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O Sentinel 1154 prepara-se para levar 
o Presidencial para o interior do MNF, 
Entroncamento, Abril de 2013

 Ricardo Quinas
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Em 2008, uma notícia do jornal “Público” listava as 
obras prioritárias para a ferrovia, com previsões de 

datas de finalização. À distância de sete anos, parece-
-me um bom exercício verificar-se o que foi feito e quan-
to tempo demorou.
Variante da Trofa (Março de 2010)
Foram precisos mais cinco meses que o previsto para 
este troço de 3,5 km entrar em funcionamento, troço 
este que permitiu retirar o comboio do centro da cidade 
da Trofa e acabando com um estrangulamento que há 
muito existia na Linha do Minho.
Ligação ferroviária ao Porto de Aveiro (Março de 
2010)
Inaugurada no mesmo mês em que foi previsto, algo 
raro nas obras nacionais. Na altura, não foi considerada 
a electrificação do ramal por não se ter considerado ne-
cessário; mais tarde, viu-se que, afinal de contas, o fio 
eléctrico dava jeito. Está em fase de testes já, mais de 
cinco anos após a conclusão da construção do ramal.
Linha da Beira Baixa: Modernização do troço Caste-
lo Branco – Guarda (Setembro de 2012)
Eis o primeiro grande ponto negro do mapa. O projecto 
original contemplava a renovação de 161 km de ferrovia; 
o resultado foi a “inauguração” de 71 km em Julho de 
2011 entre Castelo Branco e a Covilhã, em que, para 
além da electrificação da linha, remodelação das esta-
ções e supressão de passagens de nível, pouco mais 
foi feito: a velocidade máxima na linha continua a ser 
uns “estonteantes” 120 km/h. Quanto ao troço Covilhã – 
Guarda, tirando dez quilómetros entre Caria e Belmonte, 
continua intocado desde 2011, só agora se falando em 
recomeçar os trabalhos com uma empreitada integrada 
no PETI.
Linha do Norte: Beneficiação da estação de Alfare-
los e secções adjacentes (Março de 2010)
Só neste ano de 2015 é que o concurso para esta obra 
foi consignado, numa obra que já não inclui os terrenos 
da estação.
Linha do Norte: Modernização do troço Mato de Mi-
randa – Entroncamento (Novembro de 2011)
Foi englobado no PETI3+, acordado em 2014, e esten-
dido até Vale de Santarém. Seja como for, já vem com 
anos de atraso em relação ao prometido…
Variante de Santarém (Setembro de 2012)
“Tudo como dantes, quartel-general em Abrantes”. Até 
ao dia que a barreira finalmente ceda e acabe por levar 
a linha, a estação, a secção museológica e tudo o que lá 
estiver à frente…
Linha de Sintra: Quadruplicação do troço Barcarena 
– Cacém e modernização das estações (Agosto de 
2011)

A quadruplicação do troço Monte Abraão – Barcarena 
– Agualva-Cacém, obra que a Linha de Sintra precisa-
va desesperadamente, foi concluída em Setembro de… 
2012.
Modernização da Linha de Cascais (2013)
Outro caso adiado sine die. Fala-se de que a renovação 
vai avançar para breve, que que a mudança de tensão 
será feita em pouco tempo… mas continua tudo na mes-
ma.
Modernização do troço Barreiro – Pinhal Novo (Mar-
ço de 2009)
A modernização do início da Linha do Alentejo, que in-
cluiu a electrificação da linha, reconstrução de todas as 
estações e apeadeiros ficou concluída em Dezembro de 
2008, três meses antes do previsto.
Variante de Alcácer (Junho de 2010)
Este bypass que permite aos comboios ganharem cerca 
de 15 minutos em comparação ao troço antigo via Alcá-
cer do Sal foi um dos que teve a sua finalização adiada, 
pois a inauguração oficial (com ênfase no “oficial”) desta 
variante só foi feita em Dezembro.
Ligação ferroviária Sines – Elvas (Outubro de 2014)
Outro dos grandes projectos ferroviários do país a par da 
(eternamente adiada) Alta Velocidade, tem tido diversos 
avanços e recuos. Na altura a notícia do Público falava 
na construção de uma linha entre Sines e Grândola, da 
electrificação do troço Bombel – Évora e da construção 
da linha Évora – Elvas “em plataforma comum com a 
Alta Velocidade”. Desde então o troço Sines – Grândola 
foi chumbado pelas autarquias por questões ambientais, 
a Alta Velocidade caiu e o troço entre Bombel e Évora foi 
remodelado e electrificado. Só neste mês foi finalmente 
lançado o concurso para a construção deste mesmo tro-
ço, onde está incluída a duplicação da Linha do Alentejo 
entre o Poceirão e Bombel, incorporado no PETI 3+ – 
com prazo de conclusão previsto para 2020… portanto, 
muito distante da meta original.
Portanto, de onze projectos, apenas um foi concluído 
antes do prazo previsto, outro foi finalizado no mesmo 
mês, três foram terminados depois do previsto e seis 
ainda estão por terminar ou nem sequer passaram ain-
da do papel. Sintomático do que tem sido a ferrovia em 
Portugal – e sem sequer olharmos para os custos finan-
ceiros…
PS: os comboios de passageiros regressaram à Linha 
do Leste. Mesmo sendo apenas às sextas e domingos, 
mesmo sendo apenas até Portalegre, mesmo estando 
nós em ano de eleições, é sempre interessante ver es-
tas reactivações. O que é de lamentar é o facto de a CP, 
a dois dias do início do serviço, não ter qualquer menção 
a este no seu site nem nas redes sociais, nem tão-pouco 
horários, nem sequer reconhecer a estação de Portale-
gre ou qualquer uma das servidas por este serviço. Sem 
publicidade, este tipo de serviço não pode ter sucesso…

Carlos Loução
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De forma completamente 
inédita, a CP anunciou 
no início de Setembro a 

decisão de repor o serviço ferro-
viário Regional na Linha no Leste 
a partir do dia 25 de Setembro. A 
decisão resultou de um acordo 
estabelecido entre a empresa pú-
blica e as autarquias do Alto Alen-
tejo, em coordenação com outras 
entidades relevantes da região 
como o Instituto Politécnico de 
Portalegre e a Escola Prática da 
GNR. 
Ainda que em moldes completa-

mente diferentes aos que vigoravam 
até Dezembro de 2011, data em que 
a CP terminou com o serviço Regio-
nal nesta linha, pelos seus fracos 
resultados, é a primeira vez que a 
empresa pública repõe um serviço 
ferroviário de passageiros que fora 
extinto. Por um período experimen-
tal de seis meses, haverá uma circu-
lação por sentido entre o Entronca-
mento e Portalegre às sextas-feiras 
e aos domingos, período após o 
qual a empresa procederá a uma 
avaliação sobre a continuidade ou 

não do serviço.
A intenção da empresa dirigida por 

Manuel Queiró centra-se em captar 
os passageiros, boa parte deles 
estudantes, que habitualmente se 
deslocam aos fins-de-semana entre 
a região do Alto Alentejo e as prin-
cipais cidades do norte do país ou 
vice-versa. Com tempos de trajecto 
por via ferroviária, por exemplo para 
a cidade de Coimbra, que chegam 
a ser inferiores a três horas; compa-
rando-se à melhor opção rodoviária 
que se aproxima das quatro horas, o 
serviço ferroviário quer ter uma pala-
vra a dizer neste eixo.

A paisagem do Alentejo volta tam-
bém a assistir à passagem do verde 
típico das automotoras Allan 0350, 
agora em unidades múltiplas, como 
forma de evitar que problemas de 
fiabilidade afectem a operação do 
serviço. Numa altura em que o seu 
fim de vida parecia cada vez mais 
próximo, a Linha do Leste poderá 
tornar-se o seu último refúgio, caso 
se vejam definitivamente arredadas 
da Linha do Oeste.
O serviço beneficia de uma Linha 

do Leste perfeitamente operacional 
e em boa parte renovada há pou-

cos anos que permite que o novo 
serviço Regional cumpra os 110 
quilómetros em tempos próximos a 
1h45. Uma condição que difere este 
serviço da esmagadora maioria dos 
serviços ferroviários extintos e que 
apenas obrigou a Infraestruturas de 
Portugal a intervenções menores 
nas estações abrangidas, como a 
reposição da iluminação.

As partidas semanais do Entron-
camento em direcção a Portalegre 
acontecem pelas 13h25 às sextas e 
pelas 19h00 aos domingos. Os com-
boios efectuam paragem em todas 
as estações entre o Entroncamento 
e Abrantes, exceptuando-se Barqui-
nha e Almourol, e de seguida em 
Ponte de Sor, Torre das Vargens, 
Chança, Crato e Portalegre. De fora 
ficam a antiga estação da Bempos-
ta, entretanto desclassificada, e os 
apeadeiros da Fazenda e da Mata.

Em sentido inverso, os comboios 
Regionais partem de Portalegre pe-
las 16h10 às sextas e pelas 20h50 
aos domingos. A autarquia de Por-
talegre assegura a ligação entre o 
centro da cidade e a estação atra-
vés de autocarros.

© José Sousa

Regionais voltam ao Leste

© Pedro André

Comboio Correio
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Comboio Correio

O troço Águeda – 
Sernada do Vouga 
reabriu ao tráfego 

ferroviário no dia 28 de Se-
tembro, após a conclusão 
das obras relativas à renova-
ção da superestrutura de via 
numa extensão de 14,3 quiló-
metros.

