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Estamos a terminar mais um ano civil e a nossa 
ferrovia está na mesma. Isto é, tem mais um 
ano de atraso a somar às muitas décadas acu-

muladas. Poderíamos estar na mesma mas ter já ideias 
no lugar para o futuro, mas as poucas que tínhamos pa-
rece que vão ser enfiadas na gaveta e sujeitas a cair no 
esquecimento. O filme que já passou muitas vezes pa-
rece que se vai repetir: seguir-se-á mais um período va-
zio em que vamos estar à espera de novas prioridades 
lançadas pelo novo elenco governamental (ou velhas 
ideias mas apenas com uma designação diferente) que 
posteriormente cairão quando voltar a mudar a compo-
sição dos gabinetes.

No meio disto deste jogo político, todos perdemos. 
Perdem as pessoas, perdem as empresas, perde a eco-
nomia, perde o país. O transporte ferroviário em Portu-
gal continua a ser o transporte de um eterno futuro que 
aparentemente nunca chegará. Continua a ser arma 
de arremesso eleitoral mas está esquecido durante o 
resto do tempo.

Quando tudo parecia encaminhado para finalmente 
termos uma nova ligação internacional a servir a im-
portante região exportadora que é a metade norte do 
nosso país, eis que fomos presenteados com a amar-
ga notícia de que a Infraestruturas de Portugal (ainda 
estamos para ver se em breve não será ex-Infraestru-
turas de Portugal) vai estudar a renovação da actual 
Linha da Beira Alta. Pergunto eu: quem tomou esta 
decisão e porque a tomou? Não consigo perceber, 
quando aparentemente o anterior Governo estava já 
convencido da necessidade de construir uma nova li-
nha. O barco parece andar à deriva e cada um rema 
para o seu lado.

A dar cartas continua o Engenheiro Manuel Queiró 
aos comandos da CP. Sabe o que quer e agora procu-
ra formas alternativas de o conseguir. Provavelmente 
pode começar já a fazer as malas mas o bom traba-
lho que deixou feito é inegável. Não sei se a sua es-
colha foi pura sorte ou foi pela sua competência mas 
dou como adquirido que dificilmente voltaremos a ter 
alguém assim à frente da empresa pública. É pena. 
Entretanto aguardamos com expectativa de que forma 
é que a CP ultrapassará os graves constrangimentos 
que tem ao nível da sua frota de longo curso, demasia-
do limitada para uma procura crescente. Por enquan-
to congratulo que a empresa tenha salvaguardado os 
seus interesses ao manter na sua posse um número 

de locomotivas eléctricas capaz de enfrentar uma ex-
pansão de serviços no futuro.

A privatização da CP Carga é que deverá avançar sem 
qualquer entrave. Uma decisão que não me admira vis-
to que o PS só se mostrou contra a decisão por mero 
eleitoralismo. Quem foi, afinal, o Governo que deixou a 
empresa pronta para a privatização? Pois é. Menos um 
frete que recebe e para o qual facilmente arranjará uma 
desculpa para não tentar minimamente reverter a priva-
tização. Ficou aparentemente bem entregue e a nova 
proprietária herdará uma base sólida que lhe confere 
estabilidade para tentar algo mais ousado.

A Trainspotter mantém-se presente nos bons e nos 
maus momentos, desta vez com uma edição mais curta, 
mas não menos interessante, relativamente ao que tem 
sido habitual, fruto de uma época em que temos sempre 
mais dificuldade em oferecer um maior volume de con-
teúdos. A actualidade continua ao rubro num momento 
em que o futuro está decididamente em jogo. Além das 
rúbricas habituais, o Pedro André apresenta o que será 
o eixo ferroviário do Algarve num futuro próximo, e te-
mos ainda um resumo da 1ª Mostra de Modelismo Fer-
roviário que decorreu na localidade do Campo perto das 
Caldas da Rainha.

Comboio regional passando pela ponte da 
Mesquita na Linha do Algarve

Ricardo Quinas

Pedro André
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Comboio Correio

IP lança renovação da 
Beira Alta
A IP lançou o procedimento concursal para a 

elaboração dos projetos de modernização 
da rede ferroviária nacional elencados pelo 

PETI3+.

O grande destaque vai para o aparente abandono 
da solução de construção de uma linha nova paralela 
à actual Linha da Beira Alta, sendo preferida a reno-
vação deste eixo. Recorde-se que o orçamento pre-
visto para a obra é de cerca de 1.000 milhões de eu-
ros, e além de aumento de velocidade, compreende 
a instalação de sinalização e sistemas de segurança 
de acordo com a norma europeia ETCS, o aumento 
de capacidade e vias de resguardo para permitir cir-
culação de comboios de mercadorias até 750 metros 
de comprimento e ainda a execução de trabalhos que 
permitam que uma única locomotiva eléctrica possa 
rebocar 1.400 toneladas (atualmente, o limite está 
marginalmente acima das 1.000 toneladas), com a 
suavização de rampas.

A IP vai investir 4,5 milhões de euros no projeto de 
modernização da linha entre Pampilhosa e Mangualde 
e outros 3,5 milhões para o troço Mangualde – Guarda, 
não havendo ainda nenhuma previsão de licitação do 
projecto para o troço Guarda – Vilar Formoso, precisa-
mente onde se situam algumas das maiores restrições. 
De igual modo, parece ainda ficar de fora o projecto de 
ligação a Viseu, que poderia fazer parte da nova linha 
Aveiro – Salamanca. 

Além desta, que é possivelmente a maior novidade, 
a IP vai também licitar o projecto de concordância de 
ligação da Linha da Beira Alta à Linha do Norte, na Pam-
pilhosa, bem como a renovação desta estação e a cons-
trução de uma plataforma logística destinada a promo-
ver soluções intermodais.

Foi também aberto concurso para o projecto de dupli-
cação do troço Poceirão – Bombel, na Linha do Alentejo, 
atualmente saturado.

Prima H4 
as locomotivas dual para a Suíça

A SBB-CFF, principal operadora suíça e maioritá-
ria na rede de bitola UIC daquele país, contratou 
a Alstom para o fornecimento de 47 locomotivas 

híbridas, para alocar à sua divisão de infraestruturas.

Ao todo, o contrato vale 175 milhões de euros e as 
locomotivas serão afectas a comboios de trabalhos na 
via e a manobras nas triagens de Lausanne e Limmat-
tal. Iniciarão serviço comercial em 2018 e serão fabrica-
das na fábrica de Belfort, em França. Aptas a 120 km/h, 

estas locomotivas serão equipadas com motores diesel 
com o sistema automático start-stop, permitindo pou-
panças energéticas importantes aliadas à captação de 
energia eléctrica directamente da catenária.

Equipadas com o sistema ECTS, as locomotivas se-
rão monocabine. As cabines espaçosas deverão permi-
tir a viagem confortável a pelo menos quatro tripulantes. 
A SBB espera poupar 6.000 toneladas de CO2 por ano 
com a utilização destas locomotivas.

