada em 
mista 3ª classe (posteriormente 2ª classe) + 
furgão. Das 3 carruagens intervencionadas 
esta foi a única que não sofreu quaisquer al-
terações posteriores, mantendo por isso as 
janelas originais assim como os interiores. 
Este é o único exemplar preservado desta 
série. Existem outras carruagens da mesma 
encomenda que se encontram na estação do 
Tua a aguardar melhores dias. Recentemen-
te duas foram abatidas depois de terem ardido.

Allan 9310
As automotoras desta série são em tudo 

idênticas às de via larga. Resultaram de uma 
encomenda ao mesmo fabricante, a empresa 

holandesa Allan, tendo chegado a Portugal um 
ano após as automotoras de via larga. A en-
comenda foi constituída por 10 automotoras 
e 8 reboques. Inicialmente foram alocadas às 
linhas do Tua e Póvoa e Guimarães. Começa-
ram a ser transferidas para a linha do Vouga 
em 1975 onde permaneceriam até ao fim da sua 
carreira. A unidade 9306 foi adaptada a comboio 
de socorro mantendo-se em estado de marcha. 
Esta unidade foi resguardada e foi totalmente 
arranjada encontrando-se funcional. As unida-
des 9301 e 9305 permaneceram encostadas no 
parque de via exterior de Sernada até há pou-
co tempo. Enquanto a 9305 por ali permanece a 
9301 foi cedida ao Museo Vasco del Ferrocarril 
operando atualmente comboios turísticos. 

Reboque Allan 305 
Os reboques acompanharam praticamente 

sempre as automotoras. Praticamente, porque 
diversas vezes chegaram a ser rebocados por 
locomotivas a vapor. Dos 8 reboques, um (o 
308) esteve envolvido num dos piores acidentes 
da história ferroviária em Portugal, o acidente 
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de Custóias de 1964, tendo sido demolido. Os 
restantes após a sua retirada de serviço ficaram 
parqueados, 5 em Sernada e 2 em Oliveira de 
Azeméis. Foram abatidos em 2008 com excep-
ção do 305 que se encontra resguardado. O seu 
estado é o possível depois de vários anos aban-
donado no exterior. Apresenta sinais conside-
ráveis de vandalismo embora aparente-
mente seja facilmente recuperável.

O futuro

O complexo Macinhata – Sernada 
contém, conforme descrito, um espólio 
muito interessante. As condições nas 
quais se encontra o material são as pos-
síveis. É desejável que esta área possa 
vir a ser dinamizada proximamente e 
dotada de capacidade para receber ou-

tras peças de interesse que se encontram es-
palhadas pelo país, com especial preocupação 
para as que não estão em outras secções mu-
seológicas. 

O projeto da construção da rede de via estrei-
ta em Portugal tinha objectivos bem delineados 
que nunca foram contudo operacionalizados 
na sua plenitude. A rede executada padeceu de 
alguns problemas de falta de comunicação en-
tre linhas, bem como da abrangência territorial. 
O Vale do Vouga, a par com a rede urbana do 
Porto constituíram-se como exemplos de maior 
interesse ao nível da exploração. A história do 
projeto, o património e a memória da rede ferro-
viária de via estreita devem encontrar um local 
que se possa constituir como centro de conhe-
cimento dessa realidade. Das várias secções 
museológicas de via estreita existentes, todas 
apresentam espólios valiosos que interessa 
manter e preservar. Contudo, e face ao facto de 
esta ser a única secção que se encontra “próxi-
ma” de uma linha em serviço, importa criar aqui 
uma dinâmica que permita a estruturação de um 
projeto museológico vocacionado para a escala 
da via métrica.        
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O futuro da linha do Vouga é uma incóg-
nita pontuada, aqui e ali, por peque-
nos fogachos de investimento e de 

perspectivas de futuro.  
Com o fecho de todas as outras vias métricas 

que existiam em Portugal, a dificuldade da opera-
ção aumentou consideravelmente, tendo em con-
ta as exigências de manutenção de um parque tão 
escasso e de tão pequena abrangência territorial. 
Não raras vezes o operador terá tido a tentação 
de por um fim a esta ilha no panorama ferroviário 
nacional, o que provavelmente nunca se efectivou 
devido à pressão social. 

O que é certo é que o futuro reserva muitas 

dúvidas. Desde logo, terá ainda interesse operar 
comboios tão diferentes por causa de um punha-
do de quilómetros, obrigando os passageiros a 
transbordos de cada vez que as origens e destinos 
estiverem fora desta pequena linha? O que acon-
tecerá quando for necessário investir novamente 
em material circulante? De que forma o troço Oli-
veira de Azeméis – Sernada do Vouga pode ditar a 
inviabilidade da restante linha?

Todas estas questões são fundamentais para o 
futuro do Vouguinha. Nunca nos podemos esque-
cer, sob pena de a mensagem não passar, de que 
os transportes não são um fim, mas um meio de 
atingir um fim – o desenvolvimento económico e 
social.

Linha do Vouga 
 que futuro?

João Cunha Pedro André

Duas realidades distintas

A linha é só uma, mas é impossível ignorar as di-
ferentes dimensões e naturezas das missões a que 
a linha tenta responder nos seus troços Sul e Norte.

O troço Aveiro – Sernada do Vouga serve funda-
mentalmente deslocações de grande proximidade 
ou, em alternativa, deslocações alimentadora dos 
comboios de longo curso que param em Aveiro. 
Neste aspecto, a evolução da política comercial e 
de tarifários da CP nos últimos anos tem tido um 
relativo êxito, chamando ao Vouguinha alguns pú-
blicos que pareciam perdidos para sempre e pondo 
em destaque os atributos que a linha pode oferecer 
para curtas deslocações de lazer ou de trabalho, 
com epicentro em Aveiro.

Já a parte Norte serve necessidades bem dife-
rentes. Entre Oliveira de Azeméis e Espinho, serve 

um corredor de cariz claramente suburbano, de-
pendente da metrópole e dos municípios encosta-
dos à cidade do Porto. Aqui, já não estamos peran-
te o mesmo tipo de deslocações quotidianas, e a 
rutura de carga que existe em Espinho (altamente 
penalizada pelo afastamento entre as estações de 

Chegada a Aveiro de um comboio regional, 2011
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via estreita e via larga) é absolutamente fatal para 
a pertinência desta linha. Entre Sernada do Vouga 
e Oliveira de Azeméis o único interesse é a ligação 
com as oficinas de Sernada, visto que não existe 
qualquer viabilização possível de um serviço de tipo 
regional numa zona maioritariamente abandonada.

Aveiro – Sernada
A linha entre Aveiro e Sernada pode sobreviver 

nos moldes em que existe actualmente. Com as 
necessárias evoluções nas estações, apeadeiros, 
via e até sinalização. Não necessitará no entanto 
de grandes investimentos para sobreviver, e a úni-
ca incógnita que existe é relacionada com o mate-
rial circulante. Compensará comprar material novo 
para uma linha com este tráfego? Corre-se o ris-
co de uma situação similar à da linha de Cascais, 

onde material destinado apenas a uma linha não é 
comprado em tempo útil e acaba por originar fuga 
de passageiros? Uma fuga de passageiros por de-
ficiente material motor já não é recuperável nesta 
linha, que está no limiar do interesse social e eco-
nómico.

Com esta grande dúvida presente, até porque 
as unidades em serviço estão com 25 anos de ida-
de, o resto parece ser bastante fácil de ir gerindo. 
A operação é fácil, a velocidade não precisa de ser 
muito mais elevada… basta que as populações 
existentes por ali continuem, que a agressividade 
comercial continue a aumentar, e o resto virá natu-
ralmente – quer a melhoria dos rácios financeiros 
desta operação, quer o papel social e territorial de-
sempenhado pelo Vouginha.

Oliveira de Azeméis – Espinho

A única hipótese do Vouga sobreviver neste tro-
ço, é com uma conversão para bitola larga e inte-
gração na rede de suburbanos do Porto, à seme-
lhança do que foi feito na linha de Guimarães.

A TRENMO realizou em 2012 um estudo para a 
Área Metropolitana do Porto relativamente ao custo 
da conversão e cenários de rentabilização desse 
investimento. No estudo, cuja leitura é aconselha-
da por todos quantos se interessarem pelo tema, é 
absolutamente evidente vários factores fundamen-
tais para o sucesso de tal investimento:Aveiro, com a estação a servir de ligação entre a 

bitola métrica e a bitola larga, 2011

Espinho - Vouga, onde os comboios do Vouga ficam nos 

dias de hoje, afastados que baste da Linha do Norte, 2011

Troço entre Oliveira de Azeméis e Sernada do Vouga, 

encerrado ao serviço comercial na actualidade, 2011
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• O crescimento exponencial da utilização da li-
nha de Guimarães, após integração na CP Porto;

• Matriz populacional e industrial semelhante en-
tre linhas do Vouga e de Guimarães;

• Velocidades comerciais semelhantes, após 
conversão.

Na estimativa a preços de 2012, a intervenção 
de conversão de bitola, renovação de via, electrifi-
cação, automatização de sinalização e remodela-
ção de estações e apeadeiros estava estimada em 
68 milhões de Euros, um custo verdadeiramente 
baixo para uma intervenção de tão grande impor-
tância regional.

Este investimento partia do pressuposto de que 
não seria possível praticar velocidades superiores 
a 80 km/h, caso em que seria necessário investir 
em mais variantes (estão 9 previstas no estudo) e 
expropriações.

O certo é que mesmo com a modéstia das ve-
locidades a praticar, seria perfeitamente possível 
percorrer a distância entre Espinho e Oliveira de 
Azeméis em menos de 45 minutos em serviço ur-
bano, ou uma hora desde o Porto. Sensivelmente o 
mesmo que as carreiras de autocarro que usam a 

A32, com a vantagem de servir muito mais para-
gens intermédias, amplificando assim a sua perti-
nência social e alargando a base de procura.

Caso este investimento não venha a ocorrer, 
parece certo que este troço irá fechar. O material 
circulante envelhece, os rácios de ocupação e de 
rentabilização económica degradam-se a cada ano 
que passa, e por motivos bem evidentes: um ser-
viço que inclui uma rutura demasiado penalizante 
em Espinho, tendo em conta que a maioria dos 
potenciais passageiros da linha procura serviços 
de transporte com epicentro no Porto. Não é por 
isso possível ignorar que a linha do Vouga, na sua 
secção Norte, apenas pode continuar a cumprir a 
missão que a sociedade lhe confia caso tenha con-
dições de se interligar com os serviços urbanos já 
existentes na linha do Norte.