A intervenção, com um cus-
to total próximo dos 3,4 mi-
lhões de euros, consistiu es-
sencialmente na substituição 
integral dos materiais que 
constituem a via, muito des-
gastados e que não só ofere-
ciam fracas condições de ex-
ploração como potenciavam 
a ocorrência de acidentes. A 
nova infraestrutura está ago-
ra equipada com carril novo 
de 54 kg fixado a travessas 
novas de madeira e assentes sobre uma camada de ba-
lastro que antes era praticamente inexistente.

Para os passageiros, esta intervenção contemplada 
no Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas 
trouxe claras melhorias no serviço prestado. Os tempos 
de trajecto foram encurtados dos anteriores 50 minutos 

para pouco mais de metade, à custa da eliminação de 
afrouxamentos e dos aumentos dos patamares de velo-
cidade. 

A CP também reforçou a oferta, passando de seis para 
dez circulações aos dias úteis, através do prolongamen-
to dos Regionais Aveiro – Águeda a Macinhata ou a Ser-
nada.

Comboios regressam ao troço 
Águeda – Sernada

© João Cunha

A CP procedeu a pequenas alterações nos comboios urbanos da Linha da Azambuja 
a vigorar a partir do dia 28 de Setembro. A 

medida é mais uma pequena resposta da empresa 
pública queixas dos utentes sobre o serviço presta-
do nesse eixo urbano.
A estação da Azambuja receberá mais uma circu-

lação em cada sentido por dia, com o prolongamento 
do último comboio da família Alcântara – Castanhei-
ra, com partida às 0h26, às estações sequentes. Em 
sentido inverso, a primeira partida do dia da Casta-
nheira em direcção a Alcântara foi antecipada para a 
Azambuja, pelas 4h56.

Reforço de urbanos 
na Azambuja

© José Sousa
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Contrato de venda da CP Carga assinado

Avança a renovação da 

Linha do Norte

O Governo e a MSC assina-
ram no dia 21 de Setem-
bro o contrato de venda 

da CP Carga. A empresa vencedo-
ra do concurso para a privatização 
aguarda agora o aval da Autoridade 
da Concorrência para que, em caso 
de resposta positiva dessa entida-
de, tome imediatamente posse 
dos destinos da CP Carga. 

O Tribunal Constitucional será o 
último obstáculo, após queixa das 
Comissões de Trabalhadores da 
CP e CP Carga relativas às opera-
ções de capitalização efectuadas 
pelo Governo no período antes da 
privatização. Caso tudo corra de 
forma favorável, seguir-se-á um 
processo de alteração de nome 
comercial, uma obrigação con-

tratual estabelecida com o Estado 
português.

A MSC já assumiu a ambição de 
alargar a sua operação a Espa-
nha e tornar-se o maior operador 
ferroviário ibérico no transporte de 
mercadorias, uma quota que actu-

almente é de 26%. A aquisição de 
novo material circulante poderá ser 
uma realidade a curto/médio pra-
zo. A presença desta empresa em 
alguns dos principais portos espa-
nhóis poderá ser uma das primei-
ras armas para alavancar o seu 
crescimento.

A Infraestruturas de Portugal adjudicou os traba-
lhos relativos à modernização da Linha do Norte 
numa extensão aproximada de 36 quilómetros 

entre o PK 194,5, localizado antes de Alfarelos, e o PK 
230,6, pouco antes da estação da Pampilhosa. De fora 
desta intervenção, adjudicada por um valor de 30,5 mi-
lhões de euros, encontra-se a estação de Coimbra-B e 
ainda a Pampilhosa, que à semelhança de outras esta-
ções mais complexas desta linha, ficarão a aguardar por 
melhores dias.

O principal eixo ferroviário do país voltará assim a 
entrar em obras de maior relevo a partir de Janeiro de 
2016 e durante um período superior a dois anos, dando 
seguimento a intervenções menores que se têm vindo a 
realizar nesse mesmo troço, um dos mais problemáticos 
da Linha do Norte, como a instalação de sinalização au-

tomática e a supressão de passagens de nível.
Este concurso integrado na fase 2 de renovação do 

respectivo troço, contempla resumidamente:
•	 renovação integral das vias ascendente e des-

cendente;
•	 construção e renovação do sistema de drena-

gem;
•	 construção de duas novas diagonais a sul do 

apeadeiro do Amial;
•	 renovação e adaptação da catenária;
•	 construção, prolongamento e alteamento das 

plataformas das estações e apeadeiros;
•	 melhoria dos acessos e iluminação das esta-

ções e apeadeiros;
•	 vedação do canal ferroviário.

© José Sousa

© João Cunha
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Desde há duas semanas a 
Continental Rail alugou à RENFE 

duas locomotivas da série 269. Estas 
locomotivas fazem parte do parque de 

excedentes da RENFE depois de terem 
entrado ao serviço as locomotivas da 

série 253. As duas locomotivas alugadas 
são a 269.029 e a 269.045 e têm 

comando múltiplo o que lhes permite 
fazer comboios de mercadorias entre 
Madrid e Valência. Na foto podemos 
ver as duas locomotivas puxando um 
TECo entre Puerto Seco (Madrid) e 

Fuente de San Luis (Valencia) perto de 
Alpera (Albacete) no passado dia 15 de 

Setembro 2015.

No passado dia 22 de Setembro 
circulou desde Zaragoza a La 

Sagra (Toledo) o comboio "Oaris" 
S 10. Esta automotora é a única 

construída pela CAF como protótipo 
para venda à RENFE ou a outros 
operadores. Para demonstração a 

possiveís compradores a automotora 
circulou até Zaragoza tendo voltado 
depois para a sua "base" em La 

Sagra (Toledo) como se pode ver nas 
fotografias.

David Aguaded

David Aguaded

Vizinha 
Espanha       



Há uma dezena de anos que 
ando em fóruns feroviários 
e nunca vi um Verão tão 

fraco em matéria fotográfica. Na par-
te que me toca, estes últimos meses 
foram sem dúvida os mais fracos 
a nível de spotting nesta década. 
Se a curta distância (até 15 km de 
casa) as visitas andam ela por ela, 
já a média e longa distância o cená-
rio muda muito. Se não contar com 
uma viagem que fiz a Hendaye, este 
foi de longe o ano em que fiz me-
nos quilómetros para andar atrás de 
comboios. O Inverno já se sabe que 
costuma ser fraco, as condições cli-
matéricas adversas, aliadas às pou-
cas horas de luminusidade, não cos-
tumam ser convidativas à fotografia. 
Por oposição e juntando o periodo 
de férias, o Verão é sempre a altu-
ra mais forte para “caçar” comboios. 
Só que este ano isto não se está a 
verificar. 
Se fosse fazer um gráfico sobre 

os ultimos três/quatro anos, apre-
sentaria sempre uma descida, mas 
pouco acentuda. A alteração dos ho-

rários da Linha do Oeste, a moder-
nização da Linha do Alentejo, o fim 
dos comboios-eixo e distribuição, a 
descida de circulações na Linha do 
Sul e a cada vez maior monotonia 
do material circulante, são alguns 
dos motivos que aos poucos me vão 
afastando dos comboios.

No entanto este Verão a desci-
da foi mais brusca em relação ao 
ano passado. A conversão do site 
da REFER para a Infraestruturas 
de Portugal também veio contribuir 
para a recessão. Apesar das cir-
culações constarem, as horas de 
passagem intermédias desaparece-
ram, o que dificulta o planeamento. 
A própria apresentação da página é 
mais complexa, principalmente para 
quem navega num smartphone. Se 
antes consultava regularmente a 
existência de marchas especiais, 
agora raramento o faço. É obvio que 
o que existe é melhor que o que ti-
nhamos há dez anos, que era nada, 
mas neste ponto houve um retro-
cesso. O Bitblitz era uma ferramenta 
preciosa (e aqui deixo um agredeci-
mento ao Tiago Quelhas pela exce-
lente ferramente que disponibilizou).

A “crise” não atacou a rede por 

igual. A sul do Mondego impera a 
monotonia das 5600 e 4700, dos 
Alfas, UTEs e das 1900 nas mer-
cadorias a diesel. A excepção pas-
sa pela chegada recente das 592 
ao Oeste e de vez em quando um 
Takargo para o distrito de Setúbal. 
Mas é coisa pouca que não chega 
para motivar.

A norte de Coimbra e incluindo a 
Linha do Oeste a norte da Martin-
gança, o cenário já é diferente. Nas 
mercadorias a diesel, as Alsthom 
vão alternando com as Bombardier, 
a Takargo ora circula com as suas 
locomotivas ora com as da Comsa 
ora com as da Angel Trains. Nos 
passageiros, tem sido frequente ver-
mos as 1400 andarem pelo Minho e 
Douro. Mais diversidade do que no 
centro-sul de Portugal.
Resta a esperança de que, com 

a chegada da MSC Rail, o cenário 
mude. 4700 com nova decoração, 
provavelmente novas locomotivas 
a diesel (mesmo que alugadas) e 
novos tráfegos. Com isto, talvez ar-
rebite o marasmo que se vive, prin-
cipalmente a sul. Enquanto tal não 
acontece, pode-se ir aproveitando o 
que resta das linhas encerradas.

