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Comboio 82722, As Gandaras - 
Cosmos, saindo do terminal de onde 
é originário, liderado por duas 269. 
Agosto 2014. 
 
João Cunha
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Começo este editorial a partir de uma nota so-
bre autocarros, mas que pode ter muito a ver 
com comboios. Há poucos dias, um grupo 

de entusiastas de transportes rodoviários, reunidos no 
recém-formado Clube de Viação Clássica, fez no Porto 
a apresentação do seu primeiro autocarro. Sem lamen-
tações, sem guerras com outros grupos, reuniu-se um 
grupo coeso de pessoas que partilham o mesmo gosto 
e ideias e puseram mãos à obra. Compraram um Volvo 
B58 ainda em condições de andar e sem apoios oficiais, 
mas com muita vontade de trabalhar, restauraram-no à 
imagem que teve na STCP. Foi um sucesso retumbante. 
A reacção dos portuenses à primeira aparição do Volvo 
laranja na cidade superou todas as expectativas. 

Quem, como nós, gosta de comboios, não pode deixar 
de admirar esta iniciativa e mesmo ficar a pensar: “Será 
que não era possível fazer o mesmo nos comboios?” 
Quantos de nós não gostariam de ter, num clube ou as-
sociação, uma locomotiva restaurada pronta para dar 
umas voltas? Ou mais fácil ainda, uma automotora die-
sel, pois não precisa de carruagens e pode ir a qualquer 
sítio da rede. É óbvio que restaurar um veículo ferroviá-
rio em condições de circular representa um desafio bem 
superior ao de um autocarro, para não falar nos infinitos 
obstáculos que se levantam se pensarmos em circular 
pela nossa rede ferroviária. No entanto, o mais impor-
tante é mesmo a vontade de fazer algo!

Durante demasiado tempo, a preservação ferroviária, 
sobretudo ao nível do material circulante, foi uma preo-
cupação quase inexistente neste país e muito material de 
grande valor foi deixado deteriorar-se. Mas nos últimos 
tempos, o panorama mudou. Não porque a comunidade 
de entusiastas tenha feito grande 
coisa, sejamos sinceros, mas es-
sencialmente porque apareceu o 
Museu Nacional Ferroviário, que 
está a construir no Entroncamen-
to um museu ao nível dos melho-
res da Europa. Dá gosto ver em 
exposição o material que já foi 
recuperado, fruto de um trabalho 
notável, longe de estar termina-
do. É utópico pensar-se que to-
das as séries de locomotivas, au-
tomotoras e carruagens têm que 
ser preservadas em condições 
de andar, mas os comboios são 
algo demasiado dinâmico para se 
limitarem a uma exposição está-
tica e não faltam na Europa e no 
resto do mundo bons exemplos 

de preservação ferroviária que importa seguir. Oxalá o 
restauro do Comboio Presidencial, tal como da 0304 e 
da 1805 que parecem estar quase operacionais, seja um 
bom começo.

Recuperar e colocar a circular um veículo ferroviário é 
algo dificilmente suportado apenas pelo orçamento dos 
entusiastas. Por outro lado, não podemos esperar que o 
Museu faça tudo sozinho. A preservação ferroviária exi-
ge voluntariado, tal como uma inevitável colaboração da 
EMEF, CP e REFER e mesmo a participação de antigos 
ferroviários. Da nossa parte, como entusiastas, de for-
ma individual ou colectiva, seja em fóruns, associações, 
grupos do Facebook, nada nos impede de começar por 
fazer a nossa parte: apresentar as nossas ideias, cola-
borar com o MNF, sobretudo começar a fazer algo. Tudo 
menos lamentar-nos que “ninguém faz nada, isto só 
neste país…”. O “eles” também podemos ser “nós”. Da 
parte do MNF encontramos uma grande vontade de tra-
balhar e receptividade a quem gosta de comboios, que 
pudémos testemunhar na visita que a equipa da Trains-
potter realizou recentemente.

Outro bom exemplo do que se consegue quando há 
vontade e união foi o recente passeio da APAC e do 
CEC a Sines, que relatamos nesta edição. Num país em 
que o associativismo é relativamente fraco e pobre em 
iniciativas, é de saudar o facto de se ter conseguido en-
cher uma UTE 2240. Mesmo sem ser um comboio “inte-
ressante” para os entusiastas, é sempre possível fazer 
um programa apelativo. Que venham mais!

Nesta Trainspotter testemunhamos ainda com agra-
do, a bordo de uma Allan, o regresso dos comboios de 
passageiros à Linha do Leste. Nunca esquecendo as 
“nez-cassés” de que tanto gostamos, abordamos ainda 
a efémera operação da X996 nos EUA. Esperemos que 
gostem da leitura!

 Comboio presidencial perto do viaduto 
dos Mouratos em plena Linha do Sul.

João Lourenço
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Locomotiva 1805 
estará de regresso em 
2016
O grupo inglês PTG – Portugue-

se Traction Group divulgou a 
preparação de um novo pas-

seio para o início do ano de 2016, reto-
mando a tradição do grupo de oferecer 
passeios especiais com grande rele-
vância do ponto de vista entusiástico.

A grande novidade é, claramente, o 
regresso ao activo da locomotiva 1805 
após mais de dez anos arredada dos 
“palcos”. A locomotiva havia sofrido 
uma avaria precisamente quando rebo-
cava um comboio PTG entre Lisboa e 
a Figueira da Foz, a 31 de Janeiro de 
2004. Desde então, e apesar de sujeita a uma revisão 
intermédia em 2005, a locomotiva acabou por ficar num 
limbo entre CP e Museu Nacional Ferroviário, que impe-
diu a sua utilização e viabilização.

Homologada novamente, a locomotiva encontrar-se-á 
até perto da data do passeio em reparação financiada 
pelo Heritage Rail Group, que assinou com o MNF um 
protocolo para recuperação desta locomotiva e da au-
tomotora Allan 0304. Será o último passeio da 1805 na 
decoração laranja, após o que será pintada nas cores 
originais, à base de azul.

O passeio ferroviário com a locomotiva 1805 terá lugar 
entre os dias 22 e 25 de Janeiro, integrada num pro-
grama que oferece aos participantes outras actividades 
para lá da oportunidade de reviver os tempos de glória 
da série 1800, tão adorada por entusiastas ingleses pela 
proximidade com as míticas Class 50 da British Rail.

A 22 de Janeiro, o grupo encontrará a locomotiva e o 
seu comboio especial composto por três carruagens So-
refame de 1ª classe no Entroncamento, após uma visita 
ao Museu Nacional Ferroviário do qual a locomotiva faz 
parte. Ao final da tarde, o tiro de partida será dado com 
uma viagem até Lisboa.

A 23 de Janeiro será a oportunidade para reviver uma 
grande jornada de uma locomotiva 1800 a sul do Tejo. 
Partindo do Oriente a meio da manhã, o especial viajará 
até Lagos, passando por Setúbal e por Alcácer do Sal. 

O dia terminará em Faro, ao final da tarde, onde a loco-
motiva será reabastecida.

A 24 de Janeiro será a vez da 1805 recordar o Sota-
vento algarvio, com uma viagem matinal de ida e volta 
a Vila Real de Santo António, a que se seguirá depois 
uma viagem até às minas de Neves-Corvo, servida por 
um ramal habitualmente dedicado apenas aos tráfegos 
da Somincor. O especial sairá depois rumo a Lisboa, 
passando pela Variante de Alcácer, Poceirão e Coruche, 
chegando por isso a Lisboa vindo de Norte.

Finalmente, a 25 de Janeiro, a 1805 efectuará uma 
ida e volta entre Lisboa e Elvas, após o que recolherá 
ao Entroncamento. Será a oportunidade de ver algo que 
sempre foi muito raro na sua carreira – uma incursão na 
Linha da Beira Baixa e na Linha do Leste.

Tudo somado, os dados estão lançados para o que 
pode ser um dos passeios especiais mais notáveis da 
última década em solo nacional, coroado pelo rugido do 
motor English Electric de 16 cilindros que tantas sauda-
des deixou. Antes do passeio são de esperar algumas 
marchas especiais de ensaio para validar o comporta-
mento da locomotiva.

A Trainspotter estará naturalmente no terreno para 
acompanhar tão importante evento no panorama entu-
siástico nacional.

http://www.ptg.co.uk/

© PTG
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A Infraestruturas de 
Portugal lançou con-
curso com vista à 2ª 

fase da empreitada de Prote-
ção Anticorrosiva de Pontes 
Metálicas na Linha do Oeste. 
As intervenções planeadas 
vão decorrer entre as esta-
ções de Torres Vedras e da 
Figueira da Foz e englobam 
a montagem de andaime, 
decapagem, limpeza e pin-
tura das estruturas metáli-
cas. Com um valor base de 
650.000 euros, conta com um 
prazo contratual de 180 dias.

Proteção Anticorrosiva de Pontes 
Metálicas na Linha do Oeste

© José Sousa

No início do mês de Outubro a Infraes-
truturas de Portugal anunciou o lan-
çamento de vários concursos públi-

cos tendo em vista a futura ligação ferroviária 
entre Évora e a fronteira perto de Elvas. Estes 
concursos abrangem o seguinte: coordenação 
técnica do projecto e tarefas complementares 
com um valor base de 2,5 milhões de euros; via, 
geotecnia e serviços com um valor base de 2,9 
milhões de e obras de arte e estruturas espe-
ciais com valor base de 5,1 milhões de euros. 
Todos estes concursos contam com um prazo 
de execução de 15 meses.

Estes concursos inserem se no que havia sido 
previsto no Plano Estratégico de Transportes e 
Infraestruturas acerca da conclusão da ligação 
entre Sines e Elvas, sendo que se espera que 
a conclusão desta importante ligação ferroviária 
aconteça em 2020.

Ligação Évora – Elvas

© José Sousa
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A entrada em vigor do 
serviço horário de 
14 de Junho de 2015 

foi marcada por uma novi-
dade operacional importan-
te no que toca à gestão de 
capacidade e itinerários no 
nó ferroviário lisboeta da 
estação do Oriente e Braço 
de Prata. 