© António Gonçalves
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Tourism Train Experiences

© Pedro André

O governo espanhol 
aprovou definitiva-
mente os estudos 

para a electrificação do troço 
Salamanca – Vilar Formoso, 
incluindo estudo estudo de im-
pacte ambiental.

Após a electrificação, já con-
cluída, do troço Medina del Campo – Salamanca, este 
troço é o último a impedir operação 100% eléctrica entre 
Portugal e Espanha na fronteira ferroviária mais impor-
tante entre os dois países. Será electrificado a 25.000 V, 
o que permitirá que os comboios portugueses, devida-
mente equipados com sistemas de segurança compatí-
veis, possam alcançar Medina del Campo, onde está a 
fronteira da electrificação 25.000 V/3.000 V.

Actualmente, as locomotivas 253 da Renfe (3.000 V) 
estão pré-preparadas para circular em 25.000 V e as lo-
comotivas 4700 da CP Carga estão pré-equipadas para 
poderem vir a circular sob 3.000 V.

Os trabalhos, objecto de concurso, incluirão também 
a construção de duas novas subestações e aumento do gabarito da linha. Até 2017 espera-se a conclusão destes 
trabalhos, considerados por Espanha e Portugal vitais para o aumento da competitividade das soluções ferroviárias 
transfronteiriças.

Electrificação

 Salamanca – Vilar Formoso

© José Sousa

Pela primeira vez decorre em Portugal um 
projecto denominado “Tourism Train Expe-
riences”, que é organizado pela Escola de 

Turismo, Desporto e Hospitalidade da Universidade 
Europeia.

Esta primeira edição tem como objectivo apresen-
tar ideias e projectos tendo em vista uma reinvenção 
do turismo ferroviário aproveitando desde logo as 
potencialidades da Linha da Beira Baixa e de toda 
a região em redor. O “Tourism Train Experiences” 
aposta no comboio como um meio de transporte tu-
rístico de excelência e ir-se-á realizar anualmente, 
sendo que este ano o programa tem o turismo co-
munitário e de inovação com plano de destaque.

A edição de 2015 arrancou no passado dia 11 de 
Novembro com a conferência que decorreu no auditório 
do Campus de Lisboa da Universidade Europeia, e terá 
o seu ponto mais interessante aquando da realização 
de viagens nos dias 18 e 19 de Dezembro a bordo de 
um comboio personalizado pela CP (“Tourism Train”), lo-
cal esse onde será realizada a apresentação e selecção 
dos diversos projectos.

O fim da edição do “Tourism Train Experiences” está 
marcado para Março de 2016 em plena Bolsa de Tu-
rismo de Lisboa onde serão anunciados os projectos 
vencedores que irão ser alvo de entregas de prémios, 
embora o grande objectivo de tudo isto seja promover o 
comboio e o transporte ferroviário enquanto motores do 
desenvolvimento turístico.
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O Museu do Carro Eléctrico, no Porto, reabriu no passa-
do dia 27 de Novembro tendo decorrido uma cerimónia 
oficial de reabertura organizada pela STCP. O museu 

tem estado encerrado para obras de remodelação, entretanto ter-
minadas. 

O Museu terá dois novos espaços renovados, um deles para uma 
nova exposição de carros eléctricos e uma outra sobre a central 
termoelétrica que proporcionava a eletricidade necessária à mobili-
dade dos veículos na rede portuense. A abertura ao público deu-se 
no dia seguinte, 28 de Novembro.

O Museu do Carro Eléctrico alberga uma das mais importantes 
colecções de veículos do género na Península Ibérica e organiza 
anualmente uma parada ao longo das vias em exploração com al-
guns dos seus mais notáveis veículos.

Museu do Carro 
Eléctrico  Reabriu

Sud Express

lança modelos H0

A SudExpress Models vai lançar 
em 2016 as muito aguardadas lo-
comotivas 2500 e 2550 à escala 

H0. Depois de alguns anos em stand-by, a 
marca partilhou com o site Webrails.tv que 
as produções estão agendadas e o lança-
mento comercial deve ocorrer durante o 
próximo ano.

Além das míticas locomotivas eléctricas, 
a SudExpress conta lançar ainda um mo-
delo de carruagens Sorefame e, através 
da RTrains recentemente adquirida, car-
ruagens Schindler em colaboração com a 
Heris.

Transporte de carga acelerou 10% em 2014

O transporte de mercadorias por via férrea vol-
tou a ter um bom ano em 2014, como confir-
mou o INE em dados divulgados na primeira 

semana de Novembro.
Depois de uma queda de 4,2% em 2013 face a 2012, 

a recuperação chegou em 2014 com um crescimento de 
dois dígitos – 10,9%. Um total de 10,3 milhões de tone-
ladas foram transportadas 
por via ferroviária no nosso 
país, com todos os tráfegos 
em crescimento. O tráfe-
go nacional, representan-
do 83,4% do total, cresceu 
8,7%, mas foi no tráfego 
internacional que o cresci-
mento foi mais notável, com 
23,7% de incremento face a 

2013, mercê da boa prestação de Takargo (aliada com 
a Comsa) e CP Carga (que opera em Espanha com três 
operadores diferentes). 

Recorde-se que o transporte de carga por via ferro-
viária é uma das grandes prioridades de investimento 
definidas a nível europeu de modo a fomentar o cresci-
mento da sua quota modal.
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A frota da nova CP Carga

Na sequência do processo de privatização 
da CP Carga, concluído no passado mês de 
Julho e pendente de autorização da Autori-

dade da Concorrência, o contrato de compra e ven-
da foi elaborado com a definição concreta da frota 
de material motor a que será parte da CP Carga e 
que deixará por isso de constar dos efectivos da CP 
– Comboios de Portugal.

Actualmente, recorde-se, a frota é detida por inteiro 
pela CP – Comboios de Portugal, e alugada posterior-
mente quer às diversas unidades de negócio (CP Lis-
boa, CP Longo Curso e CP Porto), quer também à CP 
Carga. Neste último caso, e por se tratar de uma empre-
sa já autónoma desde 2009, nunca chegou a ser feita a 
passagem da frota para a nova empresa, que agora se 
concretiza.

Ao todo, cinco séries de material motor constarão dos 
efectivos da nova CP Carga, decalcando o actual efec-
tivo. As unidades que irão passar serão as abaixo lista-
das.