Ramal de Reguengos © José Sousa

A crise no trainspotting...
José Sousa

Opinião
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Linha de Évora perto do 
apeadeiro de Ribeiro do 
Freixo em Setembro de 
2015

Pedro André

Opinião
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A Trainspotter viajou a bordo dos 
comboios de contentores que dia-
riamente ligam o terminal de merca-

dorias da Bobadela, a norte de Lisboa, com 
o Terminal XXI, em Sines. Uma vez mais, pu-
demos contar com a preciosa colaboração 
da CP Carga para a realização deste artigo, 
facto que agradecemos. Contrariamente ao 
habitual, quero também agradecer às tripu-
lações que encontrámos ao longo da via-
gem logo no início deste artigo, e cuja sim-
patia e disponibilidade tornaram as viagens 
ainda mais interessantes.

O tráfego de contentores no corredor Bobadela – Ter-
minal XXI não é de hoje, e celebrou já os seus onze anos 
de existência. Em 2004, o Terminal XXI abriu portas pela 
mão da PSA – Port of Singapore Authority e pela mão 
da MSC, armador que escala o porto alentejano desde a 
abertura do terminal de contentores.

Depois dos comboios inaugurais, o tráfego arrancou 
em força em 2005, com dois comboios diários a ligarem 

a Bobadela com Sines: um deles, em todos os dias úteis, 
o restante quatro dias por semana. O primeiro horário é, 
grosso modo, aquele que utilizámos mais de dez anos 
depois para realizarmos a reportagem: o 80381/0 da al-
tura saía da Bobadela pelas 08h25, e chegava a Sines 
às 12:35. Hoje em dia, o seu sucessor tem o número 
69383/2, sai da Bobadela às 08h33 e chega ao Terminal 
XXI às 12h27. Em sentido inverso, a primeira volta saía 
do Terminal XXI às 14h15 com o número 80832/3, para 
chegar à Bobadela às 18h55. Hoje em dia, sai do Termi-
nal XXI às 14:27 com o número 69832/3, e chegada à 
Bobadela às 18h42. Como se pode ver, o horário pouco 
mudou.

Já para lá deste comboio, mudou quase tudo. Hoje em 
dia, além das duas ida e volta originais, somam-se habi-
tualmente outras duas viagens completas entre Bobade-
la e Sines, outras duas por dia entre o Entroncamento e 
Sines, duas entre Praias do Sado e Sines e uma por dia 
entre Leixões e Sines. De um total de quatro circulações 
diárias nos melhores dias, na altura da inauguração, 
passámos para um cenário de dezoito circulações num 
dia como qualquer outro!

João Cunha

Bobadela – Sines: 
a bordo do corredor de transporte de

 contentores mais importante do país
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A 16 de Maio de 2015, o terminal da Bobadela ainda se 
encontrava quase deserto às 08h00. A locomotiva que 
havia de nos levar a Sines chegaria de Vilar Formoso, 
onde durante a madrugada tinha ido levar e trazer mais 
uma composição do Iberian Link, o serviço de transpor-
te de contentores regular entre Lisboa e Madrid. Foi às 
09h11 que a 4717 assomou no feixe de saída da Bo-
badela, prestes a encabeçar a composição de vagões 
porta-contentores bem carregada com destino ao Termi-
nal XXI.

Não saímos logo, pois uma interdição de via durante 
a noite na Linha de Cintura tinha obrigado uma compo-
sição vazia de porta-contentores a ficar em Alcântara-
-Terra. O operador de apoio do comboio para Sines tinha 
ido a Alcântara resgatar a composição com um colega 
maquinista, e só às 09h45 chegou à Bobadela, depois 
desta urgência imprevista. E foi uma boa surpresa 
encontrar duas caras conhecidas na tripulação: o 
maquinista José Martins, que nos havia acompa-
nhado numa viagem a Neves-Corvo relatada aqui 
na Trainspotter, e o operador de apoio André Cos-
ta, conhecido por tantos modelos criados para jo-
gos de simulação ferroviária.

Verificação exaustiva da composição, conferên-
cia dos números dos vagões e condição da carga, 
ensaios de freio… e é às 10h22 que é comunica-
do ao CCO de Braço de Prata que o 69383/2 com 
destino ao Terminal XXI está prestes a partir.

Na realidade, o CCO apenas intervém nos sinais 
de entrada na Linha do Norte. A comunicação é fei-
ta enquanto o comboio se desloca vagarosamente 

para o sinal de saída do terminal da Bobadela, colocado 
no final do fly-over que permite o atravessamento sem 
cruzamentos de nível das vias nascentes da Linha do 
Norte (à época, ainda dedicadas aos comboios lentos 
de passageiros, hoje em dia dedicadas aos comboios 
rápidos de passageiros).

Esta foi ainda a primeira vez que o Portugal Ferroviário 
transmitiu para os seus seguidores no Twitter (www.twit-
ter.com/ptferroviario) algumas das passagens mais rele-
vantes desta reportagem, e que assim puderam em tem-

po real seguir a viagem deste comboio.

Retomando a viagem, o CCO permitiu-
-nos entrar na Linha do Norte sem ne-
cessidade de parar ao sinal – o tráfego 
suburbano ao fim de semana é mais re-
duzido, e à hora a que saímos nenhuma 
circulação se aproximava reclamando 
prioridade. Às 10h29 já estávamos a pas-
sar pelo fly-over de Alverca, hoje utilizado 
pelos comboios lentos de passageiros, e 
às 10h32 já avistávamos a locomotiva 
1428 na estação de Alhandra, onde es-
tas locomotivas prestam habitualmente 
um serviço de manobras importante nos 
ramais fabris ali implantandos.

Toda a viagem na Linha do Norte decorre 
sem dificuldades, mesmo apesar das quase duas horas 
de atraso à partida. Às 10h45 cruzamos na Azambuja 
com o Intercidades Covilhã – Lisboa, neste dia assegu-
rado por duas automotoras 2240, e deixamos também 
a via tripla que nos acompanha desde a Castanheira do 
Ribatejo, muito utilizada nomeadamente por comboios 

Comboio pronto para sair da Bobadela

Cruzamento com um Intercidades proveniente da Covilhã
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Regionais que são ultrapassados nesta secção por com-
boios Alfa circulando para Norte.

Os campos agrícolas dominam agora a paisagem, 
marcadamente rural e já sem sinais dos prédios e arma-
zéns avistados anteriormente. Às 10h53 entramos vaga-
rosamente na estação do Setil, cruzando as agulhas que 
nos levam até à Linha de Vendas Novas, que se inicia 
com um interessante viaduto metálico em curva, ladeado 
por um outro apontado a Norte e que permite a comboios 
Norte – Sul de circularem pela Linha de Vendas Novas 
sem necessidade de inverter na estação do Setil.

Temos sinal verde para seguir para Sul, e preparamo-
-nos para cruzar o Tejo. Sem uma travessia ferroviária 
com reais condições (de capacidade e de carga) em Lis-

boa, os comboios são obrigados a subirem ao Setil an-
tes de finalmente rumarem a Sul. Às 10h58 cruzamos o 
apeadeiro de Morgado, que como as restantes estações 
da linha não tem qualquer serviço de passageiros, e de 

seguida cruzamos o rio Tejo na ponte erguida ao lado 
da centenária ponte ferroviária, hoje dedicada ao tráfego 
automóvel. A velocidade é aqui de 90 km/h, apenas 10 
km/h menos do que a velocidade máxima que a nossa 
composição pode atingir.

Os comboios de contentores, como a generalidade dos 
comboios de mercadorias, estão limitados a 100 km/h 
sobretudo devido ao peso-freio da composição. A carga, 
próxima das 1.000 toneladas, impede que os tempos de 
reacção do freio possam permitir uma velocidade supe-
rior e, aqui e ali, aparecem também alguns vagões limita-
dos de construção a 100 km/h.

A 4717, tal como as restantes irmãs, não se pode quei-
xar de falta de trabalho. Com cerca de 1.007.000 quiló-

metros no contador no dia da viagem depois de um 
início de serviço comercial em 2009, a locomotiva 
abate uma média de 14 mil quilómetros por mês 
desde a sua entrada ao serviço, estando este in-
dicador em permanente crescimento desde então. 
Estas locomotivas, além da sua fiabilidade ímpar 
na cena ferroviária nacional, destacam-se pelo seu 
custo de operação extremamente baixo por compa-
ração com outras séries, e devolvem mais de 22% 
da energia que consomem na tracção.

A Linha de Vendas Novas oferece-nos as típicas 
paisagens ribatejanas, e oferece aos comboios de 
mercadorias o seu território por excelência. Aqui, 
não há comboios de passageiros prioritários e as 
muitas estações ao longo desta via única garan-
tem numerosos pontos de cruzamento que evitam 

longas esperas por circulações de sentido contrário. 
A linha tem sido alvo de intervenções regulares, e as 
condições de exploração permitem hoje em dia a prática 
da velocidade de 90 km/h em praticamente toda a sua 
extensão.

É por isso rápido o desfilar da paisagem. Às 11h33 já 
passamos pela estação de Lavre, onde a 5629 es-
pera por nós com o seu enorme comboio de con-
tentores vindo de Sines e com destino a Leixões. 
Às 11h44 passamos por Vidigal, a última estação 
da linha, onde a linha bifurca. À esquerda, para 
Vendas Novas e Évora, à direita para Bombel e Po-
ceirão. Tomamos o caminho de Bombel e passa-
mos pela concordância construída para o famoso 
projecto da rota dos granéis, que a partir de 1993 
permitiu ligar Sines com a central do Pego, onde 
desde então o intenso tráfego de carvão abastece 
a central abrantina.