Desde essa altura, além de um 
novo esquema comercial posto em 
prática pela CP para serviço das li-
nhas de Cintura, Sintra e Azambuja, 
os comboios rápidos Lisboa > Nor-
te saem de Lisboa pelas vias lentas 
entre Oriente e Alverca, e não pelas 
vias rápidas como sucedia desde a 
quadriplicação deste troço, em 1998. 
A situação obrigava a um constante 
cruzamento das quatro vias entre 
Braço de Prata e Oriente, quer pelos 
comboios vindos de Santa Apolónia 

como aqueles que precediam da Li-
nha de Cintura.

Muito embora passem apenas 
pouco mais de quatro meses sobre 
a publicação dos horários, já é pos-
sível ver o impacto geralmente posi-
tivo desta alteração operacional na 
pontualidade dos comboios. Desde 
a alteração das vias utilizadas na 
estação do Oriente, a globalidade 
dos comboios das linhas de Sintra, 
Azambuja e Cintura passaram de 
uma pontualidade média de 91%, 
para 93,3%, um acréscimo de 2,3% 
face à situação anterior.

Apesar das mudanças comerciais 
impedirem uma análise directa en-
tre a pontualidade dos serviços até 
14 de Junho e a sua pontualidade 
depois disso, na Linha da Azambuja 
é relativamente fácil fazer uma com-
paração. Os serviços entre Lisboa-
-Santa Apolónia e Castanheira do Ri-
batejo registavam uma pontualidade 

de 91%, ao passo que actualmente 
os serviços entre Lisboa-Santa Apo-
lónia e Azambuja registam 92,2%. 
Mais impressionantes são os dados 
dos serviços da Linha da Azambu-
ja procedentes da Linha de Cintura. 
Se os Alcântara-Terra – Azambuja 
registavam 89,9% de pontualidade, 
desde Junho que os serviços Alcân-
tara-Terra – Castanheira do Ribatejo 
atingem os 96,17% de pontualidade.

As ligações Sintra – Alverca regis-
taram um ganho semelhante ao ga-
nho global, mas mantêm-se, por seu 
turno, algo irregulares. A pontualida-
de passou de 79,5% para 82,5%.

A Trainspotter explorará mais este 
tema em 2016 pela relevância que 
assume e pelo carácter exemplifica-
tivo que tem nos constrangimentos, 
variáveis e oportunidades que exis-
tem na gestão de capacidade da 
rede ferroviária nacional.

Novos horários 
com impacto positivo na pontualidade

© Nuno Morão
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Continuam a decorrer 
as obras na Linha da 

Beira Baixa ao km 157,701, 
mais precisamente na Ponte 
do sobre o Zêzere perto do 
Tortosendo. O pilar norte já tem 
um revestimento de cimento a 
uma altura considerável e onde, 
certamente, não chegará a água 
mesmo em épocas de aumento 
de caudal. Neste momento os 
trabalhos decorrem no pilares do 
centro e  sul. Recordamos que 
a empreitada foi adjudicada à 
empresa Teixeira Duarte SA pelo 
valor de 849.331,91 euros, com 
um prazo de execução de 180 
dias de calendário.

J.C.Pombo

Obras na LBB
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Opinião

Em Setembro de 2008 
tive a oportunidade de, 
pela primeira vez, visitar 

o Museu Nacional Ferroviário no 
Entroncamento, quando este ainda 
dava os primeiros passos enquanto 
espaço primordial dedicado aos 
caminhos–de–ferro portugueses nas 
mais diversas temáticas. 

Só conhecia a Secção Museológica 
de Santarém, onde o Comboio Real 
era a mais preciosa das peças, e onde 
qualquer peça me deixava maravilhado, 
mesmo tendo em conta o espaço 
exíguo onde o material circulante quase 
“atropelava” as peças mais pequenas 
representativas do antigo quotidiano.

Quando, no Entroncamento, entrei 
no antigo armazém de víveres, fiquei 
fascinado pelo aproveitamento do 
espaço, e pela quantidade de peças 
existentes que representavam um 
pouco da história do caminho-de-
ferro. Nunca tinha visto tantas peças 
relacionadas com o tema como naquela 
altura, e desde a secretária de chefe de 
estação até às miniaturas de material 
circulante, tudo era novidade para mim. 
O espaço estava na minha opinião 
muito bem aproveitado, e a localização 
era simplesmente fantástica. Tive ainda 
possibilidade de ir visitar a rotunda de 
locomotivas que na altura apresentava 
um pouco de tudo, desde o material a 
vapor até ao material eléctrico passando 
por exemplares de material a diesel, 

Museu Nacional Ferroviário
Sete Anos Depois

2008 

Pedro André

2015 
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sendo ainda possível observar algumas carruagens. Nas 
redondezas existiam dezenas de peças destinadas ao Museu, 
mas que por uma ou outra razão pareciam “abandonadas”  
e com futuro algo negro. A locomotiva 1805 por exemplo 
continuava na rua, e o reboque da Nohab permanecia 
debaixo de um telheiro juntamente com carruagens Schindler. 
Pior sorte tinham outras peças que simplesmente por ali se 
mantinham sob chuva e sol, como era o caso da 855 ou das 
várias carruagens. No entanto deixou-me bastante feliz ver que 
o espaço no Entroncamento dedicado à museologia era já uma 
realidade com capacidade de se expandir.

2015

2008

2015

2008



Opinião

Em Outubro de 2015, mais de sete anos depois, voltei 
a entrar no Museu (já tinha visto a rotunda de locomotivas 
algumas vezes em que passei pelo Entroncamento) e nada 
ali me fez lembrar 2008 para além da fachada do armazém 
de víveres. Foi como entrar num mundo novo, num mundo 
do século XXI onde a história com mais de 150 anos do 
caminho-de-ferro está preservada ao longo de várias salas. 
O espólio é simplesmente fantástico, há muito poucas 
palavras que qualifiquem a qualidade da exposição. Tudo 
ali foi pensado ao pormenor para dignificar a história do 
transporte ferroviário numa exposição que abrange várias 
salas onde a cada canto surge uma peça representativa de 
uma actividade ferroviária. A simpatia dos colaboradores do 
Museu é contagiante, e o ambiente que por ali se vive é 
quase “familiar”.

Depois da visita ao antigo armazém de viveres 
onde estão instaladas algumas salas de exposição, o 
atendimento ao público, a cafetaria e a pequena “loja” onde 
se podem adquirir algumas recordações, fui até à rotunda 
das locomotivas, que está muito diferente do que era em 
2008. Agora sim é uma verdadeira rotunda de locomotivas 
com a representação estática de algumas das máquinas 
a vapor que durante décadas percorreram milhões de 
quilómetros pelo país todo levando a modernidade aos 
pontos mais longínquos de Portugal. Que enorme prazer é 
poder observar a 855 junto das “irmãs” debaixo de tecto e 
com um aspecto imaculado, ao contrário do que tinha visto 
em 2008.

Mas as novidades do Museu vão muito para além do 
antigo armazém de víveres ou da rotunda de locomotivas: 
existe agora uma exposição fabulosa de material circulante 
nas antigas oficinas do vapor, local onde podemos apreciar 
as coqueluches deste espaço, tal como o Comboio Real (em 
tempos “escondido” na Secção Museológica de Santarém) 
e o Comboio Presidencial que, como se sabe, foi alvo de 
uma restauração integral. Existem neste espaço alguns 
exemplares das séries de locomotivas mais emblemáticas 
do caminho-de-ferro português, como são o caso da 1501, 
da 2551 ou das locomotivas eléctricas da Linha de Cascais, 
isto sem falar de todas as outras que se encontram expostas.

Também a zona exterior é um autêntico “éden” ferroviário 
com um arranjo paisagístico muito interessante, onde os 
espaços ajardinados se conjugam com elementos das mais 

2015

2008

12



Opinião

2008 
variadas vertentes ferroviárias, o 
que torna a visita ao Museu uma 
verdadeira regalia.

Um muito obrigado a todos 
aqueles que de uma maneira ou 
de outra tornaram possível esta 
enorme transformação que o Museu 
sofreu nos últimos sete anos, e que 
os próximos sete sejam sinónimo 
de um maior crescimento em todas 
as áreas.

13
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Dia 4 de Outubro, apenas a segunda 
semana do renovado serviço 
ferroviário para Portalegre. Pelas 

18h50 chego ao Entroncamento debaixo de 
alguns pingos de chuva. A 0358 aguarda, 
solitária, a hora de partida na linha 6-norte. 
Aparentemente a promessa do serviço 
funcionar com duas unidades em múltipla não 
passa ainda disso mesmo, uma promessa. No 
outro extremo, na linha 6-sul encontra-se uma 
irmã. Ambas se encontram limpas de graffitis, 
embora os vestígios da sua existência recente 
ainda sejam bem visíveis.

É dia de eleições. Não sei até que ponto isso afec-
tará a ocupação do serviço. Por um lado, levará mais 
passageiros a rumar a casa, enquanto por outro alguns 
passageiros não saírão da sua residência habitual rumo 

a um fim de semana de descanso numa zona mais rural.

Após algumas fotografias à unidade num ambiente de 
Inverno, entro na 0358 a apenas dois minutos da hora 
teórica de partida. No seu interior já se encontram sen-
sivelmente 25 passageiros, na sua esmagadora maioria 
jovens. Ainda que estejamos praticamente na hora de 
partida, a tripulação ainda conversa calmamente entre 
si, já que esta unidade não partirá sem antes chegar o 
Intercidades 526 oriundo do Porto e que poderá adicio-
nar mais alguns passageiros à nossa marcha para Por-
talegre.

O 528 dá entrada na linha 5 às 19h02 com um total de 
oito carruagens visivelmente cheias e que corroboram 
aquilo que já ouvira na bilheteira após uma tentativa frus-
trada de uma passageira em adquirir bilhete para esse 
comboio: o mesmo já se encontrava esgotado. O trans-
bordo está facilitado pelo facto de estarmos lado a lado. 

“Um Salto a Portalegre”

Comboio pronto para sair do Entroncamento, fotografia de Ricardo Quinas

Ricardo Quinas
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O chefe de estação já está ao pé de nós pronto para dar 
a partida do nosso comboio. 