Locomotivas 1400

1404, 1412, 1422, 1428, 1431, 1444, 1446, 1456, 1462, 
1463, 1465, 1435, 1437, 1450 e 1466

15 unidades, valorizadas num total de 762.681€

Locomotivas 1900/1930

1902, 1903, 1905, 1904, 1907, 
1909, 1911, 1913, 1942, 1943 e 
1945

11 unidades, valorizadas num to-
tal de 1.682.089€

Locomotivas 1960

1962, 1963, 1964 e 1973

4 unidades, valorizadas num to-
tal de 628.009€

Locomotivas 4700

4701 a 4725

25 unidades, valorizadas num to-
tal de 100.935.000€

Locomotivas 5600

5623, 5625, 5626 e 5627

4 unidades, valorizadas num total de 12.361.000€

Os valores financeiros constam de um comunicado 
da comissão de trabalhadores com a discriminação das 
avaliações financeiras feitas à frota transferida. 

No caso das restantes unidades 1900, 1930 e 1960 
que hoje estão dadas para serviço comercial ou reser-
va estratégica, o seu futuro imediato é dos mais negros 
e serão abatidas ao serviço. No caso das locomotivas  
5600 actualmente ao serviço da CP Carga e que não 
constam da frota da nova empresa (locomotivas 5621, 
5622, 5628, 5629 e 5630) o futuro é incerto e pode até 
passar por futuros contratos de aluguer entre CP e a 
nova empresa.

Não é de descartar também os planos em estudo para 
aumento da frota da CP Longo Curso, onde uma das op-
ções é o recurso a mais carruagens que irão necessitar 
de mais locomotivas. As cinco locomotivas mencionadas 
não dispõem do equipamento necessário para fornecer 
energia às carruagens, pelo que neste cenário o investi-
mento na sua aquisição deve ser considerado.

© Diogo Lopes
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A empresa Infraestruturas 
de Portugal disponibilizou 
no Directório da Rede fer-

roviária um plano de investimentos 
que irá efectuar na Linha do Algar-
ve até ao ano de 2019, plano esse 
que engloba um elevado número 
de intervenções que se estende ao 
longo de toda a linha. Os objecti-
vos primordiais são o aumento da 
segurança em várias vertentes e o 
aumento do conforto para os passa-
geiros.

Numa altura em que a electrifica-
ção continua a ser uma miragem, 
é de aplaudir que, após as obras 
que decorreram nos últimos anos, 
a Linha do Algarve continue a ser 
alvo de investimentos de modo a 
potenciar ao máximo este eixo 
ferroviário, que no 2ª trimestre de 
2015 atingiu o número de 418.144 
passageiros no troço compreen-
dido entre Lagos e Vila Real de 
Santo António, o que significa um 
crescimento de 1.3 % relativamen-
te aos dados obtidos no trimestre 
homólogo anterior.

Balastro

Linha do Algarve 
2015 – 2019

Pedro André

Mexilhoeira Grande e Alcantarilha são algumas das estações que vão ser 
alvo de investimentos principalmente a nível de alteração das plataformas.
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Estações

Nas estações a grande fatia dos in-
vestimentos é destinado primor-

dialmente ao alteamento de plataformas 
e respectivos acessos pedonais, altera-
ções essas que irão ser efectuadas nas 
estações de Silves, Mexilhoeira Grande, 
Estômbar-Lagoa e Alcantarilha num valor 
que supera o meio milhão de euros. As 
plataformas existentes já há muito deviam 
ter sido substituídas, visto o acesso às au-
tomotoras da série 0450 (material que cir-
cula neste momento no serviço Regional) 
é dificultado devido ao desnível existente 
entre essas mesmas plataformas e a por-
ta das unidades. Para um passageiro com 
limitações motoras, é praticamente impos-
sível conseguir embarcar sem a ajuda de 
outras pessoas. Num país que se assume 
desenvolvido e numa região onde o turis-
mo é uma importante fonte de receita, to-
dos estes pormenores fazem a diferença.

Para conforto dos passageiros, as salas 
de espera das estações de Faro, de Loulé 
e de Albufeira (que são servidas também 
pelo serviço do Longo Curso) vão ver me-
lhoradas as condições principalmente ao 
nível da temperatura ambiente, já que o 
investimento de 25 mil euros que irá de-
correr em 2017 prevê que seja instalada 
climatização nas mesmas. Já na estação 

de Cacela está prevista a substitui-
ção integral da cobertura durante o 
ano de 2016 com um custo de 100 
mil euros. Com valores monetários 
mais reduzidos, mas de modo a pro-
porcionar melhores condições aos 
passageiros, a empresa vai proce-
der à substituição e manutenção de 
relógios, sendo que o sistema de in-
formação ao público existente nalgu-
mas estações e apeadeiros também 
vai ser também alvo de melhorias.

Estações de Albufeira e de Loulé, algumas das contempladas com o 
investimento a nível de climatização das salas de espera.

Cacela vai ter a cobertura substituída durante o ano de 2016
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Passagens de Nível

As passagens de nível representam a maior 
verba em matéria de investimento monetário, 

estando previstas algumas supressões de atravessa-
mentos ferroviários a nível da linha dividas por várias 
soluções.

Em relação às passagens de nível de peões sem 
guarda, a maior parcela vai acontecer no troço da 
linha entre a estação de Lagos e o apeadeiro da Meia 
Praia com a supressão das existentes aos quilóme-
tros 345,470, 345,762 e 346,122. De realçar que 
nesta região ainda existem mais algumas passagens 
pedonais, isto tudo porque é uma zona turística onde 
a linha separa o acesso até às praias – e até alguns 
restaurantes existentes na zona são servidos por es-
sas mesmas passagens. De visita ao terreno, pude 
comprovar a existência de seis destas passagens 
de nível em apenas um quilómetro de via. A supres-
são de algumas destas passagens de nível já estava 
prevista acontecer, sendo que o projecto inicial inci-
dia sobre a construção de passagens desniveladas, 
construção essa que deveria ter acontecido por con-
ta da Câmara Municipal de Lagos até “31/05/2010 
ou 31/05/2011”, conforme se pode comprovar pelas 
várias placas que existem no local, mas infelizmen-
te ainda nada disso veio a acontecer. Junto da es-
tação de Tunes, a passagem pedonal ao quilómetro 
302,145 tem o seu fim previsto para 2017, sendo que 
a passagem de peões junto da saída da estação de 
Faro (PK 340,311) em direcção de Olhão também vai 
ser suprimida. À data deste artigo nenhuma destas 
passagens pedonais contava com avisos sonoros ou 
luminosos. O investimento nestas supressões ultra-
passa o milhão de euros.

Mas nem todas as passagens de nível pedonais vão 
ser encerradas, já que está previsto por parte da Infraes-
truturas de Portugal a automatização de algumas. Os ca-
sos previstos são os das passagens de nível situadas ao 
quilómetro 308,533 no local das Fontaínhas perto da es-
tação de Albufeira, ao quilómetro 316,816 perto das Ben-
farras e ao quilómetro 332,421 no local onde em tempos 
ficava o apeadeiro da São João da Venda. A automatiza-

12

Passagens de nível aos quilómetros 345,470, 345,762 e 345,122 
situadas entre o apeadeiro da Meia Praia e a estação de Lagos 

Passagem de nível ao quilómetro 316,816 vai ser dotada 
de sinalização luminosa e sonora



ção destas passagens atinge os 120 mil euros 
e tem o prazo de execução previsto para 2017.