 Entrada na Linha de Vendas Novas, no Setil

 Vista da antiga ponte ferroviária sobre o Tejo
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Também em Bombel encontramos os sinais ver-
des e seguimos sem parar rumo ao Poceirão. O 
troço de via entre Bombel e Poceirão já mostra 
alguns sinais de fadiga, não sendo de estranhar 
a renovação prevista para um futuro próximo. Às 
11h55 passamos em Pegões, onde antigamente 
se carregavam comboios com estilha, e onde a 
locomotiva 5625 aguarda via livre com mais uma 
composição de contentores: também proveniente 
do Terminal XXI, mas esta com destino à Boba-
dela.

O atraso e a hora propiciam uma paragem para 
almoço no Poceirão. São 12h05 quando resguar-
damos junto ao depósito alentejano, onde uma 
locomotiva 1900 ruge, em ensaios. Almoçamos 
no refeitório do depósito e às 12h45 já o CCO de 
Setúbal, que nos segue desde a entrada na Linha 
de Vendas Novas, é informado de que estamos em 

condições de rumarmos a Sines.

E parece ser a hora certa. Os comboios 
de passageiros já saíram da Linha do Sul 
e até o tráfego de mercadorias passa por 
um certo abrandamento depois da passa-
gem do comboio de carvão Sines – Pego 
da hora de almoço. Ele passa por nós na 
via dupla à saída do Poceirão, com as 
4709 e 4719 em tracção.

Às 12h56 entramos no viaduto da Ma-
rateca, já na secção de via única entre o 
Pinheiro e Águas de Moura. Esta é a sec-
ção mais saturada de toda a Linha do Sul, 

pois a Sul do Pinheiro há hoje uma autêntica 

via dupla: o traçado original até Grândola 
Norte e ao seu lado a Variante de Alcácer, 
inaugurada em 2010.

Não mais baixamos dos 100 km/h na 
Linha do Sul. No Pinheiro, somos enca-
minhados para a Variante de Alcácer. 
Segundo a regulamentação estabelecida 
aquando da sua abertura, o CCO pode 
utilizar indiferentemente a via antiga e a 
variante para fazer passar os comboios, 
independentemente do itinerário origi-
nalmente estabelecido em horário. Cru-
zamos o Sado às 13h10 pela imponente 
ponte com três arcos azuis que elevam 
na paisagem e às 13h22 já abordamos a 
estação de Grândola Norte, onde volta-

Comboio Terminal XXI - Leixões, esperando o cruzamento em Lavre
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Saída do Poceirão, pela via que dá acesso à concordância da Agualva

No ex-futuro apeadeiro de Agualva, cruzamento com um comboio de 
carvão vindo de Sines
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mos a encontrar a Linha do Sul.

Descemos para Canal Caveira, onde 
começa uma dura rampa que termina na 
nova estação da Azinheira dos Barros, 
obra recente para descongestionar este 
troço de via especialmente difícil para 
comboios pesados. A 4717 não cede às 
dificuldades, e chegamos a Ermidas-Sa-
do às 13h45, quando finalmente baixa-
mos dos 100 km/h.

Passamos pela via junto do edifício de 
passageiros e deixamos a Linha do Sul 
rumo à Linha de Sines, a terrível dificul-
dade por que têm de passar os comboios 
de mercadorias rumo ao porto. Esta linha 
é desde sempre uma condicionante para 
os tráfegos pesados, pois o seu perfil aci-
dentado coloca desafios especiais à trac-
ção ferroviária, especialmente nos dias 
de meteorologia adversa. Até São Bar-
tolomeu da Serra, que é atravessada às 
14h03, o traçado mantém-se agradável, 
com longas rectas e rampas de reduzida 
inclinação.

Quando cruzamos São Bartolomeu, já a 
locomotiva 4711 que ali aguarda via livre 
deixou para trás as dificuldades. É mais 
uma composição de contentores do Ter-
minal XXI, agora com destino ao Entron-
camento.

Logo à saída da estação, o terreno incli-A nova estação da Azinheira dos Barros, no topo da rampa que começa 
em Canal Caveira

Ponte sobre o rio Sado na Variante de Alcácer

Já na Linha de Sines, cruzamento em São Bartolomeu da Serra
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na-se. A velocidade na 
Linha de Sines oscila 
sempre em torno dos 90 
km/h, mas logo no início 
da rampa se percebe que 
o passeio de fim-de-se-
mana acabou e está na 
altura do trabalho duro. A 
velocidade vai baixando, 
sem nunca descer abaixo 
dos 70 km/h, mas as di-
ficuldades são evidentes. 
As curvas são apertadas, 
a composição atrás de 
nós range a cada contra-
-curva e aqui e ali a loco-
motiva patinha levemen-
te, mesmo em carril seco. 

Não é de estranhar que uma nova linha por ter-
reno mais plano seja tão pedida pelos principais 
stakeholders do projecto – a Linha de Sines é 
tudo menos o protótipo de uma linha dedicada 
a mercadorias.

Às 14h12 chegamos a Cumeadas, o topo da 
rampa e já próximo de Santiago do Cacém. E 
tão vertiginosa como a rampa que subimos, se-
gue-se uma pronunciada descida em direcção 
a Sines, avistando já o mar como fundo. Cru-
zamos a antiga estação de Santiago do Cacém 
e às 14h19 chegamos à estação da Raquete, 
com quatro longas vias e com bifurcações para 
a Metalsines e Petrogal. Continuamos pela Li-

nha de Sines até ao viadu-
to de Provença, onde dei-
xamos a Linha de Sines, 
que continua até ao termi-
nal de carvão, e entramos 
no denominado ramal do 
Terminal XXI. São 14h34 
quando nos imobilizamos 
nas vias de manobras 
fora do Terminal XXI, onde 
chegamos com um atraso 
superior a duas horas.

 Passagem pela antiga estação de Santiago do Cacém

 A antiga via da raquete, na estação do mesmo nome

Passagem pelo viaduto de 
Provença, já perto do fim do 
percurso
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Nas três vias de manobras situadas fora do ramal, os 
comboios têm de inverter a locomotiva. Isto porque o ter-
minal XXI só tem catenária até ao início do local de car-
ga e descarga, e implica que a locomotiva esteja virada 
para Sul.

É esta a oportunidade também para o ope-
rador de apoio se anunciar perante a recep-
ção do Terminal XXI, onde vai a pé, onde 
ocorre a troca de documentação que permite 
deixar o comboio vindo da Bobadela e retirar 
o comboio entretanto carregado no Terminal 
XXI.

Quando o operador de apoio regressa, a 
máquina é desatrelada e coloca-se na outra 
extremidade. São 14h49 quando estamos 

finalmente prontos para sair das vias de manobra. Se-
gue-se uma manobra até à via de topo colocada parale-
lamente à saída do Terminal XXI, e que permite precisa-
mente aos comboios sair das vias de manobras e entrar 
posteriormente a recuar no Terminal XXI. Finalmente, 

às 15h10, a locomotiva 4717 detém-se debaixo do 
último pórtico de catenárias do Terminal XXI, com o 
pantógrafo dianteiro levantado.

Rápida troca de linha (há apenas duas no Termi-
nal XXI, por enquanto), pois na linha ao lado já uma 
composição carregada espera viagem para Lisboa. 
Enquanto fazemos a troca, entra a 4715 nas linhas 
de manobra ali ao lado, com mais um comboio vindo 
da Bobadela. É um corropio constante no porto alen-
tejano, bem longe da pacatez dos primeiros tempos!

Enquanto a verificação do comboio é concluída, 
conhecemos as instalações da CP Carga no Ter-

 Inversão da locomotiva, no Terminal XXI

Troca de linha no Terminal XXI
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minal XXI. Simples e eficazes, com as condições vitais 
para refeições e para alguma espera maior que possa 
haver. Não temos de esperar muito. O atraso que trou-
xemos à chegada é minorado com uma partida rápida de 
volta a Lisboa, o que acontece às 15h40.

Mais 1.000 toneladas de carga, e uma abordagem à 
rampa das Cumeadas que me parece mais interessante 
vinda de Sines. Enfrentamos a parede de Santiago de 
Cacém, que parece ainda mais impiedosa e inclemente 
vista deste lado. A 4717 continua a mostrar resiliência e 

quando às 16h01 passamos o topo da rampa, 
sabemos que o resto do percurso já será fácil. 
Restará a rampa de Azinheira dos Barros e a 
rampa de Coruche como principais dificuldades, 
mas já bem diferentes da que acabamos de pas-
sar.

Tal como à ida, o regresso faz-se em modo priori-
tário. Em Grândola um carvoeiro pára para nos ver 

passar, e somos enviados para o traçado original em 
Grândola Norte, a oportunidade de viajar nos dois lados 
da linha na mesma ida e volta.

O traçado antigo permite uma viagem rápida, e para 
os comboios de mercadorias representa uma extensão 
de apenas cinco minutos do tempo de viagem. A úni-
ca grande limitação de velocidade é a ponte sobre o rio 
Sado, em Alcácer do Sal, limitada a 30 km/h. Dos arro-
zais de Alcácer, onde passamos bem próximos contra-
riamente à variante, vemos o Alfa Faro – Porto passar a 
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Prontos a sair do Terminal XXI, tentando recuperar atraso

Vindos de Sines, o início da dura subida das Cumeadas

 Já perto de Ermidas-Sado, a bifurcação para a Funcheira, que evita 
inversões em Ermidas-Sado para comboios seguindo para Sul

Estação de Grândola Norte. Seguimos pelo traçado original, à 
direita

A velhinha ponte de Alcácer do Sal, limitada a 30 kmh
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220 km/h pela magnífica ponte da Variante de Alcácer. 
Está descoberta a razão pela qual fomos encaminhados 
para o traçado antigo.