Centro toda a minha atenção para tentar perceber 
quantos passageiros vêem de norte para o Alto Alentejo 
Para meu espanto, e aparentemente da própria tripula-
ção e do chefe de estação, não existe rigorosamente nin-
guém que dê sinais de vir a caminho da 0358. O nosso 
horário apertado obriga o chefe de estação a dar partida 
e rapidamente a tripulação se apressa a colocar a 0358 
em marcha. O sistema de bilhética informatizada permite 
ao operador saber se haveria alguém que deveria fazer 
este transbordo, pelo que não me admira que alguém 
tenha ficado em terra. Numa estação que tarda em ter 
um sistema de informação aos passageiros adequado à 
sua importância, é muito fácil alguém menos habituado 
a estas lides ficar perdido na imensidão de linhas que a 
povoam.

 A 0358 passa as agulhas do Entroncamento e entra 
na Beira Baixa. Mesmo com um traçado favorável em 
pendente à saída da terra dos fenómenos, a 0358 de-
monstra estar em boa forma e lança-se rapidamente a 
100 km/h. A Barquinha fica para trás. A par de Almourol, 
será uma das duas estações na Beira Baixa onde não 
efectuaremos paragem. Pelo meio das duas, paramos 
em Tancos. A paragem serve para pouco mais do que 
cumprir um “protocolo”. Sem qualquer passageiro para 
entrar ou sair, em escassos segundos estamos nova-
mente em marcha. A estação da Praia do Ribatejo conta 
uma história idêntica. 

Arrancamos e pouco depois passamos a ponte sobre 
o Tejo. Actualmente a ponte já permite os 60 km/h, mas 
até há relativamente pouco tempo era atravessada a 
apenas 30 km/h. A 0358 consegue alcançar essa velo-
cidade ainda no tabuleiro da ponte. Mais cinco minutos 
e estamos em Santa Margarida. Finalmente o cenário 
muda e dois passageiros despedem-se do Regional.

A paragem no Tramagal, localidade muito ligada à fer-
rovia, também traz novidades. Sai um passageiro e en-
tram dois. A paisagem até Abrantes ao longo da margem 
esquerda do Tejo é bonita mas a hora já não permite 
apreciá-la. Infelizmente será assim ao longo dos seis 
meses que está previsto que este serviço dure numa 
fase inicial. 

Entramos em Abrantes na linha 2, directa para a Linha 
do Leste. É a nossa última paragem debaixo do percurso 
electrificado da Beira Baixa. Não existe ninguém para 
sair, mas na plataforma encontram-se mais seis jovens 
para entrar na 0358. 

À medida que a 0358 deixa Abrantes para trás, a vida 
fica menos facilitada. A longa subida até ao Alto do Pa-
drão, já a poucos quilómetros de Ponte de Sor, é incle-
mente perante a fraqueza e o desgaste destas unidades. 
Com excepção de algumas passagens de nível, o traça-
do permite os 100 km/h, mas a nossa velocidade fixa-se 
nos 70 km/h e daí teima em não passar.

A escuridão no exterior torna-se praticamente uma 
constante nesta fase da viagem. Não tarda muito e já se 
sente o cheiro a gasóleo queimado no interior da 0358. 
No interior o sistema de refrigeração também não dá 
conta do recado e nota-se que o ambiente aquece à me-
dida que a unidade segue constantemente a toda a sua 
(pouca) força.

Alguma iluminação no exterior denuncia que se apro-
xima a localidade da Bemposta. O espaço físico que ou-
trora era a estação dessa localidade foi completamente 
desclassificado. A subida abranda nessa zona e passa-
mos a marcar 80 km/h mas ainda só vamos a meio. Pou-
co depois a velocidade volta novamente a baixar para 
os 70 km/h e é nesse ritmo que seguimos nos próximos 
quilómetros.
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Às 19h58 entramos na estação de Ponte de Sor. Pas-
sam apenas dois minutos da hora tabelada. Desembar-
cam cinco passageiros e embarca um. Ainda que fraca, 
esta dinâmica que se forma nas estações intermédias é 
positiva. Numa segunda semana de serviço também não 
se poderá exigir ainda muito. A escuridão volta rapida-
mente a tomar conta da nossa viagem. O apeadeiro da 
Fazenda está excluído deste serviço e nem se dá conta 
da sua passagem. Uma decisão fácil de compreender 
devido à perfeita nulidade que este apeadeiro teria a 
acrescentar.

Passam-se mais uns minutos e a nossa velocidade vol-
ta a baixar para os 40 km/h, o que significa, para quem 
conhece minimamente esta linha, que nos aproximamos 
da estação da Torre das Vargens. Inserida nessa peque-
na e envelhecida localidade, o ambiente desta estação é 
único, especialmente à noite. Um senhor já idoso assiste 
à paragem da automotora. De resto, é a único alma viva 
que por lá permanece após a nossa partida pelas 20h09.

Os nove quilómetros que separam a Torre das Vargens 
de Chança teriam tudo para ser mais uma etapa vulgar 
na minha viagem. Não fosse, cerca das 20h13, o ma-
quinista ter accionado de súbito o freio de emergência. 
Seguiram-se alguns sobressaltos da 0358 até pararmos 
por completo numa zona de escuridão total. Percebi ra-
pidamente que provavelmente a automotora colheu algo 
e estávamos inclusivamente numa zona onde o meu te-
lemóvel não apanhava rede. A curiosidade espalhou-se 
rapidamente entre as duas dezenas de pessoas que ali 
seguíamos. Durou pouco tempo até ao maquinista sair 
da cabine da 0358 e dizer de forma descontraída “matá-
mos uma vaca!”.

O maquinista vai assim imobilizar a automotora com 
o freio de estacionamento e liga a iluminação na cabi-
ne inversa. O revisor sai da unidade e vai ver o estado 
da automotora e do animal. Seguiu-se um momento de 
descontração. Graças à simpatia da tripulação e num 
ambiente tão pequeno e acolhedor todos pudemos ver o 
que se tinha passado. O animal já estava sensivelmente 
uns 70 metros atrás da unidade. Era castanho mas apa-
rentemente não era muito grande.

Com tudo em ordem, deste insólito só saímos pelas 
20h22. Demoramos mais sete minutos até à Chança. 
Aí mais uma pessoa, quem sabe entusiasta, regista em 
vídeo a nossa paragem. O apeadeiro está muito pouco 
iluminado e nenhum passageiro entra ou sai. Arranca-
mos rapidamente em direcção ao Crato ainda com 16 
quilómetros pela frente. 

Nem dou pela passagem pelo apeadeiro da Mata onde 
não paramos. Entramos numa secção de via onde a via-
gem se torna bastante desconfortável. A automotora de-
tém-se nos 70 km/h e passa por todo o tipo de abanões e 
solavancos. Trata-se de um dos poucos troços que ainda 
resiste com travessas em madeira e carril em barra curta 
e por sinal em bastante mau estado. 

A paragem no Crato marca o fim do sofrimento das 
minhas costas e suponho que também dos restantes 
passageiros. Se é verdade que a via está bastante má, 
também não é menos verdade que a suspensão e os 
bancos das Allan deixam muito a desejar. Seis jovens 
que vinham desde o Entroncamento descem da 0358. No 
exterior encontra-se uma dezena de pessoas ou mais. 
Alguns são certamente familiares que aguardam quem 
chega. Mas há também uma família de cinco pessoas 
que entram no comboio. O revisor acerca-se deles. Pe-
dem bilhetes de ida e volta a Portalegre. Ainda há quem 
não se tenha esquecido do comboio nestas paragens e 
aproveite apenas para passear, sem qualquer outro mo-
tivo que suscite interesse para o fazer sem ser apenas o 
prazer de andar sobre carris! 

Do Crato a Portalegre ainda são 17 quilómetros de 
viagem que nos levam quinze minutos mas agora ao rit-
mo de uma linha em estado invejável para muitas outras 
de maior importância no nosso país. Só uma redução 
à aproximação para 40 km/h anuncia a chegada a Por-
talegre, ou melhor, à estação com esse nome, já que a 
localidade dista onze quilómetros de distância. Entramos 
na linha 2 pelas 21 horas em ponto com quinze minutos 
de atraso. Lá fora, um movimento absolutamente assi-
nalável. Entre mais de meia-centena de pessoas, quer 
passageiros que irão fazer a viagem inversa, quer fami-
liares de quem parte ou quem chega, ninguém diria que 
estamos numa estação onde pouco ou nada se passa 
durante o resto da semana. 

Reparo que na plataforma se encontra uma cara co-
nhecida a filmar. É o Rui Ribeiro, que muitos também 
conhecerão, responsável pelo site webrails.pt. Ele e 
cerca de duas dezenas de pessoas embarcam logo que 
podem, já que os cinco minutos teóricos que existem de 
intervalo entre a chegada e a partida a isso obrigam e 
nós já estamos atrasados. 

A idade média de quem se prepara para a viagem para 
o Entroncamento continua baixa. Praticamente só entra-
ram jovens que se juntaram a mim, à família que entrara 
no Crato e a mais um senhor já com alguma idade que 
já vinha do Entroncamento. Certamente um ferroviário 

16



reformado que decidira apenas e só ir passear, já que 
de vez em quando trocava algumas impressões com a 
tripulação.

Noto que a 0358 parece fazer um barulho estranho. 
Talvez consequência da colhida da vaca. Passam os 5 
minutos que devia durar a nossa paragem e nem pare-
ce haver sinal de que estejamos prestes a partir, já que 
nem o maquinista ainda trocou de cabine. Aproveito para 
meter conversa com o Rui Ribeiro que não me reconhe-
cera de imediato. Só passados mais dez minutos é que 
entram na Allan dois trabalhadores da Infraestruturas 
de Portugal e eis então que finalmente partimos pelas 
21h15. Somamos já meia hora de atraso. 

O Crato aproxima-se à medida que vou conversando 
com o Rui. Cumprimos os 15 minutos de viagem tabela-
dos e a família de cinco pessoas abandona o comboio. 
Desta vez nada mais se passa no Crato e seguimos via-
gem. A 0358 continua a fazer um barulho estranho sem-
pre que mete força. A isso soma-se o calor que se faz 
sentir no seu interior, sempre que o traçado exige maior 
esforço. 