Oliveira de Azeméis – Sernada do 
Vouga

Infelizmente, este troço não tem futuro. Quer 
no cenário de fecho do troço até Espinho, quer no 
cenário de conversão para bitola larga, este troço 
deixará de ser necessário para assegurar a fun-
damental rotação de automotoras de via métrica 
de e para as oficinas de Sernada do Vouga, única 
missão que tem justificado a existência deste troço, 
ainda que já sem transporte de passageiros devido 
à sua elevada degradação.

Não há muito mais a dizer aqui, senão aceitar a São João da Madeira, 2011

Silvade, local onde segundo alguns planos a Linha do 

Vouga faria ligação à Linha do Norte

As 9630 vão dando conta do recado, embora a idade já vá pesando, Sernada do Vouga, 2011



realidade de que não existe massa crítica e de que 
a salvação da parte norte da linha acabará sempre 
por implicar o fim da necessidade de manter este 
troço aberto.

Conclusões
Esta linha precisa, mais do que nunca, de con-

tar com o apoio das forças políticas e sociais da 
região. É fundamental que façam ver as suas ne-
cessidades de transporte, para que seja possível 
lutar por um futuro que responda aos anseios das 
populações.

A Norte, a bitola larga e integração na CP Porto 
parecem ser a única solução para perenizar este 
eixo, que ainda por cima pode realmente assumir 
grande importância caso seja concretizado. Não 
será mera caridade ferroviária, e os moderados in-
vestimentos necessários podem garantir essa pro-
va.

No troço junto a Aveiro, a única questão em 
aberto é relativa ao futuro do material circulante. 
Não sendo eterno, será renovado? Olhará a CP 
para o mercado de ocasião, tendo em conta a di-

mensão do parque de passageiros da espanhola 
FEVE, por exemplo? Olhará para material novo? 
Ou pressionará a conversão em bitola larga, no fi-
nal de contas?

Muito embora o troço Sul goze de uma primave-
ra que garante alguma estabilidade para os anos 
que aí vêm, no geral a linha do Vouga enfrenta mais 
dúvidas do que certezas, e é uma das linhas a pro-
curar mais urgentes definições no quadro da nossa 
já muito reduzida rede ferroviária nacional.

Balastro

Apeadeiro da Branca, na parte “pobre” da Linha do 

Vouga já sem comboios de passageiros, 2011

As 9630 vão dando conta do recado, embora a idade já vá pesando, Sernada do Vouga, 2011 25



Viajar de comboio na Linha do Vouga era um 
objectivo desde há algum tempo, já que per-
mitia andar em material circulante a diesel, 

com janelas de abrir. E tudo isto numa altura em que 
as automotoras da série 0600 e 0650 eram encosta-
das por fim no Algarve... Este tipo de viagem ia ainda 
permitir percorrer a última das linhas de via estreita 
que continuava em funcionamento (excepção feita 
ao poucos quilómetros que resistem no Tua ao ser-
viço do Metro de Mirandela) depois dos encerramen-
tos do Tâmega e Corgo. 

O objectivo da viagem passava por ter a possibilidade 
de percorrer todos os quilómetros existentes entre Avei-
ro e Espinho – Vouga. E, embora os horários não fossem 
fáceis de conjugar, lá conseguimos organizar o passeio 
de uma forma eficaz.

Dia 18 de Setembro de 2011. Começamos o dia com 
uma visita ao Núcleo Museológico de Macinhata do Vou-
ga, enquanto esperamos pelo comboio que nos vai levar 
a percorrer a primeira parte da viagem. Às 10h57 chega 
o Regional 5107 proveniente de Aveiro com 11 minutos 
de atraso e com dezenas de passageiros - a maioria faz 
parte de uma excursão e que enchem por completo a 

plataforma com uma visita também ao Museu. Com o 
aproximar da hora da nossa viagem, embarcamos na 
automotora que fez o comboio anterior, e que às 11h04 
tem saída de Macinhata do Vouga em direção a Aveiro 
com o Regional 5110. 

Passagem pelo quilómetro 44 a caminho 

de Sernada do Vouga © José Sousa

A bordo do "Vouguinha"

José Sousa / Sérgio Santos
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Talvez por ser um domingo não 
são muitos os passageiros que ini-
ciam a viagem, e a automotora vai 
percorrendo calmamente os quiló-
metros que separam os apeadeiros 
de Carvalhal da Portela, Valongo 
do Vouga, Aguieira e Mouriscas do 
Vouga. Nestes apeadeiros (como 
em tantos outros na Linha do Vou-
ga) apenas existe paragem do com-
boio quando existem passageiros 
para embarcar ou desembarcar. 
Passamos por uma das inúmeras 
passagens de nível existentes, sen-
do que esta, ao quilómetro 11.791, 
está ao cuidado de uma guarda re-
lembrando uma imagem de marca 

dos caminhos-de-ferro portugueses, que tem vindo a de-
saparecer ao longo das últimas décadas fruto da moder-
nização. Ao longe a paisagem começa a mudar e entre 
curvas e contra-curvas o ambiente rural começa a dar 
lugar a um ambiente mais urbano, onde o arvoredo que 

nos acompanhou até agora começa 
a dar lugar a várias construções, o 
que significa que estamos a chegar 
a Águeda, que é das estações com 
mais movimento de toda a Linha do 
Vouga. Em Águeda dá-se o cruza-
mento com o Regional 5109 pro-
veniente de Aveiro e com destino 
a Sernada do Vouga. E é também 
aqui que mais passageiros embar-
cam com destino a Aveiro. Continu-
amos a viagem com a passagem 
pelos apeadeiros de Oronhe, Casal 
do Álvaro, Cabanões, Travassô e 
Taipa – Requeixo, e mais uma vez 
a automotora só se detém perante 
a existência de passageiros, algo 
que acontece poucas vezes. A pai-
sagem volta a ser a mesma, sem-

pre verde, a acompanhar grande parte do trajeto até que 
nos aproximamos da estação do Eirol... não sem antes 
passarmos pelo túnel que antecede essa estação. Desta 
vez não há lugar a cruzamento e a UDD volta a embalar 
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tendo como companhia a estrada nacional que, por en-
tre curvas e contra-curvas, concorre com o caminho-de-
-ferro. Mais um apeadeiro (São João de Loure) e após 
a passagem de nível automatizada “abandonamos” a 
estrada nacional a caminho da estação do Eixo. Ordem 
para avançar através da sinalização luminosa que é uti-
lizada apenas na Linha do Vouga e depois do apeadeiro 
de Azurva, chegamos até aos arredores da cidade de 
Aveiro, com uma nova paragem no apeadeiro de Esguei-
ra, onde voltamos a encontrar a estrada nacional. A par-
tir daqui dizemos adeus ao meio rural e entramos num 
ambiente mais citadino que nos vai acompanhar até à 
estação de Aveiro – Vouga, que mais não é do que duas 
linhas de via estreita existentes na estação de Aveiro. 
Temos de realçar o facto de em Aveiro se ter conjugado 
a via estreita com a via larga, albergando no mesmo es-
paço as duas bitolas. São 11h59 e o horário foi cumpri-
do com rigor, tempo agora de nos dirigirmos à bilheteira 
para comprar-mos o bilhete para o suburbano que nos 
vai levar até Espinho onde iremos almoçar e continuar a 
viagem pelo Vouga.

	
Passar da UDD 9630, material construído em 1991, 

para as unidades 3400 da CP Porto, datadas de 2001, é 
quase como passar do século XIX para o século XXI. As 
unidades a diesel, lentas, com janelas de abrir e bancos 
que não primam pelo conforto, dão lugar a material eléc-
trico, confortável, rápido e com ar condicionado. Mas a 
beleza do Vouga prende-se muito por tudo o que referi 
atrás. E se para o comum dos passageiros os padrões 
de exigência querem-se altos, já para nós enquanto en-
tusiastas a viagem no Vouga é sinónimo de perfeição.

Depois de uma saborosa refeição em Espinho, altura 
de nos dirigirmos para a estação de Espinho – Vouga. 
Foi uma autêntica vergonha o que fizeram em Espinho 
ao terem “amputado” a ligação da Linha do Vouga até à 
Linha do Norte. Se Aveiro é um exemplo de como as coi-
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sas devem ser feitas, Espinho é o exemplo oposto. Por 
vezes parece que quem nos governa e toma as decisões 
não tem mais do que areia dentro da cabeça. Com a fei-
ra de Espinho a tomar conta das ruas por aonde vamos 
passando, lá chegamos à estação de Espinho – Vouga, 
ainda com tempo suficiente para darmos uma volta pelas 
redondezas e ir espreitar a entrada do túnel de Espinho, 
que tem uma passagem de nível mesmo junto da aber-
tura sul do túnel. Começa a aproximar-se a hora da che-
gada do Regional 5209 proveniente de Sernada com a 
UDD que nos irá levar na continuação deste passeio. Na 
chegada à estação de Esponho – Vouga ficamos pasma-
dos com a quantidade de passageiros que ocupam por 
completo a plataforma e a grande maioria é visitante da 
feira, que optaram por usar o comboio na deslocação. 

Lá conseguimos lugar num canto da unidade junto da 
janela, por onde podemos tirar algumas fotografias - a 

UDD fica cheia que nem um ovo. O revisor tenta contro-
lar a situação e começa na venda de bilhetes rapidamen-
te atendendo à quantidade de pessoas no comboio, sen-
do que quando chega até nós e após saber que vamos 
até Sernada nos diz que mais tarde nos dá os bilhetes. 