Chegamos ao Pinheiro às 17h10, no tempo certo para 
encontrarmos a via já liberta pelo Alfa Pendular, e mante-
mos uma circulação protegida pelo sinal verde. À chega-
da ao Poceirão, duplo cruzamento na via dupla. À frente, 
de novo a 5625 com novo comboio de contentores vindo 

da Bobadela, e logo atrás de si um comboio de carvão 
vazio para Sines. O conjunto, e nós mesmos, somos fo-
tografados pelo João Lourenço, habitual colaborador da 
Trainspotter e que, como muitos, sabe bem o potencial 
que este troço tem para a fotografia ferroviária.

Quando paramos no Poceirão, o atraso já foi 
cortado para menos de uma hora, mas a hora não 
é a melhor para seguir para Bombel. Imobilizamo-

-nos às 17h25, mas só às 17h43 voltamos a andar, de-
pois de passar o IC Évora – Lisboa-Oriente. O Intercida-
des, rebocado pela locomotiva 5612, cruza a estação do 
Poceirão já acima dos 100 km/h.

Tomando a Linha do Alentejo, seguimos sem paragens 
até ao Setil, onde paramos às 18h55 para ultrapassagem 

por um comboio de passagei-
ros. Até lá, o maior destaque 
vai para o cruzamento em Pe-
gões, de novo sem paragem, 
com o comboio Leixões – Ter-
minal XXI, rebocado pela loco-
motiva 4712. Estes comboios 
de Leixões, por transportarem 
mais contentores vazios do 
que os tráfegos do Entronca-
mento e da Bobadela, permi-
tem uma composição de 480 
metros, em média, o que se 
torna num conjunto de dimen-
sões impressionantes mesmo 
numa altura em que muito se 
fala da ampliação dos com-
boios de mercadorias para 
750 metros.

Às 19h43 paramos na Boba-
dela, com cerca de uma hora 

de atraso. Além de acompanharmos por dentro a opera-
ção destes importantíssimos comboios, os muitos cruza-
mentos com comboios similares não dão margem para 
dúvidas: se houve projecto logístico que deu frutos nos 

Desfilando a 220 km/h na Variante está o Alfa Faro – Porto

 Na concordância da Agualva, cruzamos dois comboios e um trainspotter

 Intercidades proveniente de  Évora com destino a  Lisboa 
cruzando a estação do Poceirão
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últimos anos em Portugal, foi o porto de Sines em geral, 
e o Terminal XXI em particular.

O itinerário permite também uma simples análise aos 
estrangulamentos que persistem na rede a Sul do Tejo, 
começando desde logo pela travessia do rio, que obriga 
a uma viagem adicional de quase 
hora e meia de Lisboa ao Poceirão. 
O troço Marateca – Pinheiro e a Li-
nha de Sines são outros pontos ób-
vios de estrangulamento, sendo o 
segundo provavelmente resolúvel 
apenas com um traçado integral-
mente novo e passando por terre-
nos distantes.

Sines é hoje em dia um hotspot 
da rede nacional, e os comboios 
da MSC Rail, hoje ainda operados 
pela CP Carga, são elementos in-
contornáveis da fauna ferroviária 
nacional, reproduzindo-se a um rit-
mo assinalável ao longo dos anos.

Espero que a reportagem vos 
desperte o mesmo interesse que 
despertou a mim. Se ainda não 

perderam algum tempo a ver passar estes tráfegos, ga-
ranto-vos que vale a pena fazerem-no algum dia. É a 
economia a mexer, e são partes importantes das nossas 
exportações que todos os dias escolhem o caminho-de-
-ferro antes de embarcar nos maiores navios porta-con-
tentores do mundo.
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 Entrada no terminal da Bobadela, já no final do feixe de recepção

Regresso à Linha do Norte, no Setil

 Intercidades proveniente de  Évora com destino a  Lisboa 
cruzando a estação do Poceirão
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Já lá vai o tempo em que um normal dia de 
spotting na Linha do Sul nos podia brindar 
com surpresas e com circulações “espe-

ciais” que hoje mais não são do que meras recor-
dações. No ano de 2010 ir à Linha do Sul ainda 
tinha uma certa “magia” que se tem vindo a perder 
cada vez com o passar dos anos, quer porque ha-
via antigamente uma maior variedade de material a 
circular, quer porque a diversidade de tráfegos tam-
bém era bem maior.   

O dia 1 de Outubro de 2010 foi mais um dos 
dias em que decidi pegar na “trouxa” e meter-me 
bem cedo a caminho de mais uma jornada de 
spotting que se viria a tornar memorável, e que 
recordo agora com nostalgia.

Para começar a jornada escolhi a passagem 
superior da Azinheira dos Barros onde os primei-
ros raios de sol de um dia de Outono já incidiam 
sobre a linha e pelas 07h55 lá surge a locomotiva 
6007 com o mercadorias da Takargo nº 85382 en-
tre o Terminal TER-TIR e o ramal da EDP/Cinzas 
em Sines com um atraso de 19 minutos. Nesta al-
tura as locomotivas Euro 4000 da Takargo eram 
presença esporádica a sul do país e as fotografias 

das mesmas não abundavam. Começava a aproxi-
mar se a hora da passagem do comboio de carvão 
e por isso resolvi manter-me por ali mesmo com 
os ouvidos bem atentos à espera de ouvir rolar a 
composição que circulava também ela com um li-
geiro atraso, até que na curva apareceu a dupla 
de 5600s ligada com apenas “meia” composição 
de Uaoos da Tejo Energia vazios proveniente do 
Poceirão com destino ao Porto de Sines (comboio 

66983). Não deixou de ser interessante ver tanta 
força de tracção para um comboio tão leve.

Já eram horas de meter qualquer coisa para o 
estômago, e esperar pelo comboio 182 a cargo do 

Pela Linha do Sul em 2010
José Sousa

Comboio nº 85382 com serviço da Takargo na Azinheira dos 
Barros

Comboio de carvão proveniente do Poceirão

Alfa Pendular a caminho de Faro

Cavalos de Ferro
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4006 proveniente de Faro e com destino a Porto 
Campanha, que “rasga” a linha ferozmente a ca-
minho do Norte do país, tentando recuperar os dez 
minutos de atraso que já levava. O atraso do Alfa 
Pendular obrigava assim a que o Regional nº 3703 
que circulava entre Setúbal e Tunes andasse tam-
bém ele com atraso, mas é um atraso que pelo qual 

valeu a pena esperar, já que da curva surgia a si-
lhueta de uma Allan, neste caso era a 0367. Alegria 
quase total, já que se havia Allans a fazer o serviço 
destinado às 2240s é porque seria dia de rotação 
de material dos regionais do Alentejo. Tirei uma 
fotografia, e num ápice me enfiei dentro do carro 
a caminho da passagem superior do Lousal ten-
tando desse modo ser mais rápido do que a Allan, 
de modo a que pudesse fazer mais uma fotografia 
de um momento “anormal” na Linha do Sul. Não 
era todos os dias que se tinha a sorte de ver este 
tipo de material a circular nestas zonas. Um sprint 
permitiu-me chegar até à passagem superior no 

momento em que a Allan acabava de sair do viadu-
to da Corona na saída da estação do Lousal, o que 
me permitiu assim fazer mais um registo.

Com o fôlego restabelecido depois de um ligei-
ra corrida, decido por ali permanecer. O facto de 
possibilitar a visualização da sinalização luminosa 
que antecedem as estações de Ermidas – Sado 
e do Lousal, facilitou-me a coordenação em ter-
mos de fotografar as várias circulações que se 
aproximam. O Sol já ia alto, as sombras haviam 
“abandonado” a linha, e aproximava-se com al-

gum avanço sobre o horário a 4702 com o comboio 
especial de contentores nº 95273 proveniente do 
Terminal da Bobadela com destino ao Terminal XXI 
em Sines. O adianto do comboio de contentores le-
vou a que fosse alterado o cruzamento previsto no 
Lousal com o Regional nº 3700 que vinha de Tunes 
com destino a Setúbal. Com o cruzamento a ocor-
rer por força da alteração em Ermidas do Sado, a 

Regional nº 3703 a cargo da Allan 0367

De novo a Allan 0367

Locomotiva 4702 com o comboio de contentotes nº 95273

Allan 0371 com o Regional nº3700 proveniente de Tunes
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Allan 0371 conseguiu mesmo assim passar no ho-
rário estabelecido pelo Lousal. Esta passagem da 
Allan acabava por me confirmar as previsões: era o 
dia escolhido pela CP para rotação de material. En-
tretanto na estação do Lousal já esperava a 1904 
com uma composição carregada de areia no ramal 
Somincor e com destino às Minas de Neves-Corvo, 
que após a passagem da Allan se meteu a caminho 

com o rugido dos motores da 1904 a ecoarem pelo 
vale, enquanto puxava as toneladas de areia. 