A paragem na Chança pelas 21h42 conta a mesma 

história da ida. Ninguém entra, ninguém sai e o revisor 
rapidamente dá a partida ao Regional. É a mesma tripu-
lação que assegura a viagem de regresso. 

Passados alguns minutos a 0358 vai abrandando até 
que paramos. São 21h52 e estamos completamente no 
meio do nada. O motivo? Sobre a via encontra-se ainda 
a vaca que colhemos na viagem anterior. A segurança 
obriga à sua remoção antes de passarmos, recordando, 
por exemplo o descarrilamento ocorrido há alguns anos 
perto de Marvão. Rapidamente os dois trabalhadores 
da IP que entraram em Portalegre saem à linha equipa-
dos com cordas e ferros. Certamente um trabalho a que 
estão minimamente habituados já que, nesta linha, as 
colhidas de animais acontecem com alguma frequência. 

Dirijo-me para a porta apenas para ver. Alguns dos jo-
vens que seguem já deviam ter ouvido o que se passara 
enquanto entravam em Portalegre e já iam falando entre 
si sobre o assunto. Movidos pela curiosidade aproveitam 
a minha boleia para irem também espreitar. Há que dizer 
que o ambiente destes comboios menos frequentados 
do interior do país é inigualável e facilmente damos por 
nós a conversar com o “passageiro do lado”.

A operação dura até às 22 em ponto, altura de nos 
pormos em marcha novamente. A estação da Torre das 
Vargens aparece logo seis minutos depois. Saem ape-
nas os dois ferroviários que desimpediram a via para nós 
passarmos. Já somamos praticamente quarenta minutos 
de atraso. Se a viagem até aí foi feita em parte debaixo 
de alguma chuva ligeira, agora ela vai ganhando força e 
nota-se bem a cair sobre os vidros da Allan. É noite de 
resultados eleitorais mas isso passa completamente ao 
lado para quem segue nesta viagem.

Alcançamos a estação de Ponte de Sor pelas 22h15. 
Diga-se de passagem que é uma das estações mais 
bem localizadas nesta linha, praticamente pegada à lo-
calidade com o mesmo nome. Sobe para o comboio uma 
senhora. À medida que a arrancamos para mais uma 
etapa dura da nossa viagem, ficam para trás dois fami-
liares que se foram despedir dela.

Durante sensivelmente oito minutos, o ambiente volta 
a aquecer no interior do comboio, à medida que a 0358 
dá tudo o que tem para vencer agora a rampa que se 
inicia logo à saída de Ponte de Sor e dura sensivelmente 
mais três quilómetros. Daí em diante todo o trajecto é re-
lativamente fácil e até Abrantes poucas vezes voltamos 
a ouvi-la em esforço.

Atravessamos a Bemposta pelas 22h29. Mesmo com-
plicando ainda mais a operação deste comboio já com 
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um horário bastante apertado, para um serviço que pára 
na Torre das Vargens e na Chança não percebo por que 
não paramos também aqui, sobretudo considerando que 
a estação até está tão bem localizada. 

Volto a mergulhar na melancolia de uma viagem des-
tas durante a noite. Pelas 22h35 começa-se a avistar 
novamente a “civilização” através da janela. Trata-se da 
cidade de Abrantes e de toda a série de localidades que 
a rodeiam.

São 22h36 quando nos imobilizamos na linha 2 da es-
tação de Abrantes, praticamente quarenta minutos de-
pois da hora a que devíamos aqui ter passado. Saem 
dois passageiros, entram cinco. Na linha 1 encontra-se 
uma UTE que acabou de chegar com o Regional En-
troncamento – Abrantes. Por ali permanecerá naquela 
estação durante umas horas até entrar novamente ao 
serviço por volta das 5 da manhã. 

Arrancamos mas rapidamente o maquinista volta a 
imobilizar a Allan junto do sinal. Ainda está fechado. 
Nada ajuda este Regional, que a esta hora já devia estar 
no Entroncamento. Partimos finalmente pelas 22h39. É 
precisamente a hora em que teoricamente chega ao En-
troncamento o Regional que dá ligação para Lisboa. Os 
passageiros começam a dar sinais de alguma preocupa-
ção com as ligações mas o revisor tranquiliza-os dizendo 
que esse comboio permanecerá à nossa espera.

Neste sentido a paragem no Tramagal revela-se infru-
tífera. Resta apenas voltar à marcha enquanto lá fora a 
chuva continua a cair.

Aqui na Beira Baixa as estações sucedem-se rapida-
mente ao contrário do que acontece no Leste. Segue-
-se pouco depois Santa Margarida. O 
maquinista aplica o freio para parar-
mos mas com a chuva, as fracas con-
dições de aderência ao carril dificul-
tam a paragem, que só acontece uns 
metros mais à frente relativamente ao 
que seria normal. Pior ainda, soa um 
alarme na 0358 e que obriga o maqui-
nista a sair literalmente disparado de 
uma cabine para a outra. Só ao fim 
de mais um ou dois minutos perdidos 
é que voltamos a arrancar. Dentro do 
comboio seguimos precisamente os 
mesmos.

Se a Praia do Ribatejo e Tancos 
são paragens que não têm qualquer 
acontecimento para contar, Almourol 

e Barquinha limitam-se apenas e só a assistir à nossa 
passagem enquanto o tempo passa e nos aproximamos 
da cidade dos fenómenos.

A aproximação às plataformas do Entroncamento é, 
como sempre, lenta, limitada aos 30 km/h das várias 
agulhas que temos que percorrer até ao local de para-
gem. E é debaixo de uma chuva incessante que, pelas 
23h10, com 39 minutos de atraso, dá entrada na linha nº 
4 a 0358 a cargo do Regional nº 5502. Imediatamente 
ao lado na linha 5, está o Regional nº 4440 com destino 
a Lisboa, à nossa espera há cerca de meia hora e, na 
linha nº 9, aguarda há uns 10 minutos o Intercidades 527 
com destino ao Porto. Cerca de meia dúzia de passagei-
ros segue para um deles, meia dúzia segue para o outro 
e os restantes dos cerca de 25 que seguíamos por ali 
parecem terminar a viagem. Mal acabamos de desem-
barcar, a 0358 começa logo a avançar lentamente ao 
longo da minha para realizar manobras. A mim restou-
-me ir também andando rumo a casa.

Mesmo num dia atípico como foi este, não fiquei ain-
da particularmente agradado relativamente à ocupação 
deste serviço. Digo ainda, porque apesar de tudo esta 
foi apenas a sua segunda semana de funcionamento 
e mais do que a ocupação actual, interessa sobretudo 
criar condições para que esta se torne maior. Acredito 
que daqui por uns meses poderei repetir a mesma via-
gem com o dobro ou o triplo dos ocupantes.

Para trás fica a memória de uma das melhores aventu-
ras sobre carris que já tive oportunidade de fazer. Ainda 
que, pelo menos ao domingo, seja um horário desinte-
ressante para quem viva mais longe, esta é sem dúvida 
uma viagem a realizar pelos melhores motivos.
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Num outro dia, a Allan 0360 é vista a caminho de Portalegre 
depois da paragem na Torre das Vargens, fotografia de Nuno Miguel



Locomotiva 1968, hoje abatida, 
passeando sozinha na Linha 
de Leixões, ano de 2007 

João Cunha
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No passado dia 26 de Setembro, a APAC 
em colaboração com o CEC voltou a 
organizar um comboio especial, fretado 

para a ocasião, para possibilitar aos interessados 
um dia diferente. Integrando um almoço de aniver-
sário da APAC e fazendo parte do programa das 
jornadas do Património, o evento cifrou-se num evi-
dente sucesso.

A organização preparou uma viagem em com-
boio especial de Lisboa a Sines, uma cidade que 
desde os anos 80 deixou de poder contar com ser-
viços regulares de transporte de passageiros e que 
ficou mesmo privada da sua estação, junto ao cen-
tro da cidade.

Actualmente, Sines é o epicentro de uma in-
tensa actividade ferroviá-
ria, totalmente dedicada ao 
transporte de mercadorias, 
e a Linha de Sines que, em 
tempos, terminava na esta-
ção com o mesmo nome, 
termina hoje no terminal de 
carvão, na estação Porto de 
Sines. Nesta linha os tráfe-
gos são mais numerosos do 
que variados, mas ainda as-
sim são todos, sem excep-
ção, tráfegos que despertam 
grande curiosidade.

A viagem assumia assim 

um interesse reforçado ao permitir aos participan-
tes do evento contactarem directamente com uma 
realidade menos visível habitualmente. Ao todo, 
200 pessoas participaram neste evento, esgotando 
por completo a capacidade disponibilizada.

O check-in em Santa Apolónia
Os participantes começaram a chegar cedo, reu-

nindo-se por baixo da magnífica cobertura da esta-
ção de Santa Apolónia, junto ao topo das linhas 3 
e 5. Aí, elementos da organização asseguraram o 
check-in de todos os participantes.

Após identificação, os participantes recebiam 
um bilhete correspondente à sua opção de viagem: 

Viagem especial 
Lisboa – Sines, 

o regresso de uma tradição

Charters
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 A recepção em Santa Apolónia, junto às linhas 3 e 5

João Cunha

João Cunha /APAC
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só viagem ou viagem mais almoço. Os bilhetes fo-
ram criados pela própria APAC, permitindo aos par-
ticipantes uma recordação do passeio.

Com saída pelas 10h24, o especial para o porto 
de Sines estava assinalado nos sistemas de infor-
mação da estação como estando destinado a Alcá-
cer do Sal – uma curiosidade que não passou des-
percebida a ninguém. Com efeito, Alcácer do Sal 
era na realidade uma das duas únicas paragens 
comerciais da circulação especial – a outra reser-
vada a entrada de participantes da Margem Sul, no 
Pinhal Novo.

Passavam alguns minutos das 10 da manhã 
quando a imensa comitiva se acercou da linha 1, 
habitual linha reservada aos comboios Alfa Pendu-
lar Lisboa – Porto, onde a UTE 2261 aguardava o 
momento da inédita viagem.