Às 15h52 a automotora arranca com o Regional 5210 
em direção a Sernada do Vouga, num estado mais que 
lotada! A partir de Espinho a UDD vai parando em to-
dos os apeadeiros (Silvade – Vouga, Monte de Paramos, 
Lapa, Sampaio – Oleiros) e são muito mais os passagei-
ros que abandonam a composição do que aqueles que 
entram. O revisor já tem a situação controlada, e vai “sal-
tando” nas paragens entre as duas unidades da UDD, já 
que não é possível passar pelo interior da mesma devido 
a medidas de segurança, já que a UDD em algumas cur-
vas quase que se “parte” ao meio. Chegamos à estação 
de Paços de Brandão dentro do horário onde se encon-

tra uma atacadeira de via estreita pertença da Fergrupo 
e que tem efectuado alguns trabalhos de manutenção da 
via. Por entre curvas e contra-curvas continuamos a via-
gem, passando por Rio Meão, São João de Ver, Cavaco 

e Sanfins, até que finalmente chegamos à estação de 
Vila Nova da Feira, local onde está mais uma máquina 
de via e onde iremos cruzar com o Regional 5211 com 
destino a Espinho e que circula com duas UDD 9630s, 
tendo em conta o movimento de passageiros que se es-
pera no regresso da feira no final do dia. Por esta altura 
a UDD está muito mais vazia depois do desembarque de 
dezenas de passageiros por onde temos vindo a parar. 
A viagem decorre num ambiente calmo e a composição 
começa a só parar quando existem passageiros para 
embarcar ou desembarcar, passando por Escapães e 
Arrifana até chegarmos à estação de São João da Ma-
deira. Aqui dá-se a última grande movimentação de pas-
sageiros com a maioria deles a desembarcar. A UDD fica 
praticamente vazia e o revisor lá se lembra de nos vir 
vender os bilhetes.

Metemo-nos de novo em marcha, com a ruralidade a 
acompanhar a Linha do Vouga, atravessando hortas e 
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de manchas florestais onde em alguns locais dá impres-
são que a UDD mal tem espaço para passar. Os apea-
deiros de Faria, Couto de Cujujães, Santiago de Riba-
-Ul são ultrapassados e o movimento de passageiros é 
quase nulo, até que a estação de Oliveira de Azeméis é 

a próxima paragem onde embarca uma funcionária da 
REFER responsável pelo fecho e abertura das passa-
gens de nível por onde iremos passar.

 É a partir de Oliveira de Azeméis que começa a parte 
“pobre” da Linha do Vouga e que encerrou ao tráfego 
nos últimos tempos sem previsão de reabertura, se é 
que alguma vez vai reabrir. As condições da linha pio-
ram a cada quilómetro e a automotora circula pratica-
mente vazia. Lá chegamos a uma passagem de nível e 

antes da mesma, a funcionária desembarca para fechar 
a mesma. Depois da UDD passar a passagem de nível, 
a funcionária volta a embarcar. A REFER teve o cuidado 
de instalar umas plataformas metálicas para facilitar o 
trabalho da senhora na entrada e saída da automotora, 
mas enfim, isto é uma imagem de um caminho-de-ferro 
que não devia existir nos dias de hoje. Passamos Alber-

garia – a – Nova e Urgueiras e mais uma passagem de 
nível onde se volta a desenrolar todo o processo referido 
anteriormente. Com velocidades que por vezes não ul-
trapassam os 20 quilómetros por hora aproximamo nos 
de Albergaria- a- Velha onde uma desagradável surpre-
sa nos espera, com a existência de um bloco de cimento 
colocado em cima do carril. Não fosse a baixa velocida-
de em que circulamos e podíamos ter estado perante 
um descarrilamento. A malvadez das pessoas não tem 
limite, e o revisor após retirar o bloco continua a pé até à 
estação de Albergaria – a- Velha, enquanto a funcionária 
da REFER volta a ir tratar da passagem de nível que an-
tecede a estação. Depois de comunicado o incidente e 
de o mesmo ser apontado no “diário de bordo” o Vougui-
nha lá segue a viagem por entre um mar de eucaliptos 

em curvas e curvinhas, com uma linha assente em terra 
batida e após a passagem por um túnel estamos próxi-
mos da estação de Sernada de Vouga, que é uma mira-
gem do que foi em tempos idos. Chegamos às 18h02.

A UDD faz ali algumas manobras até ao local de abas-
tecimento e nós aproveitamos para ir dar uma volta 
pelas redondezas da estação... fomos até à ponte de 
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Jafafe, onde acabamos por fotografar o Regional 5117 
às 18h58 que vem de Aveiro e quase praticamente sem 
passageiros.

Hora de voltar à estação e embarcar no Regional 5120 
com destino a Aveiro, que nos irá deixar na estação de 
Macinhata do Vouga, onde temos o automóvel e onde 
chegámos às 19h15. Depois de cerca de 8 horas volta-
mos ao ponto de partida, numa jornada que nos deixou 
inúmeras saudades. Ainda tivemos tempo de numa cor-
rida entre o automóvel e o comboio de chegar a Eirol 
antes do Regional, onde tivemos oportunidade de pela 
última vez neste dia fotografar o “Vouguinha”, dando as-
sim por finalizada esta jornada que nos levou até à Linha 
do Vouga.

Não podemos de deixar uma palavra de apreço aos 
revisores, maquinistas e empregada da REFER pela 

simpatia e pela paciência que tiveram connosco durante 
as várias viagens que fizemos pela Linha do Vouga até 
a termos percorrido por completo, algo impossível nos 
dias que correm.
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O material circulante motor 
na Linha do Vouga

Ricardo Ferreira

Para a construção do caminho-de-ferro do Vale do 
Vouga (VV), o construtor começou por utilizar três 

locomotivas 0-6-0T de 1907, numeradas provavelmen-
te de 11-13. Pouco se conhece sobre o negócio des-
tas locomotivas, sabe-se porém que foi uma delas que 
inaugurou a circulação ferroviária no VV em Outubro de 
1908, com uma viagem inaugural entre Espinho e Olivei-
ra de Azeméis contando com presença do rei D. Manuel 
II. Tudo leva a crer, portanto, que o VV as tenhas adquiri-
do ao construtor assim concluída a construção da linha. 
Pelo facto de serem locomotivas muito ligeiras pouco 

adequadas ao serviço de linha, a sua utilização terá sido 
praticamente efémera logo com a chegada das locomoti-
vas inicialmente encomendadas pelo VV, ficando-se es-
sencialmente por serviços ligeiros no Ramal de Aveiro. 
Ainda no berço do VV, uma delas até terá sido vendida, 
mas as restantes ainda terão funcionado até à década 
de 40… e entretanto demolidas até à década de 60.

As locomotivas inicialmente adquiridas para esta linha 
foram as Borsig E121 a E124 de 1908, que inicialmente, 
no berço da companhia mãe, e até meados da década 
de 30 circularam com a numeração VV 3.11 a 3.14 e de-

Descrever com detalhe o material circulante que representou uma ligação ferroviária 
durante mais de 100 anos é uma tarefa complicada e que exige, naturalmente, 

um estudo aprofundado. Mas como não é objectivo fazer disto uma tese de 
doutoramento, vamos pelo menos tentá-lo fazer com o material circulante motorizado, 

com a certeza contudo de que muito ficará por contar.

Os tempos de glória da Linha do Vouga, com uma vista sobre o depósito de 
Sernada do Vouga em Setembro de 1972. Da esquerda para a direita temos a 
E96, E182, E84, E122 e E92. Fotografia de Douglas Richards
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pois com a numeração 21-24, até serem integradas final-
mente na CP em 1947. Apesar de também frágeis, foram 
até 1924 as locomotivas mais potentes do VV e por isso 
foram as mais utilizadas no eixo Espinho-Sernada. Aca-
baram por ser de tal forma importantes, que no Vouga 
mantiveram-se em serviço comercial até final do vapor 
nesta linha em meados da década de 70.

Aos primórdios do VV recuam também as locomotivas 
da série E91 a E97, que terão sido utilizadas a partir de 
1910 (ano de construção das primeiras duas) com uma 
numeração até ver não garantida, VV 4-10. A sua aqui-
sição está também envolta de grande mistério, porque 

duas delas terão sido compradas também inicialmente 
pelo empreiteiro do caminho-de-ferro e só depois adqui-
ridas pelo VV. De qualquer forma, no VV viriam a desem-
penhar serviços semelhantes às E120, com um esforço 
de tracção ligeiramente inferior, mas com vantagem de 
serem locomotivas mais rápidas.
Para finalizar o lote adquirido pela então Companhia 

do VV, em 1924 chegaram as E131 a E133, que acaba-
riam por ser as locomotivas mais potentes de via estreita 
a operar sobre a CP, atendendo à tabela de carga do ano 
de 1954 que as classifica como sendo do 1º Grupo de 
via estreita. No percurso mais penoso entre Aveiro, Ser-

E122 no depósito de 
Sernada do Vouga 
em 09 de Julho de 

1975, locomotiva 
pertencente ao lote 
original da Linha do 

Vouga. Fotografia de 
Detlef Schikorr.

A E92 manobrando 
um comboio em 

Aveiro que vai sair 
dentro de momentos 

para Sernada do 
Vouga. A locomotiva 

tender 2-6-0T 
pertence também ao 
lote original do Vale 

do Vouga. Setembro 
de 1972, fotografia 

de Douglas Richards.
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As locomotivas E131 a E133 
foram as mais potentes a 
vapor na CP. Na foto, a E132 
com um comboio para Espinho 
em Albergaria-a-Velha a 01 de 
Setembro de 1972. Fotografia 
de Detlef Schikorr

nada e Espinho, os seus 825 CV (?) possibilitavam rebo-
car até 185 toneladas. Parece pouco, mas quem sai de 
Sernada em direcção a Albergaria já se apercebeu com 
certeza da pendente de ~25/1000 que encontra ao longo 
de 5 km, com curvas de raio inferior a 100 metros. As 
suas concorrentes directas, as E180/E200s rebocavam 
ali 165 toneladas. Pela exigência do traçado, natural-
mente ficaram com os comboios mais difíceis entre Es-
pinho e Viseu… porque para lá de Sernada, a caminho 
de Viseu, o percurso era ainda mais difícil! Devido à sua 
prestação, mantiveram-se no Vouga também até 1972.