Mais uns minutos de espera, e às 10h40 passou 
o 4001 com o Alfa Pendular 180 que liga o Porto 
a Faro e que pelas minhas contas iria com quase 
toda a certeza ultrapassar o comboio de areia na 
via dupla entre Ermidas-Sado e Torre Vã, já que 
o avanço de cerca de vinte minutos da 1904 não 
lhe iria muito provavelmente dar tempo de atingir a 

Concordância da Funcheira e assim libertar a Linha 
do Sul para o Alfa.

Com 165 minutos de atraso lá apareceu uma 
das circulações que me fez sair de casa bem cedo, 
o comboio nº 96209 (Poceirão – Ermidas-Sado) a 
cargo da 5622 e com vagões da RENFE destina-

do ao transporte de automóveis que iriam andar 
em testes durante o dia, com paletes de sacos 
de cimento de modo a simular o peso. Com a Li-
nha do Sul cheia de movimento não me arrisquei 
a sair da passagem superior do Lousal e foi ali 
mesmo que aproveitei para fotografar o comboio 
de contentores 80836 que liga o Terminal XXI ao 

A 1904 com um carregamento de areia para as minas

Alfa Pendular com a ligação entre o Porto e Faro

Locomotiva 5622 com o comboio de testes com vagões da RENFE

Comboio de contentores proveniente do T-XXI

Comboio 96213 com destino ao ramal EDP/Cinzas
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Terminal da Bobadela com a 4708 à cabeça, e tam-
bém o comboio 96213 com uma hora de atraso que 
vindo do Poceirão se destina ao ramal da EDP/Cin-
zas, ramal este que neste dia contava com duas 
circulações dos “concorrentes” ferroviários CP Car-
ga e Takargo. Numas contas feitas por alto, calculei 
que tivesse tempo de me deslocar até à estação 
de São Bartolomeu da Serra onde iria chegar antes 
do comboio com destino ao ramal da EDP/Cinzas, 
prescindindo do comboio de areia para Loulé e do 
Comboio nº 61181 para Santa Clara-Sabóia que 
já vinham com um atraso consideravel. Com uma 
condução digna de um piloto num ápice cheguei 
até lá, em plena Linha de Sines, na única estação 
intermédia que existia na altura. Foi ali mesmo que 

voltei a fotografar o comboio 96213, e o regresso 
do comboio da Takargo (85832) que voltando do ra-
mal EDP/Cinzas se dirige até Alfarelos numa longa 
viagem. Dei então por terminada a manhã e come-
cei a planear a parte da tarde.

De volta à Linha do Sul, escolhi a zona de Al-
valade para tirar mais umas fotos, e a passagem 
superior da nacional onde se vê o novo viaduto de 

Alvalade foi o local escolhido. A sorte 
acompanhou-me, porque a pequena di-
ferença de um minuto entre as duas cir-
culações que se iriam cruzar nesta par-
te da via dupla permitiram-me fotografar 
o comboio de testes dos vagões que se 
dirige até Ermidas-Sado (a composição 
segue com a locomotiva a empurrar os 
vagões Laaers da série 437 0 da REN-

Ainda o comboio 96213 já em São Bartolomeu da Serra

O comboio da Takargo regressa do ramal da EDP/Cinzas

Comboio de testes com a locomotiva a empurrar os vagões

Regresso da mina com minério a caminho de Praias Sado

26



FE), mas também o regresso da 1904 desta vez 
carregada de minério das minas Neves Corvo com 
o comboio 60982 com destino até Praias do Sado. 
Mantive-me por ali, onde voltei a fotografar uma 
composição de areia com destino mais uma vez às 
minas de Neves-Corvo (comboio 69893) desta vez 
com a 1909 a ser a locomotiva encarregue desta 

circulação tão característica da Linha do Sul. Na 
passagem superior comecei quase a desesperar já 
que o atraso do “Sabóia” (comboio 61080) era cada 
vez maior, até que finalmente com 109 minutos de 
atraso lá apareceu a locomotiva eléctrica 2605 com 
a madeira carregada em Sabóia e que seguia até 
Praias do Sado. Este foi mais um dos tráfegos que 

Cavalos de Ferro

A 1909 com novo carregamento 
de areia a caminho das minas

A 2622 traciona o comboio de madeira proveniente de Sabóia
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desapareceu da Linha do Sul, tal como as 2600s 
que tempos depois também acabaram por ser en-
costadas. Foi mesmo ali na zona de Alvalade que 
permaneci até à passagem do Intercidades 572 
(Lisboa – Faro, com a 5612) e do Intercidades 672 
(Faro – Lisboa, com a 5618). Se o ascendente le-
vava cinco carruagens de passageiros com destino 
ao sul do país, o ascendente trazia a reboque as 
normais três carruagens próprias desta altura do 
ano.

Com o comboio de teste dos vagões em Ermidas, 

desloquei-me até lá na esperança de o apanhar 
mais uma vez, mais exactamente até à passagem 
superior que se encontra a sul da estação onde 
às 15h55 “encontro” a UTE 2247 com o Regional 
3705 que circulava entre Setúbal e Tunes. Depois 
das Allans terem efectuado a rotação, os Regionais 
do Sul voltavam a ser pertença das 2240s e foi as-
sim que surgiu depois a UTE 2286 com o Regional 

3702 que circulava no sentido oposto. Nos dias de 
hoje já não existem Regionais na Linha do Sul, nem 
as UTEs são vermelhas e azuis. O que naquele dia 
era uma banalidade acabaram por ser mais uns re-
gistos que ficaram para a posteridade.

Enquanto esperava por mais uns comboios de 
mercadorias, lá passou o 4001 com o Alfa 184 que 
voltava a ligar Faro ao Porto. Os Alfa Pendulares 
fartavam-se (e hoje ainda assim continuam) de 
andar entre o Norte e o Sul do país num corrupio 

UTE 2247 com o Regional 3705

Intercidades 672

Intercidades 572

UTE 2286 a caminho de Setúbal

4001 com mais um serviço em direcção a Faro



impressionante, quase sem terem tempo de des-
canso. 

Com sete minutos de avanço lá apareceu a 4709 
com o comboio nº 62992 proveniente de Loulé com 
destino ao Poceirão, com uma mistura de vagões 

vazios de areia (algo normal 
nestas circulações que de-
corriam nesta altura) e ainda 
com três vagões plataforma 
destinados ao cimento que 
seguia em tempos para Vila 
Real de Santo António, tráfe-
go esse que também já aca-
bou. Nos dias de hoje as cir-
culações de areia para Loulé 
mantêm-se mais ou menos 
regulares, mas com compo-
sições homogéneas em vez 
da variedade vagões que 
apresentavam antigamente.

O dia ainda me iria apre-
sentar uma bela fotografia 
com o comboio 74392 (En-
troncamento – Portimão) 
que, carregado de carril para 
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O “Areias” regressa de Loulé com a composição vazia

A 1560 com o comboio de carril a caminho do Algarve
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a Linha do Algarve, trazia a vistosa 1560 na fren-
te da composição. Tendo em conta das limitações 
existentes nas pontes que antecedem Portimão era 
normal que fossem as MLWs as responsáveis por 
este tipo de comboios. Infelizmente também esta 
série de locomotivas a diesel já não faz parte da 
realidade dos caminhos-de-ferro.

Para finalizar o dia, fiz mais uma fotografia ao 

comboio de teste entre Ermidas-Sado e Torre Vã 
com a 5622 e com os vagões da RENFE e dei por 
acabada a “spottada” com mais um retrato a um 
comboio de minério (comboio 60984) que, com 
a 1909, volta das minas com destino a Praias do 
Sado, comboio esse que tinha previsto apanhar em 
Mouriscas-Sado, tal como o Takargo 65680 da Cel-
bi para Setúbal, mas o atraso do carrileiro obrigou-

-me alterar os planos.

Hoje, quase cinco anos de-
pois, muito provavelmente não 
me meteria numa nova aventura 
destas. As circulações especiais 
com material diferente (vagões e 
não só) são raríssimas, as 1550s 
e 2600s estão encostadas, as 
rotações de material do Alentejo 
deixaram de se fazer por estes 
lados com o encerramento da 
linha entre Beja e Ourique, e os 
Regionais da Linha do Sul pas-
saram à história. Foi sem duvida 
um dia memorável.

Mais uma imagem do comboio de testes

A 1909 com nova carga de minério
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Planeamento do Spotting do dia 01/10/2010, onde quase tudo correu bem, e com algumas boas surpresas.



Fotografar uma composição de merca-
dorias de via estreita não é uma opor-
tunidade todos os dias para quem vive 

no nosso país. As últimas deixaram de circular 
há mais de 25 anos, sendo que alguns vagões 
ainda serviram como vagões de comboios de 
socorro ou de furgão, como na Linha do Tua. A 
oportunidade sentir em parte essas circulações 
encontra-se no país vizinho, com um dos mais 
característicos tráfegos da rede da FEVE: O 
transporte de blocos de alumínio de Xove para 
o País Basco, de preferência tracionado pelas 
locomotivas Alsthom 1600.