Cruzar Tejo e Sado 
para avistar o Atlântico

Os participantes encontraram os seus lugares 
no interior, bem repleto de ansiedade e máquinas 
fotográficas. As portas das duas cabines abriram-
-se para os mais curiosos, fazendo as delícias de 
miúdos e graúdos. Um clássico!

À hora marcada, o passeio começou. Saída len-
ta de Santa Apolónia e logo após a passagem do 
parque de material, a agulha encaminha-nos para a 

Concordância de Xabregas, onde entramos através 
do viaduto metálico que dá acesso ao túnel de Xa-
bregas. A paisagem não é propriamente um sonho, 
mas o interesse não diminui por essa via.

A UTE, com marcha de tipo 90 até ao Pragal, 
acelera e passa rapidamente as estações do cora-
ção de Lisboa. Primeiro Areeiro, depois Entrecam-
pos e finalmente Sete Rios, as três responsáveis 
(com a estação do Oriente também) pelo dinamis-
mo crescente do serviço de passageiros na linha de 
Cintura de Lisboa.

Os participantes mostram mais interesse após a 
passagem de Campolide. A ascensão para a ponte 
25 de Abril no vale de Alcântara, por entre vias rá-
pidas e Monsanto ali ao lado, precipitou ainda mais 
gente para as cabines, para testemunharem uma 
visão central da sempre espectacular passagem 

pelo tabuleiro do monumen-
to lisboeta. O túnel do Pra-
gal ainda surpreende muita 
gente: “Este túnel já estava 
feito em 1966?”, ouve-se ao 
longo da composição.

A paragem técnica no 
Pragal serve para reconfigu-
rar o sistema de controlo de 
velocidade, o Convel, para a 
marcha de tipo 120 que se 
inicia nesta estação. E após 
a passagem pela apertada 
curva, em viaduto, à saída 
do Pragal, a UTE só baixa 
dos 120 km/h pontualmen-
te, devido ao intenso tráfego 

desta via, até que se queda ao sinal de entrada do 
Pinhal Novo, cumprindo rigorosamente o canal ho-
rário que lhe estava destinado.

O urbano para o Barreiro liberta as vias, o sinal 
abre-se e o comboio foi então encaminhado para 
este nó fundamental da rede ferroviária nacional, 
onde a história torre de sinalização continua a justi-
ficar a bizarria notável do layout desta estação. Se 
até aqui o canal horário foi cumprido na íntegra, a 
saída faz-se com atraso, o que permitiu a vários 
participantes um registo desta marcha na estação 

Rumo a Sines! Está na hora de embarcar.
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do Pinhal Novo. O IC 670, vindo de Faro, cruza as 
vias da estação rumo à linha 6, obrigando o com-
boio especial, na linha 5, a esperar por via livre para 
ir até Setúbal.

O ligeiro atraso à saída é recuperado rapidamen-
te. A descida para Setúbal é uma mera formalida-
de numa via dupla impecavelmente tratada e apta 
a velocidades superiores a 200 km/h. O túnel do 
Quebedo anunciou os fortes motivos de interesse 
ferroviário que se seguem. O porto de Setúbal e as 
suas intermináveis composições de cimento, vin-
do de Alhandra, onde ainda se vislumbram várias 
composições siderúrgicas e de contentores. Não 
é difícil acreditar na saturação das infraestruturas 
ferroviárias do porto de Setúbal olhando apenas 
às muitas composições estacionadas por ali num 
Sábado. Mesmo o terminal da Autoeuropa, já sem 
comboios regulares, está apinhado de vagões afec-
tos aos vários serviços por ali operados.

O antigo apeadeiro da Cachofarra anuncia a 
chegada a Praias do Sado. A típica divisão entre 
diesel, do lado norte do triângulo, e as várias loco-
motivas 4700, do lado sul, deixam novamente ver a 
dinâmica ferroviária por estas paragens.

De Praias do Sado até à Marateca, a linha está 
dedicada apenas a comboios de mercadorias. O 
intenso tráfego percebe-se pelo rolamento algo 
irregular neste troço, certamente desgastado por 
tantos serviços pesados. Os participantes puderam 
ver o terminal intermodal de 
Vale da Rosa, hoje sem uso 
ferroviário, e ver a singular 
estação de Águas de Moura, 
com a sua 3ª linha a descre-
ver curva e contra-curva na 
aproximação ao antigo edifí-
cio de passageiros.

Após a Bifurcação de 
Águas de Moura, encontra-
mos o troço mais saturado 
da Linha do Sul: Pinheiro – 
Águas de Moura. Do alto do 
Viaduto da Marateca avista-
-se o traçado original da an-
tiga Linha do Sado, que de 

Águas de Moura ao Pinheiro passava pela herdade 
do Zambujal. O actual troço tem tanto de saturado 
como de desinteressante. 120 km/h parece uma 
lentidão infernal num troço preparado para 220 
km/h.

A estação do Pinheiro é cruzada a 100 km/h, a 
velocidade autorizada pela agulha desviada que 
leva o comboio para o traçado da Linha do Sul por 
Alcácer, deixando a variante à esquerda. A variante 
é visível novamente em Monte Novo, mesmo antes 
de passarmos por baixo dela, já por baixo da ma-
jestosa ponte sobre o rio Sado, enquanto o com-
boio especial contempla os verdejantes e vastos 
arrozais típicos desta região.

Quando a UTE parou em Alcácer do Sal, logo as 
centenas de pessoas saíram para as plataformas 
de uma estação que perdeu o hábito, desde finais 
de 2010, de receber comboios de passageiros. Mui-
tos com câmaras, dedicando-se a captar a imagem 
da UTE diante do bonito edifício de passageiros, 
outros apenas sentindo o ar fresco e outros ainda 
procurando captar outros elementos envolventes. 
Os dez minutos de paragem são cumpridos à risca, 
sem necessidade de buzinas insistentes.

A viagem passa-se bem a bordo. As conversas 
animadas ao longo dos três veículos versaram to-
dos os tópicos possíveis e imaginários. Do simples 
entusiasmo das obras de arte ou do material cir-
culante, às paisagens e tráfegos que por elas pas-

Paragem para fotografias em Alcácer do Sal
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sam, o ambiente a bordo esteve bem à altura das 
expectativas de todos e de cada um.

Quando pouco depois das 12h30 o especial 
entrou na Linha de Sines, em Ermidas-Sado, a 
atenção dos participantes como que se alterou li-
geiramente. A atenção à 
paisagem era superior. A 
Concordância de Ermidas 
deixada para trás, percebe-
-se na aproximação a São 
Bartolomeu da Serra que a 
linha passa a ser sinuosa e 
bem inclinada. Recorda-se a 
tragédia de 2003, inevitável 
e triste marco histórico des-
ta linha, por entre constata-
ções da dureza de um tra-
çado que é especialmente 
inclemente para os tráfegos 
a que serve em exclusivo – 
as mercadorias.

Do alto das Cumeadas, toda a gente tem a sen-
sação da descida pronunciada que leva o comboio 
a passar a antiga estação de Santiago de Cacém, 
antes de “aterrar” na raquete, estação misteriosa 
para boa parte dos presentes. Muito comprida, 
dando acesso ao ramal da Repsol e da Petrogal, 
muitos olhares de espanto interrogam-se sobre a 
pertinência de uma estação chamada a jogar um 
papel fundamental na consolidação de cargas de e 
para Sines no futuro.

A cerrada trincheira que se lhe segue anuncia 
a chegada ao Atlântico, que se avista já depois do 
ramal da central da EDP, junto à Cimpor. A ponte de 
Provença antecede a bifurcação do Terminal XXI e 
a UTE imobiliza-se, à hora marcada, em frente ao 
edifício da IP do Porto de Sines. Logo ao lado, no 
Terminal XXI, um comboio de contentores sai para 
a Bobadela – uma constante por ali!

Sines, terra de gastronomia 
e de logística

À espera dos participantes em Sines estavam 
quatro autocarros da Rodoviária do Alentejo, des-
tacados para o passeio por Sines. A primeira etapa 
seria a antiga estação de Sines e depois uma visita 
pelo Terminal XXI. Uma escada colocada no veícu-
lo da frente permitiu aos participantes com mais di-
ficuldades vencerem a altura substancial do veículo 
num terminal sem cais como o do porto de Sines.
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Alcácer do Sal e o regresso de passageiros à estação, 
vários anos depois

Porto de Sines, estação terminal! Tão inabitual como o local para desembarque



A organização mostrou-
-se impecável nesta altura, 
uma vez mais. O almoço 
de aniversário celebrado no 
antigo cais de mercadorias 
da estação de Sines permi-
te à maioria dos participan-
tes uma ementa tradicional 
alentejana e um convívio 
alargado. Os 148 lugares 
disponíveis no restaurante 
esgotaram muitos dias an-
tes do passeio e cantaram 
os parabéns à associação.

Para outros, a oportuni-
dade de um passeio por Si-

nes e de procurar almoço pelas re-
dondezas, numa cidade muito calma 
à hora de almoço de um Sábado.

Nestas coisas, já se sabe, o ho-
rário é relativo. A folga que o plano 
traçado tem permite que o resto da 
jornada decorra sem problemas. A 
saída atrasada da antiga estação não 
faz perigar a visita ao Terminal XXI. 
Durante alguns minutos, os autocar-
ros levam os participantes por entre 
pilhas de contentores a ver a intensa 
actividade do terminal alentejano, já 
o mais importante do nosso país. No 

cais marítimo dois navios: o MSC An-
tares e o ARA Atlantis. Foi possível ver 
carga e descarga dos contentores antes 
de rumarmos ao terminal ferroviário.

Charters
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Os autocarros esperaram pela chegada do comboio junto ao terminal do carvão

O almoço de aniversário da APAC foi servido paredes meias 
com a antiga estação

O almoço de aniversário da APAC, muito participado. Foto APAC

A antiga estação de Sines, impecavelmente 
mantida
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No Terminal XXI uma 4700 
já colocada à frente de uma 
composição carregada pre-
para-se para sair para a Bo-
badela, enquanto na linha ao 
lado o ritmo frenético de carga 
e descarga da outra compo-
sição reforça a impressão de 
eficiência neste terminal.