A história da introdução de automotoras no VV é tão 
caricata que, o que foi inicialmente uma experiência lon-
ge dos olhares de Lisboa, acabou por se tornar um su-
cesso comercial. O primeiro protótipo a sair das oficinas 
de Sernada registou-se em 1940 e o seu processo de 
construção foi levado a partir de um chassi de um camião 
“Panhard”. Com este protótipo, funcionando a gasolina, 
o VV acabou por ser o pioneiro da operação com auto-
motoras em Portugal e o sucesso foi de tal ordem que 
até 1947, as oficinas de Sernada lançaram um total de 
cinco automotoras semelhantes (mas todas diferentes), 
a partir de sucata - camiões já com vários quilómetros de 
estrada. Vieram diminuir em mais de 2 horas o tempo de 
viagem entre o Espinho e Viseu! A sua operação marcou 
de tal forma o Vouga que as automotoras só saíram de 
serviço em 1980/81, circulando por toda a rede do VV, 
incluindo a Linha do Dão. Na CP circularam com a nu-
meração MEyf 51-55.
Durante a introdução destas automotoras, as oficinas 

de Sernada construíram também em 1944 uma pequena 
automotora, também a partir de um camião e funcionan-

do a gás pobre, para transporte de peixe fresco entre 
Aveiro/Espinho e Viseu, serviço que acabou por ser efé-
mero já que se realizou apenas durante a segunda gran-
de guerra. Ficou conhecida pelo atributo de “Peixeira” e 
sobre a alçada da CP circulou com o número MEyf 21, 
mas no final dos anos 40 já estaria na Linha de Guima-
rães, acabando demolida nos anos 70 na Boavista. É 
possível que esta automotora tenha também utilizado o 
Ramal de Aveiro Mar.

Com a passagem da exploração para a CP em 1947 e 
com o crescimento do tráfego ferroviário, o Vouga aca-
bou por receber várias locomotivas a vapor de outras 
linhas até à década de 70. Foi o caso das E80, E100, 
E160, E180 e das E200. Nem todas as locomotivas des-
tas séries circularam no Vouga, mas cito algumas delas: 
E84, E102 e E103, E170, E181 e E182, E208 e E210-
-E215.

Do lote original do VV, em 1972 (à porta do encerra-
mento da linha entre Sernada do Vouga e Viseu) a CP 
tinha ainda disponíveis as quatro locomotivas a vapor da 
série E120, as três da série E130 e toda a série E90 à 
excepção da E93, que estava a circular no grande Porto. 
Para além destas, o depósito de Sernada era ainda a 
casa para as locomotivas E84, E181, E182, E210, E211 
e E213. Para o Ramal de Aveiro, a CP dava preferência 
às locomotivas mais ligeiras, da série E91 a E97 (e à 
E84); e depois, menos frequente, as da série E120, que 
andavam mais atribuídas à Linha do Dão. As locomoti-
vas da série E130, E180 e E200 continuavam empre-
gues no percurso entre Espinho e Viseu.

Com o encerramento de Sernada a Viseu, o Vouga so-
fre algumas alterações. Parte das locomotivas a vapor 
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são dispensadas e entregues a outras linhas, como foi 
o caso das locomotivas da série E90 e E130. É possível 
também, mas sem provas disso, que na primeira metade 
da década de 70, enquanto o Vouga esteve encerrado, 
uma automotora a gasolina da CP (ME1 a ME8) tenha 
também circulado na Linha do Vouga que restava em 
funcionamento, segundo reportam antigos ferroviários 
das oficinas de Sernada.

Porém, a maior alteração dá-se quando a linha para 
Viseu reabre novamente ao tráfego, em 1 de Junho de 
1975, com a chegada das automotoras Allans 9300 que 
circulavam nas linhas métricas do grande Porto e que 
foram de lá afastadas com a chegada das locomotivas 
diesel 9001-9006 e depois das automotoras 9601-9622 
em 1976. O vapor deixou de sair à linha em serviço re-
gular e as locomotivas que ficaram no depósito de Ser-

Uma fotografia das 
famosas automotoras 

do Vale do Vouga, 
durante uma manobra 

muito habitual: as 
automotoras em 
Sernada tinham 

uma rotunda só para 
elas inverterem o 

sentido de marcha 
nos serviços Espinho-
Viseu. 23 de Fevereiro 
de 1969, fotografia de 

Jeremy Wiseman

A partir da integração do Vale do Vouga na CP, mais 
locomotivas a vapor circularam naquela região. Foi o 
caso da E210, que aqui a vemos a chegar a Sernada 

com um comboio composto de Viseu. Setembro de 
1972, fotografia de Douglas Richards. 
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nada, como o caso da E97 (que manteve-se em funcio-
namento até final de década de 80), apenas saiam à 
linha esporadicamente, em comboios de deservagem 
ou especiais, por exemplo. A saída das automotoras 
a gasolina do VV, que na segunda metade da déca-
da da 70 já só restavam praticamente nos serviços do 
Ramal de Aveiro e Linha do Dão, dá-se em inícios de 
80 quando todas as Allans (no total oito, porque duas 
delas já tinham sido abatidas por incêndio) são coloca-
das em circulação ao Vouga com a chegada das auto-
motoras jugoslavas Duro Dakovic ao Tua, conhecidas 
por “Xepas”. Os sete reboques das Allans (não foram 

oito porque um ficou no acidente de Custóias em 1964) 
acompanharam naturalmente as motoras até ao fim da 
sua carreira e eram utilizados nos serviços com maior 
afluência de passageiros. Circularam ali até 2001 (ti-
rando três delas que acabaram também incendiadas 
no Vouga), ano em que foram todas abatidas à circula-
ção com quase 50 anos de serviço.
Assim que o vapor foi totalmente afastado (só final de 

década de 80!), o depósito de Sernada recebeu tam-
bém locomotivas da série 9000, como foi o caso da lo-
comotiva 9006, que em 2003 ainda lá estava.

Algumas “Xepas” da série 9700 foram introduzidas 

A imagem de 
modernização da 
Linha do Vouga, 
com a chegada das 
Allans em 1975. No 
fotografia vemos 
uma delas, com um 
reboque, à saída 
de Aveiro com 
destino Sernada, 
2001. Fotografia de 
Gabriel Lopes

Uma “Xepa” 
da série 9400 
no Pinheiro 
da Bemposta, 
fotografia de 
Leonel Silva
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em circularam no Vouga 
em 1986 para comple-
mentarem o serviço com 
as Allans, inicialmente na 
sua configuração inicial, 
em duas ou três unidades, 
com o seu esquema de 
pintura original (vermelho 
com ricas brancas). Em 
1992/93, seis delas (de 
três unidades cada - UTD) 
foram renovadas e remoto-
rizadas para a série 9400, 
com um novo esquema de 
pintura, azul e branco. Com 
a numeração 9401-9406 só 
terão circulado na Linha do 
Vouga e a sua velocidade 
máxima (depois da remotorização) foi precisamente feita 
para o propósito desta linha, 51.07 km/h! Estas automo-
toras prestaram serviço até ao ano de 2002/2003.

As sete automotoras da série 9630, actualmente ainda 
encarregues do serviço restante naquela região, chega-
ram ali para substituir as Allans em 2001, dispensadas 
dos serviços do grande Porto. Estas automotoras de-
sempenham serviço na CP desde 1990 e tudo leva a 
crer que vão ficar cá ainda durante muito tempo. Além 
das automotoras LRV 2000 que restam no serviço do 
Metro de Mirandela, tratam-se do último lote de material 
ferroviário de via estreita a circular em Portugal e vão 

acabar muito provavelmente por encerrar o capítulo his-
tórico português nessa matéria.

Fontes:

>> “Narrow Gauge Railways of Portugal”, W.J.K.Davies;
>> “Revista O Foguete”, AMF;
>> Revista “Bastao Piloto”, APAC;
>> Fóruns Luso Carris e Portugal Ferroviário.

A imagem da actual Linha do Vouga. Aqui vemos uma 
9630 perto de Paços de Brandão em Junho de 2004, 

fotografia de Ricardo Ferreira

Novamente uma 9630 na estação do Eixo 
em Agosto de 2013 com um comboio 

Sernada-Aveiro, Ricardo Ferreira
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As primeiras tentativas

Por alturas da última metade do século XIX, 
após a inauguração do primeiro troço de cami-
nho-de-ferro em Portugal, em todas as zonas 

do território foram surgindo projectos para caminhos-de-
-ferro, mais ou menos realistas, dos diversos tipos desde 
o caminho-de-ferro pesado, passando pelo sistema “Lar-
manjat” até ao apelidado “Americano”, movido a tracção 
animal. A zona da Beira Litoral não fugiu a essa regra: em 
1877, surgem as primeiras ideias de caminhos-de-ferro 
com intenção de ligarem aquela zona à linha ferroviária 
Lisboa – Porto, com uma proposta para um caminho-
-de-ferro “Americano” que ligasse Oliveira de Azeméis 
ao Porto e outra para uma linha que partisse da estação 
de Estarreja e a ligasse a Albergaria-a-Velha, Vouzela 
e São Pedro do Sul; dois anos depois, surgiu mais um 
projecto, desta feita para uma linha desde Aveiro. Ne-
nhuma das três passou à realidade. Em 1881 falou-se 
na possibilidade de ser atribuída uma concessão àquela 
zona mas também ficou sem efeito. Depois de alguns 

anos de acalmia, em 1889 
voltaram as ideias para 
a ferrovia, com um em-
presário, de seu nome 
Frederico Pereira Palha, 
a idealizar uma linha que 
ligasse Espinho, Vouzela, 
Torredeita e entroncasse 
na Linha do Dão, nessa 
altura ainda em cons-
trução pela Companhia 
Nacional dos Caminhos-
-de-Ferro. Em 1895, Fre-
derico Palha encomenda 
diversos estudos para estudarem a viabilidade de uma 
linha que partisse de Espinho e fosse até Viseu, com 
um ramal desde Sever do Vouga até Aveiro. Todavia, ne-
nhuma das suas ideias foram avante, para o que muito 
“ajudou” a oposição da Companhia Real dos Caminhos-
-de-Ferro, por considerarem que um projecto deste tipo 
seria concorrencial à sua linha Porto – Lisboa, visto os 

A história da Linha do Vouga
Carlos Loução

Frederico Pereira Palha

Sernada do Vouga em Setembro de 1972, 
fotografia de Douglas Richards
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trajectos propostos correrem paralelos àquela linha.
Contudo, em 1900, uma linha baseada nas ideias 

de Frederico Palha foi incluída no plano nacional de li-
nhas secundárias a norte do Mondego, com o empre-
sário a conseguir, no ano seguinte, uma concessão, por 
99 anos, para uma linha de via estreita entre Espinho 
e Torredeita, no concelho de Viseu, onde entroncava 
a Linha do Dão. Essa concessão acabaria por não ser 
aproveitada; mas, a 30 de Outubro de 1903, o projecto 
integral que havia sido idealizado em 1895 foi aprovado 
e, a 25 de Abril de 1905, é assinado o contrato provisó-
rio por um grupo de cidadãos, no qual constava o nome 
de Frederico Pereira Palha. A partir daí, este grupo vai 
em busca de uma companhia que trate da construção 
do empreendimento. Em Setembro de 1905, surge uma 
reclamação da Companhia dos Caminhos-de-Ferro da 
Beira Alta, alegando que a linha projectada era con-
correncial por correr paralela à sua numa distância in-
ferior a 40 km; mas o tribunal arbitral negou providên-
cia a essa reclamação três anos depois, por entender 
que, neste novo projecto, a ligação a Aveiro seria um 

mero ramal, não fazendo parte da linha principal.