Tendo em conta o pobre panorama ferroviário 
existente no nosso país que já tenho referido em 
alguns editoriais da Trainspotter e à longa paragem 
como spotter associada da minha parte, para este 
ano de 2015 decidi que aproveitaria uma semana 
de férias para efectuar um spotting além-fronteiras. 
Após a análise de diversas opções decidiu-se entre 
mim e o meu companheiro e amigo João Cunha 
que iríamos estar cerca de uma semana na Galiza 
e nas Astúrias, no qual começaríamos pela rede 
de via estreita da FEVE. Ficou marcado para o sá-
bado, dia 18 de Julho a primeira etapa dessa ses-

são, e logo com uma 
perseguição, mas 
diferente nos moldes 
a que estava habitu-
ado: o comboio de 
transporte de alumí-
nio vindo da fábrica 
da Alcoa situada junto 
a Xove, que percorre 
quase toda a rede de 
via estreita do norte 
de Espanha. O troço 
a ser retratado iria-
-se concentrar desde 
a sua origem até ao 
longo de todo o troço 
não electrificado na 
Galiza e nas Astúrias 
até Cudillero. Sendo 
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 Estação de Xove com a composição prestes a partir

Perseguição 
Xove – Pravia

Tiago Ferreira



um comboio de via estreita e como tal associada 
as suas condicionantes ao nível de velocidades, 
sinuosidade da via em alguns locais e acesso aos 
diversos locais de spot tendo como base o parale-
lismo com a estrada nacional N634, e da Autovia 
A8, a probabilidade de o perseguir e fotografar nos 
diversos locais definidos era muito elevada. 

Obviamente que antes de começar o spotting, 
foi necessária fazer toda uma preparação prévia 
da perseguição, o qual o João Cunha realizou todo 
esse trabalho. Aproveitando a excelente cobertu-
ra do Google Street View, e a enorme quantidade 
de passagens superiores existentes (que datam da 
época da construção da linha), foram selecciona-
dos diversos locais de acordo com as panorâmicas 
existentes no sentido oeste-este e a facilidade de 
acessos aos mesmos. Os dados foram colocados 
no GPS onde no qual foram colocadas as coorde-
nadas de todos os spots programados. Partindo da 
carta horária e calculando o tempo necessário de 
deslocação entre os diversos locais programados 
(e os possíveis de serem usados), toda a informa-
ção foi organizada, o que facilitou o trabalho de con-
dução, que ficou sobre a minha responsabilidade.

Apesar de ser um comboio de periodicidade di-
ária e o único mercadorias que circula neste tro-
ço, o tipo de composição muda constantemente, 
rodando tracções múl-
tiplas com unidades 
simples da série Als-
thom 1600 (em muito, 
semelhantes às nos-
sas CP 9020), ou da 
série 1900, correndo 
o risco mesmo de ser 
suprimido. No dia an-
terior obteve-se a con-
firmação que seria a 
marcha seria realizada 
com tracção simples. 
Com todos estes da-
dos, teríamos de estar 
antes das 11h30 em 
Xove, pelo que saímos 
de Lisboa às 19h15 do 

dia anterior, com paragem em Valongo para des-
canso, dada a distância quilométrica até ao local. 
Às 6h00 do dia 18 de Julho, sábado, já nos encon-
trávamos a caminho no qual ainda nos aguardava 
mais de quatro horas até Xove. De acordo com o 
GPS, no meio da viagem estávamos com 15 minu-
tos de atraso, o que poderia impedir de fotografar 
a partida. Mas a excelente rede de auto-estradas e 
o pouco trânsito após a passagem por Santiago de 
Compostela permitiu-nos chegar ao destino cinco 
minutos antes da sua saída.

Xove (ponto1 do mapa) é uma pequena estação 
situada no meio de um eucaliptal. Conta com uma 
via de cruzamento e de resguardo, onde é carrega-
do o alumínio, contentores de sucata (tráfego de re-
torno para a fábrica) e madeira, cujo tráfego segue 
para El Ferrol, na única circulação de mercadorias 
existente para este importante porto galego. Tem-
po para fazer um registo, já que a 1603 posiciona-
da com a frente longa à cabeça encontra-se com 
o motor ligado pronta a sair com o mercadorias 
73151 com nove vagões porta-contentores carre-
gados de blocos de alumínio. 

Às 11h35 dá-se o apito e partida, pelo que se-
guimos para o primeiro ponto de plena via em 
Madeiro-Mar (ponto 2) a cerca de 11 km. A partir 
deste ponto a linha encontra-se com o mar, onde 

Comboio Internacional

33

Primeiro spot em plena via em Madeiro-Mar



predomina as falésias e praias rochosas. O tempo 
apresenta-se encoberto e fresco com a temperatu-
ra a rondar os 23ºC, condições que iremos apanhar 
durante todo o dia. Verificamos que não estamos 
sozinhos, já que temos companhia de um spotter 
espanhol bem conhecido e com o qual trocámos 
logo dois dedos de conversa. Às 11h50 dá-se a 
sua passagem com a marcha a 
não passar os 50km/h. Seguimos 
para Punta Fazouro (ponto 3), si-
tuado a 13,7 km até a uma passa-
gem superior à entrada da antiga 
estação e actual apeadeiro, onde 
está prevista a passagem por volta 
das 12h11, após cruzamento com 
o Regional 71830 proveniente de 
Oviedo com destino a Ferrol (um 
dos dois diários que percorrem 
todo este trajecto) em Cervia. De-
vido ao atraso deste que passa 
no local (com uma unidade múlti-
pla encabeçada pela 2722 com a 

2717 atrás), em cerca de 20 minutos, só passados 
22 minutos, às 12h33 é que se dará a passagem 
da composição. Mas estes 20 minutos de espera 
permitiram verificar e analisar o estado da via nesta 
zona, praticamente toda ela renovada com traves-
sa monobloco, mostrando que a existência de um 
caminho-de-ferro com estas características não é 
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Passagem do Regional para Ferro em Punta Fazouro antes do cruzamento com o mercadorias, 
e com 20 minutos de atraso o mercadorias finalmente passa em Punta Fazouro.



impeditiva da existência de um serviço moderno e 
com um mínimo de qualidade.

Apesar da folga existente da marcha, este atra-
so de 20 minutos nunca mais será recuperado ao 
longo de toda a perseguição efectuada durante 
esse dia. A caminho de Esteiro (ponto 5, a 10km), 
tempo ainda para fazer uma curta paragem na pas-
sagem superior da N634 à saída da estação de Foz 
às 12h40. A linha vai afasta-se um pouco do mar, 
entrando numa zona rodeada de campos agrícolas. 
Esteiro é uma longa recta com uma boa perspec-
tiva da paisagem envolvente e da composição a 
fotografar. Esta passará por volta das 12h55, conti-
nuando com os 20 minutos de atraso.

Tínhamos previsto fazer um último registo em 
terras galegas à entrada de Ribadeo, mas tendo 
em conta o atraso já existente, decidimos meter-
-nos na Autovia A8 até A Ronda (ponto 6), já no 

lado asturiano que distancia 35 km do último pon-
to, perto da saída da mesma. Estamos numa zona 
rural, junto de diversas vacarias. Não é de admirar 
já que as Asturias é a região produtora por exce-
lência dos lacticínios em Espanha. O perfil da via é 
diferente dos primeiros locais. Estamos numa zona 
com via não renovada, com travessa em madeira, 
o que lhe dá um toque ainda mais rural ao local. A 
Ronda é um bom local para apanhar circulações 
vindas de Oeste, já que no sentido oposto, apesar 
de ser em linha recta, devido à densa vegetação a 
visibilidade é muito reduzida. À sua passagem por 
volta das 13h50 o mercadorias já contava com mais 
de 40 minutos de atraso, já que estava prevista a 
sua passagem às 13h06. Seguimos pela N634 até 
Navia, que dista 16km. O objectivo seria fotogra-
far na ponte em betão sobre o rio com o mesmo 
nome à entrada da localidade, mas as dificulda-
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des no estacionamento do 
carro, fez-nos seguir mais 
4 km até Villaoril (ponto 7), 
até um campo aberto exis-
tente junto do apeadeiro. A 
primeira perspectiva seria 
inicialmente num ponto ele-
vado perto de um pequeno 
santuário existente no local, 
mas devido à cultura de mi-
lho nesse mesmo ponto que 
retirou toda a perspectiva, 
fomos obrigados a mudar de 
planos e fotografar no lado 
oposto do apeadeiro a uma 
cota inferior da via, estando 
aqui já renovada. A 1613 
consegue recuperar em cer-
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 Passagem da composição por Pena do Corvos
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 Prmeiro ponto não programado, a passagem pela estação de Foz



ca de 10 minutos o atraso, passando às 14h20 em 
frente às nossas lentes. Voltámos logo para a es-
trada nacional a caminho do próximo local, bastan-
te perto deste último ponto.

Ribadecima (ponto 8) foi um dos locais que mais 
gostei de fotografar neste dia. De acesso discre-
to a partir da estrada N634 (onde mais uma vez o 
GPS foi precioso), um caminho estreito vai dar a 

mais uma das típicas 
passagens superiores 
existentes. Uma cur-
va larga com via por 
renovar, junto a um 
campo agrícola, com 
alguma vegetação no 
fundo é o ambiente 
que compõe a pas-
sagem. Não tivemos 
que esperar muito 
pela composição pas-
sando neste ponto às 
14h40.

San Cristobal 
(ponto 9) apareceu 
como uma das in-
cógnitas durante o 
planeamento. A pers-

pectiva retirada previamente da passagem superior 
existente junto do apeadeiro (não longe da estrada 
nacional) é um pouco inconclusiva. De acesso dis-
creto, com acesso a partir de um caminho não as-
faltado, a nossa expectativa confirmou-se: estando 
entrincheirada, não restou outra alternativa do que 
efectuar o registo no lado oposto do apeadeiro, o 
qual não saiu mau do todo, passando o mercado-

rias com mais de meia 
hora de atraso.