Ir e voltar
Todos os participantes che-

garam ao Terminal XXI bem 
antes da hora marcada para 
a saída do especial para Lis-
boa. Habituados a comboios 
de mercadorias, o pessoal da 
IP entrega a documentação 
ao maquinista e deixa esca-
par que o maquinista se qui-
ser tem via livre para sair. É 
então que o maquinista faz a 
nota fundamental: “isto é um 
comboio de passageiros, terá 
de sair à hora marcada”. E às 
16h59 saímos rumo a Lisboa.

Na estação da Raquete, no 
regresso já menos misteriosa, 
é com curiosidade que se vê o 
cruzamento com um comboio 
de carvão, numa cena repeti-
da pouco depois na estação 
do Lousal, onde a UTE 2261 
também cedeu a passagem a 
um comboio de mercadorias. 
Pelo meio, em Ermidas-Sado, 
novo comboio de contentores, 
este em direcção ao Terminal 
XXI, dissipa todas as dúvidas: 
se a um Sábado o ritmo é 
este, não há dúvidas de que 
Sines é o hotspot da moda na 
rede nacional!

Cruza-se o Sado de novo 
em Alcácer, e a diferença para 

 Terminal ferroviário, onde a actividade é sempre intensa, 365 dias por ano

A área ocupada por contentores não pára de aumentar no Terminal XXI. Aqui, 
junto ao cais

Visita pelo Terminal XXI, para gáudio de todos quantos tinham curiosidade de 
conhecer este importante terminal



o regresso é a passagem pela Concordância do 
Poceirão e Linha do Alentejo, entre a Marateca e o 
Pinhal Novo. Sempre à tabela, a UTE imobiliza-se 
em Santa Apolónia à hora marcada, rigorosamente: 
20h10.

A satisfação patente nas caras denuncia o evi-
dente sucesso do evento, que já era evidente pelo 
lado numérico – o da adesão. Nem a paragem para 
fotografias frustrada em São Bartolomeu da Serra, 
no regresso, retirou alguma coisa a um programa 

tão especial quanto bem preparado.

Como sugestão pessoal, fica apenas a ideia de 
em próxima oportunidade haver um guia ao longo 
da viagem a assinalar os pontos notáveis atraves-
sados e demais curiosidades. Tudo o resto auspicia 
um futuro com mais eventos desta escala. Porque 
o associativismo não tem de ser um pedaço esque-
cido do século XX e será certamente solução para 
muitas ambições e expectativas de quem acompa-
nha o meio ferroviário!

Charters
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O momento de regressar a Lisboa aproxima-se. A UTE posa junto aos reservatórios da REN

O bolo de aniversário da APAC. Parabéns! Foto APAC



A primeira imagem que temos das ferro-
vias dos Estados Unidos da América 
são os seus comboios de mercado-

rias de tamanhos monstruosos, sempre com 
mais que uma locomotiva diesel a traccionar. 
É fácil esquecermo-nos que também existem 
comboios de passageiros, estes operados pela 
Amtrak. E nos “States”, tanto para uns como 
para outros, a produção de locomotivas é dei-
xada quase na totalidade na mão das empresas 
“da casa”, como a General Electric e a Electro-
-Motive Diesel. Todavia, na década de 1970, e 
por incrível que possa parecer nos dias de hoje, 

existiu a possibilidade – remota, é um facto, 
mas existiu – dos EUA se reunirem ao lote de 
países com as famosas locomotivas “nez-cas-
sé” construídas pela Alsthom..

Em 1971, a National Railroad Passenger Cor-
poration, ou Amtrak, foi criada (num processo que, 
por si só, mereceria um artigo próprio), recebendo 
muito do material motor oriundo das companhias 
privadas que operavam as diversas linhas agora 
a seu cargo. Pretendendo substituir as velhinhas 
locomotivas GG1 construídas pela GE e pela Alto-
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Carlos Loução ©  Arquivo Dave Coxon

Amtrak X996:
Uma “nez-cassé” nos “States”



ona Works entre 1934 e 1943, a Amtrak pretendia 
uma locomotiva eléctrica para fazer comboios rá-
pidos no Northeast Corridor, entre as estações de 
New Haven e Washington. A GE, mais uma vez, 
foi a escolhida para a tarefa, produzindo um lote 
de 26 locomotivas baptizadas “E60”: todavia, estas 
mostraram-se incapazes de cumprir a tarefa. Origi-
nalmente preparadas para traccionarem comboios 
a 190 km/h, verificou-se que as locomotivas eram 
tremendamente instáveis em altas velocidades, 
tendo mesmo um comboio de teste descarrilado a 
quase 170 km/h. Para além disso, o seu peso por 
eixo era maior que o de qualquer outra locomotiva 
eléctrica de passageiros. Com tudo isto, a veloci-
dade máxima permitida das E60 foi reduzida para 
145 km/h, o que fez com que a Amtrak continuas-
se à procura de uma locomotiva para comboios de 
passageiros capazes de rebocar comboios de 700 
a 900 t entre 180 e 200 km/h, com 4.500 a 6.000 
kW de potência.

Nessa altura, por volta de 1975, os directores 
da companhia decidiram olhar para o que circulava 
na Europa. E a locomotiva que em primeiro lugar 
lhes encheu as medidas acabou por ser a Re6/6 
suíça que estava por essa altura a ser entregue 
aos Caminhos-de-Ferro Federais Suíços. Só que, 
quando a Amtrak perguntou aos suíços se não lhes 
podiam dispensar uma das locomotivas durante um 
período de seis meses a um ano, a resposta foi ne-

gativa, com o argumento de que eles estavam de-
sesperadamente a necessitar de todas elas. Após 
esse “não”, a Amtrak virou agulhas para a Suécia, 
interessando-se pela Rc4, uma locomotiva univer-
sal sueca construída pela ASEA uns dez anos an-
tes e das quais foram produzidas 366 exemplares, 
fazendo dela a locomotiva eléctrica mais usada 
na Suécia. Todavia, a notícia da escolha america-
na caiu mal no seio das altas autoridades ferrovi-
árias francesas, que achavam que uma das suas 
locomotivas topo de gama deveria ser avaliada 
também1. E, ao que tudo indica, a Amtrak acedeu 
relutantemente à vontade francesa de testar uma 
locomotiva deles, mesmo calculando que a sua 
suspensão seria demasiado dura para as linhas 
norte-americanas…

Um pouco inesperadamente, a escolha da loco-
motiva a enviar aos Estados Unidos caiu sobre as 
locomotivas bi-corrente2  CC 21000 – as duas últi-
mas locomotivas tinham sido entregues havia pou-
co mais de dois anos. Inesperadamente porquê? 
Porque, pelas suas características, as locomotivas 
BB 15000 encaixavam mais no tipo de locomotiva 
pretendido pelos americanos: 4.400 kW de potên-
cia, locomotiva leve, adequada às linhas norte-
-americanas, apta a circular a 180 km/h, com bogies 
simples e disposição de rodados B’B’. Por sua vez, 
as CC 21000 tinham 5.900 kW de potência, podiam 
circular a 220 km/h, mas possuíam um maior em-
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Numa imagem, as quatro máquinas envolvidas nesta história. Da esquerda para a direita, uma GG1, 
uma E60CP, a sueca Rc4 e a CC 21000 - ©  Amtrak Corporate Archives



patamento, bogies bi-redução – desperdiçados em 
comboios de passageiros – caros de manter e mais 
37 t (!) de peso que as BB 15000. A decisão veio de 
Jean Dupuy, director de material da SNCF – que, 
ironicamente, seria o responsável pelo fim da apos-
ta em bogies do tipo C’, monomotores e bi-redução 
na empresa estatal de caminhos-de-ferro.

Em meados de 1976, a SNCF cedeu a CC 21003 
de volta à Alsthom que a construíra, e durante me-
ses a Alsthom preparou a locomotiva nas suas ofici-
nas de Belfort de acordo com as especificações dos 
caminhos-de-ferro norte-americanos. Isso incluiu a 
adaptação para voltagem a 11 kV 25 Hz AC (com 
um novo transformador com mais 2,5 t de massa 
que o utilizado para a voltagem original) e conse-
quente modificação dos controlos de tracção e do 
funcionamento dos tirístores sob a nova voltagem; 
um novo pantógrafo com maior alcance vertical – 
apenas um, pois o segundo seria montado já nos 
Estados Unidos; a troca de engates, passando a 
utilizar o sistema automático3; o reforço dos para-
fusos do sistema de engate para corresponder aos 
requisitos dos engates AAR em resistência à trac-
ção; novos motores de corrente alterna no sistema 
de refrigeração; um segundo compressor4, grelha 
de protecção (os célebres “aparta-vacas”) até mais 
abaixo, faróis modificados e uma campainha (es-
tas quatro para ir de encontro às especificações da 
Association of American Railroads); a pintura no 
esquema de cores da Amtrak, com a locomotiva a 

receber a numeração “X996”; 
a colocação de sistemas de 
controlo de velocidade pró-
prios da companhia americana 
e a colocação de legendagem 
nos equipamentos da cabine 
e a inclusão de manuais em 
inglês. Após todo este traba-
lho, a nova X996, sem bogies, 
foi transportada em bogies de 
transporte para o porto de Le 
Havre – as transformações fei-
tas impediam que ela pudesse 
circular a reboque, principal-
mente o aumento do peso por 
eixo, a diferença na platafor-
ma de rolamento dos rodados 

e a menor tolerância na bitola imposta pela rede 
norte-americana. A locomotiva partiu via marítima a 
10 de Janeiro de 1977 rumo a New York, pesando 
mais 7 t do que quando saíra de fábrica em 1974.

Linha americana 1-0 Locomotiva francesa

A X996 chegou aos Estados Unidos dez dias 
depois, recebendo ainda algum equipamen-

to necessário entre 21 de Fevereiro e 7 de Março. 
Pouco depois começaram os testes no troço do 
Northeast Corridor entre New York e Washington 
DC. No tempo em que esteve em território america-
no, esta locomotiva recebeu a alcunha de “French 
Fry” – “Batata Frita”.