A Compagnie Française pour le Construction et 
Éxploitation de Chemins de Fer à l’Étranger

Em 1906, graças principalmente ao esforço do Eng. 
André Proença Vieira, estabelecem-se contactos 

com a “Compagnie Française pour le Construction et Éx-
ploitation de Chemins de Fer à l’Étranger”, sediada em 
Paris e fundada nesse ano, chefiada por Louis Le Chate-
lier, da “Société Française de Constructions Mécaniques 
(Anciens Établissements Jean François Cail)”, e por um 
empreiteiro da indústria ferroviária chamado François 
Mercier, responsável por diversas construções de linhas 
em França. Um contrato provisório cedendo os direitos 
de exploração da linha àquela companhia foi lavrado em 
17 de Março de 1906, tendo sido ratificado pelo Estado a 
20 de Dezembro. A 29 de Janeiro de 1907, os estatutos 
da “Compagnie” foram publicados em Portugal e, a 5 de 
Fevereiro, é então assinado o contrato definitivo entre 
esta e o Estado Português (haveria alterações ao texto 
em 1909 e 1917, mas sem alterar o essencial), com os 
trabalhos no terreno a começarem no final desse ano. 

Ambiente a bordo de um comboio no Ramal de Aveiro em 
Setembro de 1972, fotografia de Douglas Richards



42

Comboios com História

O projecto da estação de Espinho, o ponto de partida 
desta linha, foi aprovado em 20 de Julho, e o do troço 
entre aquela estação e Oliveira de Azeméis em 22 de 
Outubro. Por essas alturas, terá começado a busca de 
material motor para a tracção dos comboios; e, logica-
mente, numa linha gerida por uma empresa francesa, 
faria sentido que fosse outra empresa francesa a ceder 
o material circulante; e, também logicamente, sendo um 
dos donos da “Compagnie” membro ilustre da “Société 
Française de Constructions Mécaniques”, construtora 
de locomotivas, optou-se por recorrer a essa empresa, 
encomendando-se oito locomotivas do tipo 4-6-0T; toda-
via, por algum motivo (financeiro?), as locomotivas, de-
pois de construídas, foram rejeitadas pela “Compagnie”, 
tendo esta de procurar um plano alternativo, que passou 
por adquirir quatro locomotivas à alemã August Borsig .

A construção do troço inaugural do Caminho-de-Ferro 
do Vale do Vouga demorou um escasso ano, pois, a 23 
de Novembro de 1908, era inaugurado com toda a pom-
pa e circunstância e a presença do rei D. Manuel II o 
troço que ligava Espinho a Oliveira de Azeméis, com pa-
ragens em Oleiros, Paços de Brandão, São João de Ver, 
Vila da Feira, São João da Madeira e Couto de Cucu-
jães. A cerimónia teve a particularidade de ter um com-

boio inaugural que não pertencia à “Compagnie”, com 
a carruagem-salão a ser emprestada pelos Caminhos-
-de-Ferro do Estado e a locomotiva por François Mer-
cier , visto a encomenda feita à casa Borsig ainda não 
ter chegado. Por causa desta falta de material motor, o 
tráfego ferroviário regular na linha apenas começou um 
mês mais tarde, a 21 de Dezembro. Mas a construção 
da linha para diante, por essa altura, já ia avançada, 
pois, a 1 de Abril de 1909, entrava em funcionamento 
o troço a partir de Oliveira de Azeméis, com paragens 
em Pinheiro de Bemposta, Branca e Albergaria-a-Nova 
e término “numa cabana de madeira denominada «Al-
bergaria Valle Maior»”, como lhe chamou a imprensa da 
época – possivelmente por falta de verbas para levar o 
comboio até Albergaria-a-Velha . Essa falta de liquidez 
seria prontamente resolvida e, a partir de Junho, reco-
meçaram os trabalhos de construção, rumo a Sernada 
(ou Sarnada, como aparecia então escrito) e daí para 
Águeda, para finalizar em Aveiro. Ao mesmo tempo que 
a linha avançava, as populações à beira da linha come-
çam a pedir paragens intermédias nas suas imediações, 
chegando pedidos para se criarem apeadeiros em Sil-
valde, Paramos, Rio Meão, Cavaco e Santiago de Riba-
-Ul. Nesse ano, o Inverno rigoroso obriga ao atrasar dos 

Paisagem da regiao do Vouga em Setembro de 1972, 
fotografia de Douglas Richards



43

Comboios com História

trabalhos, o que explica que tenha demorado quase ano 
e meio para serem construídos 6,7 km de via férrea, até 
Sernada do Vouga, que está pronta a funcionar em Se-
tembro de 1910 mas que não é logo aberta ao público.

Em Sernada do Vouga surge o grande obstáculo para 
a conclusão do Ramal de Aveiro: o vale do Rio Vouga. 
Para o ultrapassar, constrói-se uma ponte de alvenaria 
com sete arcos e 176 m de comprimento, que estará 
concluída em Julho de 1911; após a sua conclusão, a 
linha até Águeda e Aveiro demora pouco tempo a ser 
construída. A 8 de Setembro de 1911, é inaugurado o 
troço de caminho-de-ferro entre Albergaria-a-Nova e 
Aveiro, tendo como pontos de paragem intermédios 
Sernada do Vouga, Macinhata do Vouga, Mourisca do 
Vouga, Águeda, Casal de Álvaro, Cabanões, Travassô, 
Eirol-Almear, São João de Loure, Eixo, Azurva e Esguei-
ra. A partir daí, a “Compagnie” continua a construção da 
linha até chegar a Viseu e entroncar com a via férrea da 
Companhia Nacional, proveniente de Santa Comba Dão.

Entre 1910 e 1913, chega mais material motor, com 
a vinda de sete locomotivas do tipo 2-6-0T provenien-
tes da “Société Nouvelle des Établissements Decauville 
Aîné” e da “Orenstein & Koppel Aktiengesellschaft” (esta 
última possivelmente sob licença da Decauville). Em Fe-
vereiro de 1912, são noticiados os avanços na constru-
ção das oficinas de Sernada do Vouga, concluída meses 
mais tarde. O primeiro grande abalo que os comboios do 
Vouga sofrem dá-se com o início da I Guerra Mundial, 
em Agosto de 1914, com o preço de matérias-primas a 
subir em flecha, a diminuição da quantidade das peças 
sobressalentes e do carvão utilizado pelas locomotivas, 
sendo que o que existia era de muito fraca qualidade. 
Por via destes motivos, com a continuação da Guerra 
houve circulações que tiveram de ser suprimidas, que 
a “Compagnie” tentou compensar acrescentando carru-
agens de passageiros nos comboios de mercadorias. A 
empresa também procurou aumentar o conforto das es-
tações, abrindo um restaurante em Sernada do Vouga e 
construindo edifícios em diversos apeadeiros.

A Companhia Portuguesa para a Construção e 
Exploração de Caminhos-de-Ferro

As finanças da empresa, todavia, não andavam 
de boa saúde; o Governo tratou de as complicar 

ainda mais, exigindo que todas as passagens de nível 
tivessem protecção de algum tipo, o que obrigou a mais 
um investimento suplementar; e a situação piorou ain-
da mais quando os trabalhadores, descontentes com o 

salário, fizeram uma greve geral em meados de 1917. 
Como medida desesperada, a “Compagnie” pediu auto-
rização para rever os estatutos e para lançar uma sub-
venção estatal, ambas aceites em 1918; com este balão 
de oxigénio, foi enfim possível pagar novos salários aos 
trabalhadores e desbloquear a situação. 1918 é também 
o ano em que acaba a I Guerra Mundial; todavia os tem-
pos de paz não significam prosperidade para o caminho-
-de-ferro do Vale do Vouga: constantes faltas de com-
bustível e greves impedem qualquer hipótese de retoma.

Em 1923, na reunião geral anual da “Compagnie”, foi 
decidido efectuar um novo registo da empresa, desta fei-
ta em Portugal e rebaptizando-a como “Companhia Por-
tuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos-
-de-Ferro”, sediada em Lisboa; o objectivo era tentar 
contornar a lei portuguesa, pouco favorável a empresas 
de capitais estrangeiros a operar dentro das suas fron-
teiras. Este novo registo tornou-se oficial a 1 de Abril de 
1924. Logo a seguir, fez-se o mesmo à sociedade de 
exploração que efectivamente tratava da operação ferro-
viária nas linhas e que mais não era que uma extensão 
da “Compagnie”. A partir de 8 de Maio de 1926, com a 
aprovação dos novos estatutos, esta sociedade passou 
a ser designada como “Sociedade de Construção e Ex-
ploração de Caminhos-de-Ferro no Norte de Portugal” , 
mantendo a sua sede em Espinho, tendo sido confirma-
do a 24 de Fevereiro em 1928. Com todos estes passos 
tomados, a nova Companhia pôde, enfim, emitir obriga-
ções para obter capital português e desafogar um pouco 
a sua periclitante situação financeira.