Em termos automobilísticos também vão 
existir novidades com investimentos de vá-
rias centenas de milhares de euros. Perto da 
estação de Estômbar-Lagoa ao quilómetro 
324,964, a passagem de nível automatizada 
tem “ordem” para desaparecer, sendo que é 
possível que a mesma venha a ser substituída 
por uma passagem superior (ou inferior) já que 
o valor a investir ronda os 700 mil euros. Ainda 
no Barlavento, a passagem automatizada exis-
tente ao quilómetro 317,025 (junto do antigo 
ramal da Amorim, entre a estação de Silves e 
o apeadeiro do Poço Barreto) vai desaparecer 

até 2017 com um investimento de 400 mil 
euros.

Passando para o lado do Sotavento da li-
nha, a passagem de nível automatizada ao 
quilómetro 337,184 vai ser suprimida com 
um custo de 45 mil euros. Junto da esta-
ção de Faro, perto do teatro, a passagem 
existente também tem os dias contados 
nos moldes actuais, já que os 700 mil eu-
ros destinados serão muito provavelmente 
investidos numa passagem desnivelada.

Relativamente às passagens de nível que 
ainda existem sem guarda, vão ficar quase 
extintas após as intervenções. A que existe 
ao quilómetro 305,900 (Algoz) vai desapa-
recer, já que existe uma automatizada a 
cerca de 140 metros de distância, não se 
justificando a existência desse atravessa-
mento. A existente ao quilómetro 312,851 
tem também investimento garantido, sendo 
que muito provavelmente será automatiza-
da tendo em conta o valor atribuído à in-
tervenção. A passagem de nível sem guar-
da situada entre a estação da Mexilhoeira 
Grande e o apeadeiro de Odeáxere (PK 
340,309) também vai ser dotada de meios 
de sinalização ficando desse modo auto-
matizada. Junto do apeadeiro de Monte 
Gordo também vão acontecer alterações: 
a passagem de nível sem guarda ao qui-

13
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As passagens automatizadas dos km 324,964 (Estômbar) e 339,421 (Faro) 
vão ser suprimidas até 2019

A passagem de nível sem guarda junto do apeadeiro de Monte Gordo 
vai desaparecer



Balastro

lómetro 393,314 vai desaparecer, sendo que para isso 
acontecer a Infraestruturas de Portugal vai aumentar a 
visibilidade na passagem de nível de guarda situada ao 
quilómetro 392,688. O investimento neste conjunto de 
obras ascende a 400 mil euros.

14

Para 2018 está prevista a renovação integral da via entre as 
estações de Tunes e de Olhão

As linhas III, G5 e G da estação de Faro vão ver as travessas 
de madeira substituídas por travessas de betão

A ponte Girante de Faro vai ser alvo de protecção anti-corrosiva
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Via

A via férrea também vai ser alvo de intervenções, e 
se as obras de substituição de travessas e carril 

nas estações de Mexilhoeira Grande, Estômbar-Lagoa, 
Silves e Alcantarilha já fazem parte dos planos actuais 
de intervenção, cujas obras se espera que se iniciem 
e finalizem o mais brevemente possível, há mais obras 
planeadas para além do alteamento das plataformas já 

referido anteriormente. Destaco desde 
logo a renovação integral da via entre 
Tunes e Olhão num investimento que vai 
atingir os 2,9 milhões de euros e cujo pra-
zo de concretização aponta para 2018. A 
linha IV da estação de Loulé, situada jun-
to do terminal de mercadorias, e as linhas 
III, G5 e G7 (local onde habitualmente 
se estacionam as 0450s e o material de 
empreiteiros aquando das visitas ao sul) 
da estação de Faro vão ter as travessas 
de madeira substituídas por travessas 
de betão. A ponte girante de Faro vai ser 
também alvo de intervenção sendo alvo 
de protecção anti-corrosiva

O resto do investimento previsto é es-
sencialmente para obras de estabiliza-
ção de taludes. Estas obras vão incidir 
na zona do Barlavento entre os quilóme-
tros 336,900 e 337,720 na zona do anti-

go apeadeiro da Figueira, sendo que aqui também vão 
haver investimentos ao nível da plataforma da via. Do 
lado oposto da Linha do Algarve os trabalhos vão inci-
dir ao quilómetro 358,900 na localidade da Fuseta entre 
o apeadeiro e a estação da vila, entre os quilómetros 
371,700 e 371,900 situados antes do acesso à ponte fer-
roviária de Tavira no sentido ascendente e finalmente ao 
quilómetro 388,560 perto do antigo apeadeiro da Aroei-
ra. A conservação e intervenção nos taludes vão absor-

ver cerca de 1,2 milhões de 
euros.

As tabelas de velocidades 
máximas (TVM) vão sofrer 

alterações. Sendo que para 
isso acontecer vão ser efec-
tuadas algumas alterações ao 
nível do Convel e irá acontecer 
uma relocalização das origens 
de anúncio de algumas passa-
gens de nível automatizadas 
(200 mil euros)

Com este plano de investi-
mentos está dado mais um im-
portante passo na moderniza-
ção da Linha do Algarve, algo 
que felizmente tem acontecido 
nos últimos anos.

Zona de taludes entre o apeadeiro da Fuseta A e a estação de Fuseta-
Moncarapacho

O investimento divide-se entre intervenções em passagens de nível automatizadas 
(km 317,025) e a passagens pedonais (km 332,421)
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Secção Museológica de 
Chaves

Esta secção fica situada em plena 
cidade de Chaves, perto do edifi-
cio da antiga estação que foi em 

tempos o término da Linha do Corgo. O es-
paço ocupado pela exposição correspon-
de a uma antiga cocheira de carruagens 
que conta com duas linhas no seu interior 
(e mais alguns metros exteriormente) que 
correspondiam às antigas linhas VI e VII do 
antigo complexo ferroviário e que é onde o 
material está colocado. 

O grande destaque da secção vai para as 
três locomotivas a vapor lá existentes, sendo 
que todas elas são representativas da história 
da Linha do Corgo que ligava Régua até Chaves 
através da bitola métrica que foi muito usada no 
norte de Portugal. 

Locomotiva E161
Esta locomotiva foi adquirida pelos Cami-

nho de Ferro do Estado, direcção do Minho e 
Douro e a sua primeira numeração era MD 401. 

José Sousa
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Foi construída pela empresa alemã Henschel & 
Sohn no ano de 1905 e chegou a Portugal englo-
bada num conjunto de dez locomotivas sendo 
que uma delas (E164) ainda hoje circula fazen-
do comboios turisticos na Suiça. Em Arco de 
Baúlhe encontra-se outro exemplar desta série. 
Pertence à primeira série de locomoti-
vas a vapor que circulou na Linha do 
Corgo.