Tal como as chefias da Amtrak haviam prog-
nosticado, a suspensão da X996 mostrou-se logo 
totalmente inadequada para aquela linha, o que 
logicamente foi interpretado de forma diferente pe-
los norte-americanos e pelos franceses: enquanto 
aqueles diziam que a culpa era do design da sus-
pensão, estes argumentaram que o problema es-
tava no design da via – e, se formos a ver bem, 
ambos tinham razão. A disposição de rodados da 
X996 (e por conseguinte das CC 21000) é C’C’, o 
que significa que possuía dois bogies sob a loco-
motiva, cada um deles com três rodados conecta-
dos por engrenagens e eixos ocos e ligados a um 
motor de tracção DC. O eixo oco que conduz cada 
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A X996 em Wilmington, 14 de Maio de 1977  - ©  William Rosenberg, 
Colecção Johannes Smit



eixo era fixo à estrutura do bogie e movido pelas 
engrenagens do motor de tracção, e cada um dos 
eixos absorvia as irregularidades da via através de 
um sistema de mola elástica, sem afectar o meca-
nismo de condução. Por outro lado, o desenho da 
suspensão principal da locomotiva limitava a sua 
deslocação, o que fez com que as molas tivessem 
de ser relativamente duras – demasiado duras para 
uma linha como a Northeast Corridor, com um nível 
de manutenção totalmente diferente ao das ferro-
vias europeias. Fizeram-se todos os ajustes pos-
síveis mas foi impossível encontrar um que fosse 
satisfatório o suficiente para todas as condições de 
condução. Para além disso, o empatamento dos 
bogies era curto, o que causou transtorno para se 
tentar que os diâmetros das rodas de cada eixo fos-
sem curtos ao ponto de não desgastarem em de-
masia as engrenagens. O resultado final foi uma lo-
comotiva com uma condução extremamente dura e 
que não se aguentava nos carris das triagens, prin-
cipalmente pela resistência lateral sentida pelos bo-
gies aquando das curvas mais apertadas. Por con-
traste, a Rc4 sueca, baptizada “X995” e alcunhada 
“Swedish Meatball” (ou “Almôndega Sueca”), não 
teve quaisquer problemas em lidar com a via férrea 
americana, nem em termos de suspensão nem de 
descarrilamentos.

A bateria de testes a que a X996 foi sujeita in-

cluiu viagens entre Wilmington e Perryville, a 22 e 
23 de Fevereiro, a velocidades próximas dos 100 
km/h, numa via em que as barras de carril eram tão 
curtas como o entreeixo dos bogies da locomotiva; 
a 5 de Março, a primeira viagem com a carruagem-
-laboratório a cerca de 80 km/h; a 7 de Março, ao 
ser transportada para Philadelphia, a bitola “aproxi-
mada” de uma das vias do depósito de tracção da 
cidade provocou a saída de um dos bogies; de 8 
a 14 de Março, circulação com a carruagem-labo-
ratório, três carruagens Amfleet e uma locomotiva 
Metroliner a 130 km/h com picos de 155 e 170 km/h 
em que, no último dia, uma comitiva francesa que ia 
na marcha verificou que os problemas chegavam à 
própria tensão na catenária que chegava a descer 
para valores próximos dos 7.500 V – e relembre-se 
que a linha estava electrificada a 11.000 V; de 17 a 
25 de Março, marchas a 195 km/h; de 28 de Março 
a 26 de Abril, mais marchas a 195 km/h, desta feita 
entre Washington DC e New York; e, a 27 de Abril, 
a primeira e última marcha comercial da X996, uma 
ida e volta entre Philadelphia e New York, onde os 
problemas de captação de tensão se voltaram a ve-
rificar: a marcha chegaria ao fim a reboque de uma 
das velhas GG1.

A 11 de Maio, a Amtrak decidiu que já chegava: 
estava comprovado que a X996 não era adequada 
para os objectivos que os seus directores preten-

diam e que o melhor era 
devolvê-la à procedência, 
ao contrário da sua con-
corrente sueca, que as-
sim ganhou o concurso. 
A EMD obteve o licencia-
mento para a construção 
das novas locomotivas 
junto da ASEA, começan-
do a construir a nova série 
de locomotivas nesse ano 
de 1978 – durante dez 
anos, foram produzidas 
65 locomotivas, baptiza-
das AEM-7.

Enquanto os america-
nos tratavam destes as-
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suntos, a 3 de Junho a X996 iniciou o seu regresso 
a França: apesar de não servir para os caminhos-
-de-ferro norte-americanos, a locomotiva continua-
va a ser ideal para os carris franceses. Assim, mal 
chegou a França, foi reconvertida novamente na 
CC 21003 e regressou ao serviço da SNCF. Em 
Outubro de 1995, ela e as restantes locomotivas da 
série foram integradas na série CC 6500, perdendo 
com isso o pantógrafo e transformador dos 25.000 
V 50 Hz. E assim continuou a sua carreira até Abril 
de 2005, quando foi retirada de serviço. Uns anos 
mais tarde, a CC 6577, ex-CC 21003 e ex-X996 era 
demolida sem cerimónia.

Ainda assim, fica para a história a locomotiva 
que atravessou um oceano e que andou nas linhas 
de caminho-de-ferro norte-americanas, tentando 
convencer as autoridades americanas de que o 
produto francês era o melhor. Todavia, o falhanço 
da X996 não se deve à locomotiva em si, mas sim 
às autoridades da SNCF que decidiram enviar um 
produto que, claramente, não era o mais adequado 
a circular nas linhas dos EUA.

Notas:
1 A Amtrak chegou a considerar também a Br103 da DB, pre-
tendendo levar uma para os Estados Unidos para ensaios; to-

davia, os motivos pelo qual não o fez são desconhecidos.
2 1.500 V DC e 25.000 V 50 Hz AC.
3 Semelhante ao utilizado em Portugal nos comboios da Tejo 
Energia até há uns anos atrás.
4 A função deste compressor foi elevar a pressão na conduta 
geral de 5 para 7,6 bar e na conduta principal de 7,5/9 bar para 
9/9,7 bar.

Fontes:
>> “CC 6500 et CC 21000”, de Jacques Zalkind e Olivier 
Herubel, ed. La Régordane

>> Fórum Portugal Ferroviário

>> Fórum Trainorders.com

>> The Amtrak Historical Society
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O Presidencial surge por entre 
as curvas do Tejo, Ortiga, Maio 
de 2014 

Ricardo Quinas
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Esquecidos entre curvas e contra 
curvas na parte serrana da Linha 
do Sul, no troço compreendido 

entre as estações de Amoreiras-Odemira 
e Luzianes, vão permanecendo os últimos 
vestigios do tempo dos comboios a vapor. 
Situados no lado direito no sentido ascen-
dente (Lisboa – Faro), uma toma de água e 
dois depósitos metálicos vão resistindo ao 
passar do tempo, imunes às mais variadas 
obras de modernização que tem acontecido 
ao longo das últimas décadas.

Vale da Isca, situado ao quilómetro 230,4 da Linha 
do Sul, é desde há muito um lugar com abundância 
de água, e foi o local escolhido para implementar esta 
estrutura que era diversas vezes responsável pelo 
abastecimento de água às locomotivas a vapor. Este 
caso de Vale da Isca é um dos casos ímpares da rede 
ferroviária nacional, já que é anormal encontrar tomas 
de água afastadas de estações.

Com o percurso ferroviário que existe entre a esta-
ção da Funcheira e o Algarve a ser muito desgastan-
te, com um traçado marcado por alguns desníveis e 
um sem número de curvas, foi desde logo decidido 
instalar pontos de abastecimento de água em diver-
sas estações, como aconteceu na Funcheira, Santa 
Clara-Sabóia e São Marcos da Serra, algo que desde 
logo se tornou insuficente para as necessidades. Por 

manifesta necessidade por parte das locomotivas a 
vapor que consumiam enormes quantidades de água 
para ultrapassar o percurso, ou por tal como nos dias 
de hoje existirem periodos de seca que levavam a 

Vale De Isca

Pedro André

Carlos Loução
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que a água fosse escassa na Funcheira ou em Sa-
bóia, Vale da Isca era fundamental, já que por ali água 
era um bem que havia com fartura, era normal que 
para além das paragens extraordinárias existissem 
comboios que tinham nos horários paragem planeada 
naquele local ermo, practicamente afastado de tudo e 
de todos.

Com o aparecimento do diesel todo o conjunto en-
trou em desuso e deixado practicamente ao abando-
no, mas o facto é que nem mesmo a electrificação 
e consequente montagem da catenária levou a que 
os depósitos e a toma de água fossem demolidos. A 
razão da permancência destes elementos talvez se 
prenda pelo facto de os custos de demolição e trans-

porte dos mesmos ser em demasiado elevados.

Impávido e sereno por ali vai permanecendo todo 
este conjunto de abastecimento de água, completa-
mente imune à passagem dos diversos comboios de 
mercadorias e passageiros que ali passam diariamen-
te, passageiros esses que a sua maioria nem se aper-
cebem da existência deste “bocado” de história dos 
caminhos-de-ferro portugueses.

Situado a cerca de quatro quilómetros da estação 
das Amoreiras, é um local que merece visita já que 
está inserido num meio completamente rural e onde 
o contacto com a natureza acontece a cada instante. 
O acesso é feito através de estrada de terra batida 
durante alguns quilómetros a que há a somar mais 
umas dezenas de metros que são percorridos a pé, 
algo que decerto não afastará os mais curiosos. Esta 
visita é uma óptima oportunidade de visitar esta zona 
do Alentejo, aliando o interesse ferroviário a todo um 
conjunto de locais bastante interessantes tal como é o 
caso da barragem de Santa Clara.	

Extrato de um horário de 1963 com a 
paragem em Vale da Isca
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Viaje de Intercidades pela Beira Baixa com a sua 
família ou um grupo de amigos e descubra os 
seus encantos gastronómicos, numa tradição ca-

racterística da região, com garantia de muito convívio e 
provas de azeite.