Enquanto a Companhia lutava para melhorar as suas 
finanças, a partir de 1924 teve emprestadas duas loco-
motivas “Mallet” dos Caminhos-de-Ferro do Estado e, 
por via do fundo de reparação da guerra, recebeu três lo-
comotivas “Mikado” construídas pela Henschel & Sohn, 
que entraram em funcionamento em 1926 . Nesse mes-
mo ano, em Novembro, é autorizada por decreto-lei a 
criação do ramal do Canal de São Roque e a expansão 
do Ramal de Aveiro até Cantanhede, passando por Ílha-
vo, Vagos e Mira, enquanto as oficinas de Sernada do 
Vouga eram aumentadas e dotadas de energia eléctrica 
– e era merecido pois, durante as eras de crise financei-
ra, os trabalhadores das oficinas trataram de remodelar 
e reutilizar carruagens conforme era preciso e consoante 
os picos de procura. A partir de 1927, pensou-se que o 
problema da falta de material rebocado pudesse ser so-
lucionado aquando da compra dos Caminhos-de-Ferro 
do Estado pela CP, com a Companhia a fazer uma peti-
ção para receber 28 carruagens e vagões diversos, ar-



44

Comboios com História

gumentando que os veículos em questão estavam a ser 
“pouco usados” e em “más condições”. O seu pedido foi 
recusado, mas, após algumas negociações, a comissão 
encarregue da privatização acedeu a vender à Compa-
nhia os veículos pretendidos; porém, depois de quatro 
anos de negociações e de tentativas de arranjar o di-
nheiro necessário, a Companhia acabaria por desistir do 
negócio. Em 1933, acabaram por se virar para o falido 
Caminho-de-Ferro Mineiro do Lena, fazendo uma oferta 
por seis vagões para transporte de pedra; após algum 
regatear, lá se acabou por concluir o negócio. 

Nos inícios da década de 1930, a Companhia começa 
a efectuar ligações rodoviárias entre São Pedro do Sul 
e Peso da Régua, utilizando para o efeito três autocar-
ros da Panhard que funcionavam a gás pobre. Em 1932, 
os comboios do Vale do Vouga perderam a 2ª classe, 
passando a ser de 1ª e 3ª, e nesse mesmo ano come-
çaram os primeiros trabalhos para a expansão a Can-
tanhede e para a aprovação do ramal rumo ao Canal 
de São Roque, que seria apenas de mercadorias e foi 
aberto à circulação a 25 de Outubro desse ano. A ligação 
a Cantanhede, todavia, foi descartada no final do ano, 
muito provavelmente por via da eterna situação precá-
ria da empresa. Apesar disso, as oficinas de Sernada 
do Vouga foram aumentadas; era neste espaço que as 

diversas conversões de material rebocado eram efectu-
adas, remodelando carruagens e vagões consoante as 
necessidades da Companhia. Em 1936, Valongo-Vouga 
foi incluída na lista das paragens do Ramal de Aveiro, 
para além de se ter efectuado uma ligeira correcção de 
traçado e, no ano seguinte, a estação de São João da 
Madeira ganhou mais linhas.

Em 1939 começou a II Guerra Mundial e as carências 
que já haviam afectado a Companhia durante o anterior 
conflito voltaram a registar-se; todavia isso não impediu a 
criatividade das gentes das oficinas de Sernada. Os au-
tocarros da Panhard, substituídos anos antes por outros 
a gasolina e encostados num canto das oficinas, foram 
desmantelados e reconvertidos em três railbuses entre 
1940 e 1943, num processo que, a princípio, foi feito às 
escondidas das chefias; um quarto, com partes de outros 
veículos, foi construído entre 1944 e 1945, ao mesmo 
tempo que uma carrinha era adaptada para circular nos 
carris – a célebre “Peixeira”, que seria encarregue de 
levar peixe de Espinho para as povoações do interior – e 
tudo isto ao mesmo tempo que as actividades normais de 
um grupo oficinal ferroviário eram efectuadas. Enquanto 
isso, a Companhia tentou mais uma vez adquirir material 
rebocado, desta vez proveniente do abortado Caminho-
-de-Ferro do Vale do Lima e que estava guardado desde 

A E92 durante uma curta paragem em Eirol para 
cruzamento, fotografia de Douglas Richards
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a década de 1920… só que, quando aquela se moveu 
no intuito de adquirir o material, apenas já sobravam oito 
vagões em estado precário. Estes vagões acabariam por 
ser adquiridos ainda assim e reconstruídos – para não 
variar… – nas oficinas de Sernada.

A CP

A Lei 2.008, aprovada a 7 de Setembro de 1945, de-
termina o plano de substituição de todas as con-

cessões de linhas férreas de via larga e estreita por uma 
concessão única. Essa lei só é concluída nos últimos 
dias de 1946 , com a assinatura da escritura de trans-
ferência da concessão da Companhia do Vale do Vouga 
para a CP. Todavia, esse factor não trouxe uma grande 
mudança no funcionamento da Linha do Vale do Vou-
ga, com as oficinas de Sernada do Vouga continuaram a 
laborar como antes, completando um quinto railbus por 
essa data. Quanto muito, a nacionalização da Linha do 
Vale do Vouga e Ramal de Aveiro fez com que passasse 
a haver uma rotatividade de material motor e rebocado 
entre as diversas linhas de via estreita, para além de 
aquelas linhas terem absorvido a operação da Linha do 
Dão e respectivos comboios.

Até à década de 1970, a operação manteve-se sempre 
num elevado patamar de qualidade. Todavia, em 1972, a 
zona do Vale do Vouga é assolada por uma vaga anormal 
de incêndios florestais, aos quais é atribuída uma causa 
provável das fagulhas das locomotivas a vapor que trac-
cionavam os comboios naquelas linhas. Como medida 
preventiva, a CP decide suspender temporariamente a 
circulação no Ramal de Aveiro e no troço da Linha do 
Vale do Vouga entre Sernada do Vouga e Viseu a partir 
de 26 de Agosto, colocando autocarros nesses troços. 
A medida provocou enorme celeuma junto das popula-
ções, logicamente. A situação só é revertida após o 25 
de Abril, com os troços encerrados a serem reabertos a 
1 de Junho do ano seguinte – mas só para passageiros 
– numa altura em que a maioria das locomotivas a vapor, 
carruagens e vagões já haviam sido distribuídos pelas 
restantes linhas; no sentido inverso, chegaram ao Vouga 
automotoras construídas pela “Allan & Co’s Koninklijke 
Nederlandsche Fabrieken van Meubelen en Spoorweg-
materieel N.V.” – as 9300 – que tinham sido colocadas 
na zona do Grande Porto, para complementarem os rail-
buses. Com esta reformulação de serviço, a linha que 
ligava Aveiro e Viseu passou a ter o maior número de 
ligações, com o troço Espinho – Sernada do Vouga a 
ser reduzido à condição de mero ramal. Foram também 

estabelecidas carreiras de autocarro para complementar 
as circulações ferroviárias.

A década de 1980 viu a chegada de mais 9300, estas 
provenientes do Tua, e das 9700, automotoras múltiplas 
diesel compradas aos caminhos-de-ferro jugoslavos, 
chegadas para substituir os railbuses; todavia, estas de-
pressa são encostadas devido aos diversos problemas 
que apresentam, nomeadamente na transmissão, nos 
motores e na suspensão, sendo unicamente utilizadas 
quando uma 9300 avariava. Algumas estações e apea-
deiros são reduzidos à condição de paragem, e o museu 
de Macinhata do Vouga abre as portas. E é nos últimos 
anos que um estudo do estado dos serviços rurais de 
caminho-de-ferro demonstra que o Vouga é uma área 
extremamente deficitária, enquanto o serviço de auto-
carros complementar é bastante utilizado pelas popula-
ções locais. Como tal, a partir de 1 de Janeiro de 1990, o 
troço entre Sernada do Vouga e Viseu deixa de ter quais-
quer circulações ferroviárias, mantendo-se unicamente 
em funcionamento o Ramal de Aveiro e a Linha do Vale 
do Vouga entre Espinho e Sernada do Vouga. Estes dois 
troços, com o decreto-lei nº 116/92, de 20 de Junho, 
passam a ser designados como “Linha do Vouga”. No 
ano seguinte, esta “nova” linha recebe seis automotoras 
reaproveitadas das antigas 9700 e remodeladas pelas 
oficinas de Guifões, renumeradas como 9400. Apesar 
disso, o espectro do encerramento nunca desaparece 
por completo, principalmente pelo estado decrépito de 
certos troços, onde as automotoras circulam a baixas 
velocidades.

O século XXI traz uma troca de material circulante. 
Com o final de vida das automotoras das séries 9300 
e 9400, a CP coloca a circular nos carris do Vouga as 
9630, excedentárias após o encerramento da Linha da 
Póvoa. Em 2004, a circulação ferroviária na Linha do 
Vouga estava dividida em cinco tipos: regionais entre 
Aveiro e Águeda (oito por sentido, sete aos sábados e 
cinco aos domingos), regionais entre Aveiro e Sernada 
do Vouga (dois por sentido), regionais entre Águeda e 
Sernada do Vouga (um por sentido, durante a semana e 
em período escolar), regionais entre Sernada do Vouga 
e Espinho (dois por sentido) e regionais entre Oliveira de 
Azeméis e Espinho (seis por sentido), não havendo uma 
circulação que faça a Linha do Vouga de ponta a ponta; 
quem o quisesse fazer teria sempre de contar com uma 
espera de cerca de seis horas em Sernada do Vouga, 
com regresso apenas no dia seguinte… Um ano depois, 
a Linha do Vouga perde a ligação à Linha do Norte em 
Espinho, após o encerramento do troço Espinho-Praia e 
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Comboios com História

O ambiente incrível de Sernada do Vouga na década de 70 
Fotografia de Douglas Richards

Espinho-Vouga motivado pelo projecto de enterra-
mento da estação espinhense. Em 2010, o número 
de circulações no Vouga mantinha-se basicamente 
inalterado desde pelo menos dez anos. Em Abril de 
2013, são levados alguns LRVs do Tâmega para 
Sernada do Vouga, para efectuar testes de via em 
relação à possibilidade de colocar estas automoto-
ras a circular nos períodos de menor afluência de 
passageiros. Os testes resultam num rotundo fra-
casso, com os LRVs a serem encostados após di-
versos descarrilamentos. E, após diversos aciden-
tes e descarrilamentos, a 1 de Novembro de 2013 
é suspensa a circulação entre Oliveira de Azeméis 
e Sernada do Vouga, com os troços sobreviventes 
a terem as suas velocidades máximas reduzidas, 
medidas motivadas pelo estado degradado da via 
e contestadas pela população e organismos muni-
cipais. E assim chegamos aos dias de hoje, onde a 
Linha do Vouga continua a lutar para continuar a ter 
história, em vez de passar à história.