Locomotiva E41 
Esta locomotiva foi comprada para 

servir na construção da Linha do Cor-
go pela direcção do Minho e Douro 
(MD  301) e é o único exemplar da série 
que circulou em Portugal. Construída 
pela empresa Hohenzollem, chegou 
ao nosso país em 1904.

Locomotiva E203
Esta locomotiva também foi 

construída pela empresa Hens-
chel & Sohn, mas é originária 
do ano de 1911 e fazia parte de 
uma série com dezasseis uni-
dades. Também neste caso, 
existem locomotivas desta sé-
rie em circulação. Uma delas 
(E205) ao serviço do museu de 
Azpeitia (País Basco) e outra 
ao serviço do turismo na asso-
ciação “La Traction” (Suiça), a 
E206.

Ambulância postal 
APeyf 27

Esta ambulância foi cons-
truída em 1954 pela empresa alemã Linke-Hoff-
mann-Busch e chegou a Portugal fazendo parte 
de total de oito ambulâncias postais encomen-
dados pelos Correios portugueses. Para um 
maior conhecimento destes veículos recomen-
da-se a leitura do número 36 da Trainspotter. 
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Vagão Rklmm 388 5 014-5 e Vagão 
Rklmm 388 6 004-5

Estes dois vagões encontram-se no exterior 
e fazem parte de uma “famiíia” de vagões de 
bordas baixas que circularam no inicio ao servi-
ço da Minho e Douro tendo servido pelas linhas 
de via estreita existentes a norte do Douro.

Ainda no interior do espaço é possível obser-
var um quadriciclo a motor datado do início da 
década de 30 ou uma bomba de incêndio manu-
al para além de mais umas de peças ferroviárias 
como são o caso de lanternas de estações da 
Linha do Corgo ou de um armário de bilhete en-
tre outros objectos tipicamente ferroviários. 

Horários:
Aberto de segunda a sexta-feira: 09h00 – 12h30 
e 14h00 – 17h30, até Junho.
No período de Verão encontra-se aberto todos 
os dias.

 
Contactos:
Centro Cultural de Chaves
T. +351 276 333 713

 
Câmara Municipal de Chaves	
www.cm-chaves.pt
www.fmnf.pt



O “vouginha” sobre a ponte de 
Sernada do Vouga em Maio de 
2015

Ricardo Ferreira

Spotting

19



Comboio Internacional

20

Neste artigo, procuraremos enquadrar as variá-
veis fundamentais relacionadas com o infeliz 

acidente ferroviário que se produziu em França no pas-
sado dia 14 de Novembro, de modo a que possam ser 
compreendidos por todos, mesmo os que têm menos 
contacto com as especificidades do meio ferroviário.

AS CONCLUSÕES DO INQUÉRITO 
OFICIAL DA SNCF

A SNCF produziu um primeiro relatório sobre o aci-
dente, publicado a 19 de Novembro, onde detalha as 
circunstâncias em que o mesmo se produziu. O comboio 
era um TGV Duplex da série 700 pertencente ao depó-
sito TGV Sud Est e especialmente adaptado para estes 
ensaios – possui equipamento especial para medições, 
filmagens e análise de dados, estando pintado com uma 
decoração alusiva ao período de ensaios.

O período de ensaios é a fase prévia à abertura ao 
serviço comercial de uma linha ferroviária nova. No caso, 
a linha entre Estrasburgo e Baudrecourt, com 106 quiló-
metros de extensão, e que permitirá que a importante 
ligação Paris – Estrasburgo seja integralmente operada 
através de vias de alta velocidade

O comboio circulava a uma velocidade de 243 km/h 
numa zona onde devia circular a 176 km/h, conforme 
especificado no programa do ensaio.

Como possível causa secundária e potenciadora do 
erro que permitiu a circulação em excesso de velocida-
de, o relatório aponta o excesso de pessoas na cabine 
de condução (nove, contra quatro previstas) e o ruído 
existente nesse mesmo espaço, potencialmente distra-
tivo.

É POSSÍVEL UM COMBOIO CIRCULAR EM 
EXCESSO DE VELOCIDADE?

Sim, é possível. No entanto, desde meados do sécu-
lo XX, a circulação ferroviária foi aproveitando evoluções 
tecnológicas que aproveitam a um meio guiado como é 
o ferroviário. Exemplo disso são os sistemas de contro-
lo de velocidade, cujo princípio se baseia no reconheci-
mento de determinados pontos a proteger (podem ser 
sinais, locais onde iniciam novos limites de velocidade, 
entre outros) e, detectando que os mesmos impõem à 
circulação uma restrição de circulação, desenhar curvas 
de frenagem características de modo a assegurar que 
o comboio será capaz de se deter ou de adaptar a sua 
velocidade atempadamente. Exemplo no gráfico da pá-
gina seguinte.

PORQUE  DESCARRILOU  O 
TGV  EM  FRANÇA

João Cunha
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(A roxo, a curva teórica a respeitar pelo comboio. Se 
a velocidade superar esta curva, são accionados alertas 
sonoros e visuais.

A amarelo, a curva de controlo – se a velocidade de 
circulação atingir o deterinado nesta curva, é accionada 
frenagem de emergência.

A vermelho, a curva de frenagem que pode ser con-
seguida com a frenagem de urgência. A diferença entre 
esta e a curva de controlo é a margem de segurança – 
o sistema acciona a frenagem de emergência bastante 
antes dos limites físicos tendo em conta a distância ao 
ponto a proteger.)

A distância a que se encontra o ponto protegido é 
geralmente transmitida por balizas colocadas junto à via 
e lidas pelo equipamento embarcado nos comboios.

NAS LINHA DE ALTA VELOCIDADE O SISTEMA 
DE CONTROLO É IGUAL?

 Sim e não. Para controlo de velocidade e protecção 
a pontos que impliquem restrições maiores à circulação, 
o esquema conceptual é sempre igual: baseado nas ca-
racterísticas dos comboios, distância até ao ponto pro-
tegido e respetiva limitação imposta, o sistema traça as 
três curvas – a de alerta, a de controlo que acciona fre-
nagem de emergência e a curva que representa o limite 
da capacidade física de frenagem.

A diferença existe nos interfaces via-comboio e com-
boio-homem. São naturalmente adaptados à circulação 
a velocidades elevadas e incorporam transmissão con-
tínua de informação entre comboio e via, e não apenas 
por balizas – embora elas também existam.

(Cabine de um TGV Duplex. O mostrador de velocidade 
(na foto, a 0), tem por cima de si o mostrador do sistema de 
controlo TVM 430, que vai mostrando limites de velocidade a 
cumprir de acordo com limitações que venham a aparecer, e 
seguindo a curva teórica de frenagem para garantir a seguran-
ça da circulação.)