Seguimos de novo 
para a Autovia A8. 
A paisagem vai se 
tornando mais aci-
dentada, com a linha 
afastando-se para o 
interior, numa zona 
de densa vegetação. 
O último local defini-
do para a perseguição 
do alumínio seria à 
entrada da localidade 
de Cudillero, na pas-
sagem superior junto 
das falésias existen-
tes a cerca de 1 km na 
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Passagem junto do apeadeiro de Villaoril

Passagem por Ribadecima
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estação. Sendo um local ainda não renovado com 
curva em trincheira, decidi enquadrar a fotografia 
com a falésia existente mesmo em frente. Segundo 
o horário, a sua passagem estava prevista para as 
14h55, mas dada a sinuosidade da via nesta região 
das Asturias (após a passagem por San Cristobal e 
bem perceptível a partir da autovia, onde se pode 
observar alguns viadutos em alvenaria com uma al-
tura apreciável no meio da densa vegetação), a que 
se juntou o atraso acumulado no 
inicio de percurso, só às 15h52 
os carris começaram a emitir o 
som da sua passagem. Estava 
feito o último registo desta per-
seguição.

Após uma paragem para re-
abastecimento, seguimos em 
direcção a Avilés onde pas-
saríamos o resto da tarde em 
Trasona para efectuar alguns 
registos dos comboios das side-
rurgias da Arcelor-Mittal. Volta-
ríamos à rede da FEVE no dia 
a seguir onde fotografaríamos o 
Transcantábrico e a circulação 
descendente do alumínio para 
Xove, cuja perseguição aos 
mesmos retratarei num 
próximo artigo. 

A primeira abordagem 
efectuada à via estreita 
da FEVE foi muito posi-
tiva. Os bons enquadra-
mentos existentes junto 
do mar, associados ao 
tipo de composição foto-
grafada (talvez o charme 
relacionado com as 1600 
e a fazer lembrar como 
seriam as circulações do 
mesmo tipo em Portugal 
com as 9020), os bons 
acessos ao locais e fol-
gas horárias, permitiram 
fazer bons registos, mas 

ao mesmo tempo fazer uma reflexão de como o sig-
nificado de via estreita enquanto rede estruturada 
e em boas condições pode proporcionar não só no 
serviço de passageiros como no de mercadorias. 
Não poderia deixar de agradecer ao João Cunha por 
toda a organização, planeamento e apoio indispen-
sável para que este spotting fosse bem sucedido.
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 Passagem junto das falésias à entrada de Cudillero

Passagem pelo apeadeiro de San Cristobal
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Estará disponível muito em breve a Tren On Line 
nº 28 onde as locomotivas RENFE 277 (“Las 

Inglesas”) vão ter papel de destaque. O artigo 
referente a estas locomotivas abrange quase tudo 

o que envolve este material desde a chegada a 
Espanha, até aos dias de hoje, revivendo desse 

modo cerca de 70 anos de história.  Mas nem 
só de comboios “reais” a Tren  fala sobre as 

RENFE 277, sendo que também no modelismo há 
um artigo excente sobre as mesmas em escala 
H0. Ainda no modelismo há a possibilidade de 

“construir” uma antiga casa de via e obras que era 
caracteristica da rede ferroviária espanhola.
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ESPECIAL SOBRE CARRIS

Valério dos Santos

Passagem do comboio n.º 30620/1 
proveniente da Plataforma de Cacia com 

destino à Triagem do Porto de Aveiro

A Linha do Porto de Aveiro, entre o terminal de Cacia e a triagem do porto de Aveiro, foi colocada 
sob tensão no final do mês de Agosto, permitindo assim a passagem das primeiras circulações 
com tracção eléctrica.  

As habituais inspecções de catenária, permitindo avaliar os parâmetros geométricos e de captação da 
nova infraestrutura, precedem o início do serviço comercial em tracção eléctrica. Coube às locomotivas 
4700 a honra das primeiras circulações, quer isoladas quer com composições de mercadorias, incluindo 
o furgão Sorefame de inspecção de catenária.

Esta electrificação estava prevista desde a construção do ramal e espera-se que permita baixar custos 
de transporte até à entrada dos ramais portuários, onde persistirá necessidade de manobrar as composi-
ções com recurso a locomotivas diesel.
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Comboios Especiais

Comboio nº 30622/3 responsável pela 
inspecção de catenária passando pela 

Gafanha da Nazaré

A composição parada na Triagem 
do Porto de Aveiro após os testes 

efectuados 



Interrail Global – Promoção

Passes Interrail Global – 15% de desconto

A promoção de outono está disponível de 1 de Setembro a 31 de Outubro de 2015.

A data limite para o início de validade do passe é o dia 30 de Janeiro de 2016.

Informações e onde comprar:

Os passes podem ser adquiridos numa estação CP com venda internacional.
Disponível para venda de 1 de Setembro a 31 de Outubro de 2015.
Para outras possibilidades de aquisição consulte o site oficial do Interrail - » http://www.interrail.eu/

www.cp.pt/passageiros/pt/

Aproveite o outono e viaje livremente por toda a Europa

Estação Terminal
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Estação Terminal

Allan 0358: Belmonte 2009-03-08; Regional 5677 

Covilhã – Guarda, no último dia de circulação neste 

troço da Linha da Beira Baixa com a Allan 0358 

 © J. C. Pombo

Covilhã 2009-03-31 : Transporte de carris  

Entroncamento – Covilhã, para as obras de 

renovação da via entre Caria e Belmonte, 

traccionado pela locomotiva MLW CP 1557. 

Recorde-se que este troço se encontra 

encerrado para obras desde 2009-03-08 

© J. C. Pombo

Ponte do Corges 2009-03-31: o mesmo 

transporte de carris (2009-03-31) agora na 

Ponte do Corges e a caminho de Belmonte 

© J. C. Pombo
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As associações integrantes do espaço 
L, em parceria com a Câmara Munici-
pal do Barreiro e Associação Portugue-

sa de Arqueologia Industrial (APAI), realizaram 
uma iniciativa sobre o Património Industrial e 
Técnico Ferroviário do Barreiro, no dia 26 de 
Setembro, integrado nas Jornadas Europeias 
do Património e subordinado ao tema do Ano 
Europeu do Património Industrial e Técnico.

O programa englobou uma visita ao Património 
Industrial e Técnico Ferroviário do Barreiro com 
inicío no bairro ferroviário passando pela estação 
do Barreiro (actuais oficinas da EMEF), rotunda 
de material circulante e estação Sul. Seguiu se 
uma viagem de comboio entre o Barreiro e o 
Lavradio, tendo sido visitada a exposição per-
manente existente no espaço L. Depois do al-
moço convivio houve ainda tempo para umas 
“Conversas sobre o Património Industrial e Téc-
nico do Barreiro” onde participaram a Câmara 
Municipal do Barreiro e Associação Portuguesa 
de Arqueologia Industrial (APAI). 
O dia finalizou se com uma visita  ao Espaço 

Memória  da Câmara Municipal do Barreiro.

www.facebook.com/groups/490318421040891/

© Ana Rita

© Ana Rita© Ana Rita

© Ana Rita
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Estação Terminal

© Ana Rita © Ana Rita © Ana Rita

© José Encarnação

© José Encarnação

© José Encarnação

© José Encarnação

© José Encarnação

© Ana Rita
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“Há décadas atrás”

«Diário de Lisboa de 17 de Outubro de 1925»

A CHEGADA DO SUD-EXPRESS DE PARIS. 

“Grande motim na estação do Rossio 
 Hoje, antes da hora habitual da sua chegada, notava-se grande movimento dentro da estação, tendo 

aumentado a venda de bilhetes de «gare», e quanta mais se aproximava a hora, maior numero de pessoas 
entrava na «gare», a tal ponto que o chefe da estação teve de mandar empregados, fazer o serviço de policia 
a assim evitar o impedimento da saida de outros comboios. 
 Ainda o Sud-Express não tinha saido o tunel, já se ouvia grande algazarra na «gare», não sendo possivel 

conter a grande massa humana que quase impediu a entrada do Sud-Express. 
 A muito custo e com grande espanto dos maquinistas e de todos os passageiros, conseguiram aqueles 

fazer parar a locomotiva no local do costume. 
 Uma vez parado o comboio, mais se acentuaram os gritos da grande multidão, e a tal ponto que o chefe 

teve de recorrer ao Quartel do Carmo e requisitar uma força da guarda para a conter. 
 Ninguem compreendia o motivo de tal movimento, aumentando os gritos à chegada da força. 
 Já os soldados engatilhavam as espingardas, quando da grande massa saiu uma voz, que disse: 
 Sr. Comandante!...
 Não viemos aqui para fazer tumulto! Queremos é ver as malas e carteiras que amanhã, expôem Bastos 

Silva, Limilada, da Rua de S. Nicolau, 81, e que nos constou chegavam hoje de Paris. 
 Depois disto, o comandante aconselhou-os a que era prudente saírem e amanhã irem ver a exposição no 

estabelecimento, visto os artigos correrem perigo de se estragarem por serem verdadeiras maravilhas.“

Antes & Depois

A estação da Figueira da Foz com a zona das oficinas em destaque. As diferenças são enormes, e de 
um local onde o trabalho abundava em 1982, no ano de 2011 apresentava um cenário desolador.

Fevereiro de 1982 © João Marques Setembro de 2011 © Pedro André

Oficinas da Figueira da Foz, 
Linha do Oeste





No próximo mês o comboio especial a 
Sines vai ter lugar de destaque