Notas:

1 Estas máquinas, originalmente numeradas 3.11 a 3.14, 
na era CP receberam a numeração E121 a E124.
2 Mercer terá cedido três locomotivas do tipo 0-6-0T, cons-
truídas pela firma Veuve L. Corpet & L. Louvet; duas delas 
chegariam à era CP, sendo numeradas E21 e E22.
3 A estação propriamente dita só será inaugurada em Maio 
de 1911.
4 Não confundir com a “Companhia dos Caminhos-de-Fer-
ro do Norte de Portugal”, que à data operava nas linhas 
da Póvoa e de Guimarães e ramais de Famalicão e de 
Matosinhos.
5 Após a absorção pela CP, receberão os números E131 
a E133.
6 Isto se excluirmos a Sociedade Estoril, cujo contrato de 
arrendamento foi levado até ao fim, em Dezembro de 
1976.

Fontes: 

>> “Narrow Gauge Railways of Portugal”, de W.J.K.  
Davies, ed. Plateway Press;
>> “Caminhos de Ferro”, do Eng. Carlos Manitto Torres, 
ed. Empresa Nacional de Publicidade;
>> Fórum Portugal Ferroviário;
>> Fórum LusoCarris.
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Spotting

Uma E1300, próxima das 
BB 7200 francesas, sobe 
para Alcácer Quibir. Abril 
2013. 

João Cunha
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Realizou se no passado dia 21 de Ju-
nho a visita ao Terminal XXI de Sines, 
visita essa inserida no concurso MSC 

Rail cujos vencedores foram convidados a visi-
tar locais do Porto de Sines que são por norma 
vedados ao público em geral.

Nesta visita ao único porto de águas profundas de 
Portugal, os vencedores tiveram a possibilidade de se 
deslocarem até junto do cais de 940 metros de com-
primento onde são carregados e descarregados os mi-
lhares de contentores da MSC (e não só) que navegam 
por entre os portos de todo o mundo, contribuindo desse 
modo para que o Terminal XXI tenha um papel primor-
dial no que diz respeito ao factor das exportações no 
que toca à balança comercial da economia portuguesa.

Com os nove pórticos postpanamax e super postpa-
namax como companhia foi possível assistir à partida do 
navio MSC Antares com destino a Las Palmas antes de 
continuar a viagem até ao Brasil carregado com inúmero 
contentores frigoríficos da MSC com fruta portuguesa da 
zona Oeste. Ainda na zona do caisestava o navio MSC 
Patricia onde ainda decorriam as movimentações de 
carga e descarga dos contentores.

Depois de uma passagem pelos diversos “quartei-

rões” de contentores por onde circulam inúmeros ca-
miões, gruas e empilhadores, os convidados seguiram 
até junto do terminal ferroviário onde se encontrava es-
tacionada uma composição e onde se observaram as 
respectivas acções de carga e descarga de contentores 
num movimento contínuo. 

Foi explicada pelos elementos da MSC que acompa-
nharam esta visita a forma como se arrumam e organi-
zam os contentores pelos 37 hectares disponíveis que 
permitem movimentar até um total de 1.700.000 TEU 
por ano, e como se faz a movimentação dos mesmos 
em território nacional, sendo que o transporte ferroviário 
tem um papel de destaque, com os comboios a ligarem 
diáriamente (havendo algumas excepções) o Porto de 
Sines até Leixões, Praias Sado, Bobadela (Lisboa) e 
Entroncamento.

Depois da visita, houve lugar a um almoço de conví-
vio entre os vencedores do concurso, e os colaborado-
res da MSC, sendo que no fim do mesmo houve lugar 
à entrega por parte da MSC de lembranças aos vence-
dores.

Damos agora “voz” a Fernando Liberato, um dos 
contemplados com a visita ao Terminal XXI.

Visita ao 
Terminal XXI

Fernando Liberato

...com a MSC rail
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Com alguma surpresa tomei conhecimento que a fotografia 
submetida a concurso me iria dar a oportunidade de visitar 
o Terminal XXI. Uma surpresa bastante agradável tendo em 
conta todo o ambiente como decorreu a visita a este complexo 
de crescente importância a nível nacional. Importância e 
crescimento que em muito se deve à MSC que sem receios 
apostou e continua a apostar no Porto de Sines para expandir 
a sua operação.
	

Agradeço a possibilidade que a MSC Rail e a TrainSpotter/
Portugal Ferroviário deram aos entusiastas dos caminhos 
de ferro para visitar de forma privilegiada o terminal de 
contentores de Sines. Aqui foi possível ver que o movimento 
de navios/contentores/comboios é muito intenso e organizado. 
Apesar de ser domingo, em pouco tempo assistimos à saída 
de um navio enquanto outro estava a ‘trabalhar’ e ao mesmo 
tempo que um comboio era descarregado mais um navio se 
preparava para entrar.

A toda a equipe da MSC Rail um enorme abraço e votos 
de continuação de um excelente trabalho em prol da ferrovia 

portuguesa, ibérica e mundial. MSC Rail uma empresa que, 
apesar de jovem, demonstra ter uma enorme maturidade na 
forma como encara todos os stakeholders envolvidos no setor 
ferroviário.

À equipe do Portugal Ferroviário e demais colaboradores 
que mensalmente disponibilizam de forma gratuita a revista 
TrainSpotter, com excelente apresentação gráfica e conteúdos, 
espero que continuem a ser uma referência informativa no 
panorama ferroviário.

Aproveito também para dar os parabéns aos autores das 
restantes fotos classificadas pela excelente qualidade das 
mesmas.

Foi muito gratificante conhecer e conviver com pessoas 
fantásticas. Um forte abraço a todos. 

Em sinal de agradecimento algumas fotos presentes 
nestas páginas e a ligação para um vídeo da visita ao Terminal 
XXI, Porto de Sines.

 www.youtube.com/watch?v=MXtK9lJaPQg







Este trabalho surge após concluir que 
participando nos encontros de Mode-
lismo Ferroviário se tem a noção do 

que é este mundo maravilhoso. Por conseguin-
te, tenho que referir duas pessoas que foram 
motivadoras para que tal acontecesse: o Ricar-
do Santos, grande organizador de Encontros/
Exposições; e o Luís Gaspar, uma referência na 
construção artesanal de modelos fer-
roviários à escala Ho. Sempre que vi-
sitava os encontros, ora um, ora outro, 
motivavam-me a construir um módulo 
para poder partilhar ideias e conhe-
cimentos com os outros modelistas. 
Essa realidade teve o seu esplendor 
com a minha primeira participação 
no XXIX/XXIV Encuentro/Encontro de 
Módulos Maquetren de Santarém, em 
Maio de 2015. 

Após esta pequena introdução, avanço para um pro-
jecto que representa o ambiente ferroviário do Oeste na 
região de Caldas da Rainha, a minha cidade berço. A 
escolha não se tornou difícil porque a “Ponte de Salir“ 
encontra-se no meu ponto de passagem para o empre-
go. Logo que surgia uma dúvida, lá estava eu de fita mé-
trica e maquina fotográfica a detalhar o pormenor. Segui-
damente, converti todas as medidas reais para a escala 

Modelismo

Ponte de Salir 
 Escala Ho 
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Rui Ferreira



Ho, ou seja, dividi o real por 87, sendo o resultado o 
valor que tinha como referência para o modelo. Para ter 
uma ideia das quantidades necessárias e a forma como 
aplicar/colar os perfis, executei o desenho da ponte em 
3D, apoiado num software livre. 

A primeira dificuldade foi quando constatei que não ti-
nha todas as medidas disponíveis na única marca que 
conhecia para o efeito. Depois, outras dúvidas surgiram: 
sobre como iria construir o modelo? Como fazer a base 
do tabuleiro? Corto duas peças longitudinais que coinci-
dem com a largura da via e depois, as travessas como 
vão ser?

Já dizia um formador: “quando tiverem alguma dúvi-
da, lembrem-se que já alguém teve essa mesma dúvida, 
logo o Google tem a resposta”. Tendo em conta esta 
premissa, fui pesquisar e encontrei um fórum britânico 
que me elucidou da forma indicada para executar essa 
mesma tarefa.

Por fim, consigo reunir todas as peças, mas de-
vem perceber que os valores não são exactos. 
Umas um bocadinho mais pequenas e outras um 
bocadinho maiores, mas tudo dentro da cota ante-
riormente convertida para a nossa realidade. O que 
interessa é comparar o original com o material que 
temos disponível para o fazer, isto é, se temos uma 
viga em Ho com uma certa medida, e no real a outra 
viga é um pouco mais larga, vamos arranjar uma 
que faça essa diferença.

Como se previa a repetição de muitas peças com as 
mesmas medidas, senti necessidade de adquirir uma 
ferramenta adequada à função que se veio a revelar de 
extrema importância, ou seja, uma guilhotina com uma 
régua em milímetros à direita e um transferidor à esquer-
da da lâmina (fotografia 1). Depois, iniciei a colagem das 
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Três ângulos diferentes da Ponte de 
Salir 

1



peças conforme a técnica que o fórum britânico refe-
ria. Coloquei a primeira travessa (peça mais larga) a 90 
graus com o sentido longitudinal da ponte, e com o auxí-
lio de uma bitola que determina a distância entre o limite 
da travessa e onde vai assentar a via, fui colocando as 
peças mais estreitas, alternando com as mais largas (fo-
tografias 2; 3; 4; 5; 6; 7; 8 e 9).
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2

3

4

5

6

7

8



Após concluir o tabuleiro principal, fiquei um pouco 
apreensivo sobre a sua resistência, mas ao aplicar as 
laterais fiquei satisfeito porque a ponte ficou um autênti-
co bloco (fotografias 10 e 11). A construção dos laterais 
não levantou grandes problemas, bastou ir seguindo o 
desenho 3D, que se revelou muito útil. O que está no 

desenho é tal e qual a realidade. Venha lá o “Ramalhal” 
que ela não se vai negar.