COM ESTES SISTEMAS, COMO PÔDE O 
COMBOIO EM ENSAIOS ULTRAPASSAR A 

VELOCIDADE SEGURA?

 Em primeiro lugar, não é necessariamente obrigató-
rio ter estes sistemas de protecção em linhas não aber-
tas a exploração comercial, como é o caso da nova linha 
onde se registou o acidente.

Em segundo lugar, o ensaio que estava a ser reali-
zado era precisamente um ensaio de sobrevelocidade 
– para homologação de uma linha ferroviária em França, 
devem ser acumulados um número muito substancial de 
quilómetros com velocidades superiores em pelo menos 
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10% à velocidade a ser autorizada em serviço comercial. 
Por esse motivo, o controlo de velocidade ia desabilitado 
e as marchas de ensaio pressupõem naturalmente um 
risco superior.

ESTE ACIDENTE PODIA DESPOLETAR-SE EM 
SERVIÇO COMERCIAL?

 Não. Quer o comboio quer a via estão equipados 
com sistemas de sinalização e segurança adaptados a 
alta velocidade e com controlo de velocidade apertado – 
normas TVM 430 (francesa) e ERTMS (europeia).

Nenhum comboio de alta velocidade pode circular em 
serviço comercial (mesmo que seja uma marcha sem 
passageiros numa via em exploração comercial) sem 
estes sistemas ao serviço. A sua inactivação por ava-
ria implica desde logo uma limitação auto-imposta pelos 
comboios a uma velocidade compatível com a reacção 
a obstáculos avistados pelo maquinista. Sendo detecta-
do antes da partida, a composição é trocada para ser 
reparada.

O ACIDENTE EM ESPANHA, EM 2013, FOI 
TAMBÉM POR EXCESSO DE VELOCIDADE.

 É verdade, razão pela qual parece ser um evento 
muito mais grave do que a mera causa humana para 
o acidente – está em curso uma projeção do filme 
“Frankenstein 04155” em Espanha, que explora todas as 
restantes causas que a justiça espanhola ignorou.

Nesse caso, o acidente deu-se numa zona de transi-
ção entre o sistema ERTMS, instalado nas zonas de alta 
velocidade, e o sistema ASFA que regula a velocidade 
na rede convencional. 

O problema nesse caso é que o ASFA funciona para 
velocidades até 200 km/h, pelo que só tem real controlo 
sobre o comboio caso ele naquela situação detectasse 
um sinal fechado à entrada da estação de Santiago de 
Compostela. Nesse caso, o ASFA actuaria e levaria o 
comboio a cumprir uma curva de frenagem estabelecida.

Na zona de transição, o comboio na realidade não 
era suportado por sistemas de controlo de velocidade, 
e a transição de 250 km/h para a curva a 80 km/h tinha 
de ser assegurada pelo maquinista mas sem qualquer 
alerta. O que sucedeu foi uma falha humana, uma distra-
ção e um comboio inteiramente dependente de apenas 
um homem para cumprir com os limites de velocidade 
determinados.

Desde então, Espanha mudou a abordagem e não 
existe qualquer zona de “sombra” neste tipo de vias. Tal 
como nas restantes vias de alta velocidade a nível glo-
bal.

E NAS VIAS CLÁSSICAS, ESTE CONTROLO 
EXISTE SEMPRE?

Não.
Tendo em conta o investimento que representa a sua 

implementação, é feita à medida da evolução do tráfego 
e da velocidade. Não existe nenhuma via autorizada a 
mais de 160 km/h sem um sistema deste género e todas 
as vias de elevado tráfego estão equipadas.

Em Portugal, apenas os seguintes troços não estão 
equipados com o Convel (sistema português): Nine – 
Valença, Caíde – Pocinho, Verride – Meleças, Linha do 
Vouga, Linha do Leste, Ramal de Neves Corvo e Casa 
Branca – Beja.

A informação é visível no Directório da Rede para 
2016, na página 89.

Nestas linhas, os comboios circulam no entanto com 
o sistema embarcado ao serviço sendo que nos troços 
acima referidos ele apenas se destina a garantir que o 
comboio não ultrapassa a velocidade estabelecida para 
a sua marcha (exemplo, um comboio com velocidade 
máxima = 120 km/h, nunca poderá ultrapassar essa ve-
locidade mesmo sem comunicação da via).

É NATURAL CIRCULAR TANTA GENTE A 
BORDO DE UM COMBOIO DE TESTES?

Não, e acarreta procedimentos disciplinares e penais 
a averiguar.

Podendo ser considerada causa acessória para a 
ocorrência, as penas poderão ser agravadas. Apenas a 
equipa de ensaios, com funções distribuídas e bem defi-
nidas, pode participar nestas marchas.

A presença de familiares e amigos a bordo é uma 
infracção regulamentar muito grave.

NÃO É POSSÍVEL ACTUAR SOBRE OS RISCOS 
DAS MARCHAS DE ENSAIO?

É, e como sempre sucede em qualquer actividade 
humana, este acidente alimentará novas políticas de se-
gurança e constitui uma oportunidade de aprendizagem.

Novas medidas de segurança poderão vir a ser de-
cretadas para este tipo de marchas, uma vez concluídas 
as reflexões em curso. Um cenário a estudar será a pos-
sibilidade de diferentes afinações dos sistemas de con-
trolo para ensaios, de modo a poderem estar em serviço 
mesmo em ensaios de sobrevelocidade.

22



Uma automotora da série 0600 
circula junto do Rio Douro 
perto de Chanceleiros em 2010

José Sousa
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Nesta edição da Trainspotter vamos 
até ao Baixo Alentejo ao encontro 
de mais um recanto esquecido re-

lativo à história dos caminhos-de-ferro por-
tugueses, mais concretamente até à antiga 
estação das Reprezas.

O troço ferroviário entre Beja e Casével 
abriu ao serviço no dia 20 de Dezembro de 
1870 e a estação das Represas nem existia 
na altura (como se pode ver num trecho de 
horário colocado na página seguinte), sen-
do que o comboio tinha paragem apenas 
no Outeiro (actual Santa Victória-Ervidel), 
Figueirinha e Carregueiro (actual Castro 
Verde-Almodôvar). Só alguns anos mais 
tarde é que a estação das Reprezas surgiu 
já que a sua a construção da estação só 
foi aprovada no dia 24 de Julho de 1905, 
como se pode ler na Gazeta dos Caminhos 
de Ferro nº423 de dia 1 de Agosto de 1905, 
passando a ser a primeira estação quando 
se fazia a viagem de comboio a caminho do 
sul do país. 