Programa:

Programa de um dia no percurso Lisboa/Ródão e vol-
ta, com partida pelas 8h15 e regresso pelas 22h20. 
Café de boas-vindas na Estalagem Portas de Ródão. 
Visita ao lagar Museu do Azeite de Ródão. Paragem 
para almoço regional na Estalagem Portas de Ró-
dão. Visita a um olival e possibilidade de participar 
na apanha da azeitona. Visita ao Lagar de Azeite da 
Herdade da Tojeira (azeite biológico). Prova de azeite 
e tibornada na Estalagem Portas de Ródão. Possibi-
lidade de compra de azeite. Transfer para a estação 
para viagem de regresso. 

Datas e horários:

Sábados e domingos em Novembro e Dezembro.
Viagem em comboio Intercidades: 

Ida: Lisboa Santa Apolónia 08h15> Ródão 10h42;
Volta: Ródão 19h45 > Lisboa Santa Apolónia 22h20

Informações:

GruposLC-RG@cp.pt  
Telefone (dias úteis das 09h00 às 13h00 e das 14h00 às 
18h00) - 249 132 752 / 919 988 775

www.cp.pt/passageiros/pt/
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Recordando a electrificação da 
Linha da Beira Baixa entre Castelo 
Branco e a Covilhã, nesta edição 

da Trainspotter apresentamos mais uma 
coleção de fotografias de J.C. Pombo. As 
fotografias dividem se entre registos da 

maquinaria que andou a trabalhar nas obras 
de modernização e o “comboio da catenária” 
que foi a cargo da locomotiva eléctrica 2626. 
Como bónus destaque para a fotografia de 
um dos últimos Intercidades rebocados por 

uma locomotiva da série 1930.

A Allan 0363 responsável pelos regionais , 

numa altura em que a estação da Covilhã 

estava em obras. © J. C. Pombo

O VIV 02 com o 

comboio nº 95265  

encarregado da 

inspecção da 

via a passar em 

Tortosendo no dia 

31 de Março de 

2011

 © J. C. Pombo
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Composição da Promorail 

estacionada na Covilhã  em 

Abril de 2010, durante as obras 

de requalificação da estação e 

electrificação do troço Castelo 

Branco – Covilhã. 

© J. C. Pombo

MLW 1556 + ALCo 1512 no Terminal de Mercadorias 

do Fundão prontas a partir para o Entroncamento em 

Julho de 2011 © J. C. Pombo

Composição do comboio da inspeção de 

catenária parqueado na estação da Covilhã 

no dia 13 de Julho de 2011

© J. C. Pombo
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Inspecção da catenária no dia 28 de Julho de 2011 (antes da entrada em 

funcionamento). Especial 31609  Entroncamento – Covilhã, a passar em 

Tortosendo com a Alsthom 2626 © J. C. Pombo

A 2626 na Covilhã (à direita) 

e a 1942 com  IC 542 á 

esquerda. Foto que poderá 

ser “especial” porque 

certamente nunca mais será 

possível ver estas duas 

locos juntas na Covilhã. 

Note-se que foi a primeira 

vez que uma 2600 chegou à 

Covilhã e certamente nunca 

mais vai acontecer

© J. C. Pombo
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Terminadas as obras de electrificação do troço Castelo Branco – Covilhã, a composição CP Carga 

nº 57532 com a MLW 1556 à cabeça rebocando a ALCo 1512 com uma composição Ferrovias  e 

ainda alguns vagões de areia vazios, em marcha na saída do Ramal do Fundão com destino ao 

Entroncamento © J. C. Pombo

Comboio da inspecção de 

catenária nº 31610, agora já 

em marcha a caminho do 

Entroncamento e a passar 

ao PK 158,8 no dia 28 de 

Julho de 2011

 © J. C. Pombo



CP 5607 com um IC 526 
aproximando-se do apeadeiro 
de Cortegaça. Dezembro de 
2012

João Joaquim

Spotting
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No decorrer das merecidas férias de Verão, eis 
que no passado dia 2 de Setembro desloquei-
-me até ao GOB para uma visita, algo que não 

acontecia desde Abril de 2009, a última vez que visitei 
as famosas Oficinas do Barreiro.

Outrora ex-libris na manutenção e reparação do mate-
rial diesel em Portugal, actualmen-
te o GOB continua a desempenhar 
todas as tarefas relacionadas com 
a manutenção e reparação integral 
de material diesel, sejam locomoti-
vas ou automotoras, se bem que 
em menor escala.

Dado o desaparecimento de vá-
rias séries de material a diesel, o 
volume de trabalho no GOB tam-
bém se tem vindo a reduzir, bem 
como o número de trabalhadores: 
se, nos anos 70, 80 e 90, a era 
áurea do GOB, eram largas cente-
nas, actualmente estão nas duas 
ou três dezenas de pessoas.

Além da já citada manutenção e 
reparação de unidades motoras, o 

GOB também está focado na reparação integral de mo-
tores diesel Deutz das dresines da REFER, dos motores 
Poyaud das Allan 0350 e dos Cummins das UDD 0450. 
Também existe uma sala anexa especializada repara-
ção completa de bombas injectoras de todo o material 
diesel, bem como dos injectores-bomba Cummins das 
UDD 0450, contando com diversas aparelhagens de 

calibragem/ensaio dos vários 
sistemas de alimentação de 
gasóleo.

Voltando às oficinas propria-
mente ditas, aquando da visi-
ta, reinava o silêncio, contras-
tando com o reboliço de outros 
tempos. 

São visíveis vários motores 
SACM e ALCo reparados a 
aguardar decisão, bem como 
alguns motores Poyaud e 
Deutz a aguardar intervenção.

Das várias locomotivas no 
interior da oficina, destaque 
para a 1505, que espera desti-

Visita às Oficinas     
do BarreiroJoão Balseiro

Locomotiva 1415 em plena grande reparação.

Sentinel 1166 já abatido e as locomotivas 1454 e 1941, 
que não chegaram a embarcar para a Argentina.
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no, já que o museu não se 
interessou pela mesma.

A 1901 aguardava deci-
são e a 1415 encontrava-
-se sensivelmente a meio 
de uma grande reparação 
ou R2.

Neste mesmo dia tinha 
dado entrada a 1905, tam-
bém para passar por gran-
de reparação, já que o mo-
tor diesel estava a chegar 
ao final da vida útil, bem 
como outros elementos 
mecânicos. 

No edifício do lado nas-
cente, onde estava locali-
zada a manutenção, estão 
agora abrigadas várias 
locomotivas fora de servi-

ço, caso de algumas 1550, 1400 a 
aguardar decisão e 1930 abatidas 
para ceder peças às que ainda estão 
em serviço. Alguns Sentinel, 1900 
da Carga à espera de revisão, uma 
UTD 0600 e todas as 1200, 1400 e 
a 1941, que não chegaram a embar-
car para a Argentina, estão também 
guardadas neste local. 

A manutenção é feita no mesmo 
edifício da reparação, ou seja, no 
edifício principal, tendo sido constru-
ída uma plataforma especifica para 
a manutenção das UDD 0450. Este 
edifício também serve de abrigo ao 
comboio-socorro.

Duas horas depois, eis que a visita 
chega ao fim, agradecendo desde já 

ao Sr. Rogério Fernandes e ao 
Eng.º Chambel pela disponibili-
dade e amabilidade com que me 
receberam. 

Locomotiva MLW1568 fora de serviço e as locomotivas EE 
1457 e 1442, aguardando decisão

Alco 1505, lado a lado com a Alsthom 1901. 
Uma aguarda destino, a outra, decisão.

3 motores SACM das 1900/30, em reserva.
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“Há décadas atrás”

«Diário de Lisboa de 29 de Novembro de 1965»

A explosão de uma caldeira que matou dois ferroviários. 

“ TUNES, 29 — Continua a proceder-se aos trabalhos de carrilamento de seis vagões de um comboio de 
mercadorias cuja caldeira da locomotiva explodiu, bem como de reparação da via sériamente danificada. 

O desastre verificou-se ao quilómetro 265 da linha do Sul, entre as estações de Pereira e de São Marcos. 
Em consequência da explosão morreram o maquinista, residente no Barreiro, e o fogueiro, igualmente 

morador naquela vila. Logo que se deu o desastre, foram tomadas providências, tendo saído de Tunes um 
comboio de socorro e sendo requisitado outro Para as oficinas do Barreiro. 

Assim, tornou-se possível proceder aos transbordo dos passageiros do rápido de Lisboa para Vila Real de 
Santo António e do correio de Vila Real de Santo António para Lisboa, tornado necessário por a linha férrea 
ter ficado obstruída. 

Os corpos dos dois infortunados ferroviários ainda continuam no local do desastre, estando a proceder-se 
ao corte de uma chapa, por meio de autogénio, para retirar dos destroços o cadáver do fogueiro..“

Locomotiva 855, “irmâ” da 869 cuja caldeira explodiu em 1965 © José Sousa



Antes & Depois

A Antiga Estação do Barreiro que 
assistiu à Partida e Chegada de Milhares 

de Passageiros, e Que era dos Pontos 
mais Importantes da Rede Ferroviária 

Nacional tornou se num Local praticamente 
Abandonado, onde Apenas Existem Ecos de 

uma Passado Recente.

Novembro de 2008 © José Sousa

Setembro de 2010 © José Sousa

Barreiro

A província de Zamora faz fronteira com Portugal e merece um acompanhamento ferroviário ao nível do que o Grupo Tren Zamora realiza no seu 

site. Antigo local de passagem da famosa Ruta de la Plata, que ligava Gijón a Sevilha circulando paralelamente à fronteira com Portugal, Zamora 

acolhe ainda o famoso Directo Madrid – Galiza, que está prestes a ficar para segundo plano com a iminente chegada da alta velocidade.

Um site cheio de histórias, curiosidades e fotografias, a que não faltam as grandes pinceladas de actualidade numa província que permitirá a 

muitos portugueses acederem à rede europeia de alta velocidade…

Trenes de Zamora - http://www.trenzamora.es/

Sites em Destaque
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A Linha do Algarve e o investimento 
previsto é um dos temas do próximo mês