O maior desafio que tive em toda a construção foi criar 
as peças de maneira a serem todas iguais, inicialmen-
te como fazer e depois onde fazer. Imaginar um molde, 
uma forma de colocar as peças, colar e depois retirar 
desse molde. Deu muita luta mas consegui lá chegar. 
Podemos ver essa experiência na criação dos reforços 
que ficam por baixo da Ponte, em todo o seu compri-
mento (fotografias12;13:14 e 15). 
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Pormenor do apoio do varandim

       15

       16

       17

      18

        19

       20



Fixei as réguas à distância pretendida, fiz as mar-
cas onde colocar os perfis. Apliquei cola, com jeito, 
para não fugir (porque nada está fixo), aguardei 
um pouco (aproveitando o tempo para ir desen-
volvendo outras tarefas), virei a peça e coloquei 
os perfis numa segunda camada. 

Um outro exemplo, foi a criação das peças de apoio ao 
varandim (fotografias16;17;18;19 e 20 da página anterior). 

“A Ponte, ainda por concluir, não tinha os varandins nem 
estava pintada, teve a sua primeira aparição pública no pri-
meiro encontro de Santarém em Março de 2013, inserida 
num módulo (fotos 21 e 22 no topo da página) que se encon-
trava também numa fase inicial. 

Foi minha determinação que a Ponte só voltaria ao domí-
nio público quando estivesse tudo concluído (modulo incluí-
do). Para que tal acontecesse, comecei por procurar o “RAL” 
mais adequado para a pintura, e como ainda não tinha o dito 
aerógrafo, tive que escolher a lata de spray. Tentei comba-
ter a pressa e lá fui dando umas finas camadas, até atingir 
um produto final que me agradou bastante. Por conseguinte, 
ficando a Ponte pronta tive que concluir o módulo e nesta 
tarefa tinha o rio de Tornada como o próximo grande desafio. 
Como referi no início, os encontros são a melhor ferramen-
ta que temos para troca de conhecimento, e nesse senti-
do, tenho que agradecer a todos os que me ajudaram com 
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dicas importantes mas em particular ao José Serrano, 
que sem qualquer hesitação transmitiu todos os passos 
necessários para executar o rio com o resultado que é 
conhecido. O rio foi realizado com um produto aplicado 
no ramo automóvel designado por Resina que, após adi-
cionar o endurecedor, se espalha no leito pré-definido no 
módulo, deixando secar naturalmente em local arejado 
(fotos 23 a 26 da página anterior).

A Ponte reaparece no encontro ibérico em Maio de 
2015, com alguns melhoramentos no módulo e acom-
panhado de um outro para lhe dar mais envolvência. 
Reforçando o que tenho dito sobre a partilha de conhe-
cimento, vou construir um terceiro módulo para que a 
Ponte fique em destaque, ladeada com um à direita e 
outro à esquerda.

Obrigado Miguel Afonso pela tua contribuição.

Notas Finais 
Ponte metálica na Linha do Oeste sobre o rio Tornada 

que permite unir o concelho de Caldas da Rainha a sul 
com o de Alcobaça a norte. Tem o seu ponto de entrada 
ao Pk 115.265 e o de saída ao Pk 115.327 o que perfaz 
62 metros de comprimento. O modelo foi construído in-
tegralmente em Evergreen e Plastruct.

“Não se compra, constrói-se”, in Rui Ferreira.
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Festa das Vindimas

Para celebrar as vindimas, nada melhor do que 
conhecer toda a tradição e participar no proces-
so produtivo do vinho na região do Douro. Tem 

garantida uma boa colheita, muito convívio e festa, 
numa viagem deslumbrante entre o Porto e a Régua. 

Programa:

Programa de um dia, com viagem em comboio es-
pecial no percurso Porto Campanhã/Régua e volta, 
com partida às 9h00 e regresso pelas 19h25.

Chegada à estação da Régua, transfer até à Quin-
ta de Campanhã, onde será oferecido um Porto de 
Honra, com atuação de rancho folclórico. Segue-se 
uma visita guiada à adega e almoço regional com 
atuação de grupo típico de danças e cantares. De 
tarde, as atividades incluem a possibilidade de par-
ticipação nas 
famosas “laga-
radas”*. No fim 
do dia, regres-
so à estação da 
Régua de onde 
sairá o com-
boio especial 
com destino a 
Porto Campa-
nhã.

Informações:

   Bilheteiras
   Bilheteira Online
   Linha de Atendimento (707 210 220)
    GruposLC-RG@cp.pt
   Telefone (dias úteis) - 221 052 503 / 505 / 511

 A aquisição de bilhetes pode ser feita com uma antece-
dência até 60 dias.

Venda disponível brevemente.

www.cp.pt/passageiros/pt/

A Festa das Vindimas nos dias 19 e 26 de Setembro
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Romaria da Senhora da Agonia

Em quase dois séculos de existência, esta romaria 
em Viana do Castelo tem juntado populações à 
volta da tradição, cultura, gastronomia e folclore. 

O cartaz é muito variado e não falta música e muita ani-
mação ao vivo. 

Programa:

Vá de comboio até Viana do Castelo e comece a sua 
festa na viagem. Para além dos comboios especiais, terá 
mais lugares em comboios regulares, para chegar com 
todo o conforto e segurança.

A estação situa-se a 
poucos minutos a pé 
do centro da cidade, 
próxima das festivi-
dades.

Para que não perca 
nada, confira os mo-
mentos altos das ce-
lebrações:

  

  Dia 20 de agosto – Procissão do Mar – 14h30
  Dia 21 de agosto – Desfile da Mordomia – 10h00
  Dia 22 de agosto – Cortejo Etnográfico – 16h00/Fogo do 
Meio ou da Santa – 24h00
  Dia 23 de agosto – Procissão Solene da Senhora da 
Agonia – 16h00/Serenata – 24h00

www.cp.pt/passageiros/pt/
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Viana do Castelo, de 20 a 23 de agosto.
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“Há décadas atrás”

«Diário de Lisboa: 22 de Agosto de 1965»

O desastre ferroviário que se verificou esta madrugada no Vale de Santarém.

“Santarém, 22 – Causou natural alarme nesta cidade o acidente ferroviário hoje registado cerca das 8 e 30 
perto da estação de Vale de Santarém e ocasionado pelo choque violento de dois comboios de passageiros. 
Houve panico e dezena e meia de feridos entre os passageiros. A cidade foi alertada pelos respectivos toques 
das sirenes dos bombeiros, pelo que em breve se divulgou a noticia do triste acontecimento.
O desastre verificou-se ao quilometro 65.039, onde se encontrava estacionado o comboio nº 1011, que 

tendo saido da estação de Santa Apolónia às 23.15, se dirigia para a Pampilhosa. O comboio seguia com oito 
minutos de atraso, por causa de paragens extraordinárias em Vila Franca de Xira e Setil, devido ao grande 
movimento de passageiros. 

Inesperadamente o comboio estacionado foi abalroado pelo «Ibéria Expresso» que saira da estação de 
Santa Apolónia às 23 e 23 com destino a Fuentes de Onoro. Embora a CP vá apurar as responsabilidades 
do sinistro, segundo declarações obtidas no local, o maquinista do «Ibéria Expresso» prosseguia na marcha 
apesar dos sinais para abrandar e parar. Segundo declarou o condutor de 2ª classe o acidente ficou a dever-
-se ao maquinista daquela composição, pois, tendo passado o sinal permissivo, quando este se encontrava 
já amarelo fixo continuou a marcha ainda que moderada, o mesmo acontecendo depois de encontrar fechado 
o sinal principal na estação do Vale de Santarém. 

Por consequência a maquina «BoBo» nº 2564 foi embater na carruagem WirSC n.» 2025 do comboio 
estacionado. O próprio fogueiro do «Ibéria Expresso» concretizou também que os dois sinais estavam efecti-
vamente «amarelos», tendo, no entanto, o maquinista prosseguido a marcha cautelosamente, por não supor 
que á sua frente se encontrava estacionado o comboio que saíra de Santa Apolónia, 8 minutos antes daquele. 
Foi, no entanto, a redução da marcha que evitou que o acidente tivesse muito mais grave consequências, 
pois só descarrilaram completamente o furgão e duas carruagens do «Ibéria».
A linha ascendente ficou obstruida, pelo que a circulação dos combois passou a fazer-se pela linha descen-

dente com os inevitáveis atrasos. 
Ao local do desastre afluíram muitos automóveis particulares, viaturas e ambulancias dos bombeiros, não 

só de Santarém como do Cartaxo, com o desejo de prestarem assistência aos feridos, que foram tratados no 
hospital desta cidade e depois seguiram viagem. 
Está, porém, gravemente ferido o maquinista da «BoBo» que ficara entalado entre a amálgama de ferros 

torcidos. Houve que serrar ferros para o libertar, após o que o médico do hospital desta cidade, com a utili-
zação de uma gravata tratou de fazer deter o mais possível a grande hemorragia da perna direita do infeliz 
maquinista, gravemente esfacelada. Foi um trabalho penoso, que decorreu á luz de archotes, empunhados 
por populares. 

O ferido foi, depois conduzido, sem perda de tempo, para o hospital desta cidade, onde teve de ser operado 
de urgência ás 4 e 30. A intervenção cirurgica decorreu satisfatóriamente, pelo que há esperanças de o salvar. 

Equipas de pessoal de via e óbras da C.P. procedem a trabalhos de carrilamento das carruagens do «Ibéria 
Expresso», tarefas que se espera estejam concluídas ainda hoje, ao fim da tarde. Por este motivo, a circu-
lação de comboios continua a fazer-se no local do desastre por via unica, o que necessáriamente provoca 
atrasos, embora ligeiros, nos comboios.“



65

Estação Terminal

Antes & Depois

A renovação da Estação de Portimão tem 
vindo a arrastar-se ao longo de vários 

anos e só recentemente teve lugar o 
alteamento das plataformas. Ficam duas 

imagens separadas por 6 meses de quando 
foi renovada a via.

Junho de 2011 © Pedro André

Janeiro de 2012 © Pedro André

Estação de Portimão, 
Linha do Algarve



No próximo mês vamos até ao 
comboio do Petcoke