“Sua Majestade El-Rei a quem foi presen-
te o projecto e orçamento do apeadeiro de 
Represa elaborado pela Direcção dos Ca-
minhos de Ferro do Sul e Sueste com data 
de 9 de Dezembro de 1904: há por bem, 

Reprezas

Pedro André

Pedro André
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conformando-se com a informação prestada 
nesta data pela Administração dos Caminhos 
de ferro do Estado, aprovar o referido projecto 
e orçamento, não devendo porém na execução 
ser alterada a rasante da linha, estabelecendo-
-se oportunamente o serviço local de mercado-
rias e reduzindo a despesa imediata a quantia 
não superior a 3:500 $ 000 réis. Paço, em 24 
de Julho de 1905. – D.João de Alarcão Velas-
ques Sarmento Osório”.

Em relação às alterações das rasantes da 
linha, tal só veio a acontecer 39 anos depois 
com a publicação na Gazeta dos Caminhos 
de Ferro nº 1111 de 1 de Abril de 1944 do se-
guinte: “À comissão administrativa do Fundo 
Especial de Caminhos de Ferro, reunida sob 
a presidência do Sr. Engenheiro Sousa Rêgo, 
autorizou as seguintes obras a realizar nas li-
nhas do Estado pelas forças do mesmo Fundo, 
deliberações que foram homologadas pelo Sr. 
Ministro das Obras Públicas e Comunicações: 
Modificação das rasantes das linhas de Repre-
zas” 

Com ou sem alterações junto da estação das 
Reprezas, o facto é que já em 1942 havia sido 
aprovado o projecto destinado à construção 
da Variante de Beja, que veio trazer grandes 
alterações ao traçado. A viagem a caminho 
de Casével e mais tarde do Algarve obrigava 

originalmente a que a loco-
motiva tivesse de inverter 
em Beja, passando para o 
lado oposto da composi-
ção, situação que se alterou 
aquando da construção da 
Variante de Beja (Trainspot-
ter nº 40 de Novembro de 
2013). A construção da va-
riante, com cerca de quinze 
quilómetros, acabou por al-
terar radicalmente o percur-
so ferroviário já que a linha 
passou a circundar a cidade 
de Beja pelo lado sul, ao 
invés da linha original que 
passava a norte. Esta alte-

Extrato de um horário de 1873 ainda sem a estação de Reprezas. Nota: 
Outeiro é onde fica situada a estação de Santa Victória-Ervidel
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ração levou a que a estação 
das Represas e os quilóme-
tros de via existentes fossem 
desactivados e toda a supe-
restrutura de via fosse levan-
tada, ficando apenas os edi-
fícios da estação e uma casa 
destinada a uma passagem 
de nível. O documento oficial 
datado do dia 1 de Julho de 
1970 anunciava o seguinte: 
“Encerrada à exploração a 
estação de Represas situa-
da no troço que deixa de ser 
utilizado, devido à abertura 
da nova variante ferroviária 
entre Beja e Santa Victória-
-Ervidel”.

No Diário de Lisboa do dia 
27 de Junho de 1970 era 
possível  ler a noticia referen-
te à ocasião: “Comunica-nos 
a CP, que em virtude da al-
teração do traçado da Linha 
do Sul (Variante de Beja) são 
feitas em 1 de Julho de 1970, 
as seguintes alterações: - É 
aberta à exploração a esta-
ção de Penedo Gordo, si-
tuada na nova variante entre 
as estações de Beja e Santa 
Victória-Ervidel; - É encerra-

Extrato de um horário de 1969, um ano antes da linha deixar de servir a estação das Reprezas, 
e parte de um horário de 1971 já sem essa estação

Reprodução da planta da estação de Évoramonte que seria bastante similar à da estação das Reprezas, 
quer do edificio de passageiros, quer da casa destinada a habitação de pessoal da companhia.
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da à exploração a estação das Represas, situada no 
troço de linha que deixa de ser utilizado.”

Em 2010, quarenta anos depois de a estação ter sido 
desactivada, resolvi ir ver o que ainda restava, saben-
do de antemão que o estado de ruína era já muito 
grande. Acabei por ficar surpreendido com a dimen-
são do edifício da estação já que, embora tivesse visto 
algumas fotografias, não tinha ainda tido a verdadei-
ra noção da realidade. Com uma arquitectura normal 
dos caminhos-de-ferro muito presente um pouco por 
todo o Alentejo, o conjunto conta ain-
da com as ruínas de uma antiga casa 
destinada a habitação dos funcioná-
rios da companhia. 

No edifício da antiga estação é hoje 
ainda possível descortinar alguns por-
menores tal como a localização das 
cozinhas, compatível com as plantas 
de algumas estações alentejanas 
como é o caso de Évora-Monte situa-
da na Linha de Évora que reproduzi-
mos junto com este artigo. Na visita 
ao local não foi possível descobrir se 
alguma vez existiu cais coberto de 
mercadorias porque a zona envol-
vente está completamente descarac-
terizada e nem há a possiblidade de 

identificar onde ficavam ao certo as plataformas de 
embarque nem o local correcto onde estavam coloca-
das as linhas de circulação

 Como em tantos outros casos a antiga estação fica 
situada no meio de nada e não se vislumbra uma úni-
ca habitação em redor, sendo que o acesso até ao 
local é feito por uma estrada de terra batida que foi 
construída aproveitando grande parte do antigo canal 
ferroviário. 



Rota do Azeite do Tejo
sábados e domingos nos meses de novembro e dezembro

Estação Terminal
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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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Viagem Virtual
Descubra uma nova forma de viajar com o Google Train

Portugal tem muito para descobrir, muito para ver, 
muito do que se perde quando se viaja de carro. 
Viaje de uma forma diferente, com pormenor e 

profundidade pelos cenários e momentos embrenhados 
nas paisagens e inspire-se. Novos caminhos, vistas e 
horizontes em cinco diferentes viagens para contemplar 
e conhecer, ao custo de um clique. Veja tudo o que pode 
ver ao ir de comboio e deslumbre-se com a descoberta. 
A  sua viagem começa agora.

Linha do Douro:

O  Douro faz da viagem um poema. As suas cores 
verdes beberam do rio a inspiração e criaram uma 
linha onde cada curva e paisagem são uma nova via-
gem. 

Linha de Cascais:

Navegue pela linha mais azul de Lisboa, onde o rio 
e o mar se encontram para dar uma nova onda de 
maravilhosas vistas e brisas de maresia. 

Linha de Sintra:

Por Sintra se chega ao ponto onde o Sol se intimida 
com tanta beleza histórica e natural, e onde as pai-
sagens nos fazem viajar pelas cores quentes e por 
estórias que a nossa alma aquece e ilumina. Des-
lumbre-se. 

Linha do Oeste:

E é nos caminhos contrastados por pormenores 
azuis esverdeados que a Linha do Oeste encontra o 
seu encanto. Descubra-os.

Linha do Norte:

Entre o Norte e o Sul, uma viagem por paisagens de 
temperaturas distintas ligadas pela sua beleza natu-
ral que, iluminadas pelo Sol, suscitam novos cami-
nhos. 

a www.google.pt/maps

www.cp.pt/passageiros/pt/



.
Depósito da estação de Elvas em 
Junho de 2012.
 
José Sousa

Spotting
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A Cova da Beira, na 
Beira Baixa, é um 
dos poucos locais, 

em Portugal,  onde se 
podem obter imagens de 
composições ferroviárias 
tendo em “background” 
a Serra da Estrela. No 
Inverno, e por vezes 
também no Outono e 
Primavera, é frequente a 
queda de neve na serra, 
deixando o maciço central 
coberto com um manto 
branco.

Alsthom  1945 com o IC 

542 á saída da Covilhã 

quando nevava com 

alguma intensidade nesta 

cidade,2010-01-10 

© J. C. Pombo

 Alsthom 1943 com Intercidades  

542 ao PK 154, 2011-02-22 

 © J. C. Pombo
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 Alsthom CP 1943 com IC 542 ao PK 154, com o 

maciço central já coberto  de neve, 2010-12-03 

 © J. C. Pombo

Automotora 2295 com 

IC 542 ao PK 154 e 

com o maciço central 

(Torre) coberto de 

neve, 2013-03-14 

 © J. C. Pombo
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Automotora 2295 com 

IC 542 ao PK 154 e 

com o maciço central 

(Torre) coberto de 

neve, 2013-03-14 

 © J. C. Pombo

 2295 com 

Intercidades 541 ao 

PK 154, 2013-01-14

 © J. C. Pombo

Regional 5674  com 

2273+2280  em Tortosendo, 

2014-01-29

 © J. C. Pombo
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O Vila Joya, restaurante prestigiado da região Algarvia, 
levará os sabores de luxo à região do Douro, a bordo 
do Comboio Presidencial, do acervo do Museu Nacio-

nal Ferroviário.
O chef Dieter Koschina, que já foi distinguido com duas es-

trelas Michelin, será o encarregado de dar a degustar aos afor-
tunados clientes pratos de alto gabarito enquanto a paisagem 
do Vale do Douro desfila nas janelas do prestigiado Comboio 
Presidencial, restaurado recentemente e propriedade do MNF.

Serão ao todo dez viagens, em dez dias de Abril e Maio de 
2016, com viagens limitadas a 60 participantes e com um custo 
de 350 euros por pessoa. As viagens ligarão Porto-São Bento 
e a estação do Pinhão, onde o Comboio Presidencial retomará 
a viagem de regresso após uma visita à Quinta da Roêda, dos 
famosos vinhos do Porto Taylor.

Trata-se pois de um novo aproveitamento do Comboio Pre-
sidencial, que apto a serviço comercial se mostra como uma 
composição de elevado valor para eventos especiais. A tracção 
ainda não está definida, mas estará provavelmente a cargo de 
uma locomotiva 1400, muito embora não se possa ainda excluir 
a possibilidade de ser entregue à locomotiva 1805.

Mais informações: www.vilajoyadouro.com

Comboio Presidencaial no Entroncamento © Sérgio Santos
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“Há décadas atrás”

«Diário de Lisboa de 20 de Dezembro de 1965»

Chocaram dois comboios perto de Algueirão: Há mortos e feridos. 

“ Pouco depois das 18 horas chocaram dois comboios da linha de Sintra, perto da estação de Algueirão-
-Mem Martins, uns quinhentos metros para além da passagem de nível que ali existe. O primeiro balanço do 
gravíssimo acidente, difícil de estabelecer na confusão que logo se verificou, dá 20 mortos e muitas dezenas 
de feridos.

O violento embate deu-se contra um comboio de passageiros que partiu de Lisboa ás 17 e 21 do Rossio 
e uma composição de mercadorias que inesplicávelmente andava em manobras áquela hora. A violência do 
choque frontal foi tal que o estrondo alarmou a população da pequena povoação que fica junto á estação. A 
carruagem motora do comboio de passageiros, ao embater com o de mercadorias ficou na posição quase 
vertical, tão forte foi o choque que a segunda carruagem repleta de passageiros, como aliás, toda a composi-
ção tombou sobre a linha. O desastre foi presenciado do quartel dos Bombeiros Voluntarios de Mem Martins, 
de onde foi dado o alarme pelo comandante. Pouco depois foram chegando ao local ambulancias de todas as 
corporacões das terras próximas e num total de algumas dezenas de auto-macas. A P.S.P. e a P.V.T. também 
compareceram no local, que é escuro e cheio de lama, pois os terrenos são de lavoura. Acorreram igualmente 
dezenas de veicules particulares. De uma amalgama de ferros contorcidos começaram logo a ser retirados 
os corpos das primeiras vitimas — alguns destes muito mutilados. Também se encontravam despojos que 
iam sendo recolhidos nas auto-macas e transportados para o Hospital de Sintra. Os feridos mais graves eram 
transferidos para os hospitais de Lisboa. Até cerca das 20 horas já haviam sido retiradas mais de 20 pessoas, 
— homens, mulheres e crianças — doze dos quais já mortos. Entretanto calcula-se que o numero de mortos 
seja superior. 

As dificuldades da prestação de socorros 
O facto das ambulancias não poderem chegar ao local tornou o salvamento mais difícil. O maquinista da 

locomotiva que rebocava a composição de mercadorias, ficou preso entre os destroços com uma perna en-
talada. As 20 e 30, continuam a chegar ambulancias, macas, médicos, enfermeiros provenientes de Lisboa e 
doutras localidades da Linha do Sintra, para colaborarem nos socorros. A difícil tarefa de remover os corpos 
das vitimas prosseguia initerruptamente. Para o efeito empregavam-se picaretas, machadas e maçaricos de 
cetileno. Com muito esforço, conseguiu-se retirar o maquinista do comboio de mercadorias da difícil situação 
em que se encontrava. Apesar da gravidade do seu estado, vivia ainda e foi assim conduzido para o hospital. 
O comboio de passageiros (Rossio--Sintra) era o nº 4909 e ficou quase totalmente destruído devido á vio-
lência da colisão, pois encontrou na linha, e pela frente, a composição de mercadorias. Se esta circulasse a 
maior velocidade, talvez as conse-quências do sinistro tivessem atingido proporções mais trágicas. 

Mobilização total no Hospital de Sintra 
No Hospital de Sintra foi montado, imediatamente, após o sinistro um serviço de urgência formado por todo 

o seu corpo médico e por outros clínicos do concelho que a todo o momento ali afluiam. Presentes também 
grande numero de enfermeiros e demais pessoal. O corpo médico do hospital de Sintra desenvolveu intensa 
actividade, prestando assistência aos feridos que chegavam, ou verificando o óbito daqueles, que foram os 
primeiros a sofrer o impacto do tremendo choque. Os feridos, uma meia duzia, depois de assistidos regres-
saram ás suas residências, mas sete foram para o hospital de S. José. 
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Todo o pessoal disponível do Serviço de Socorros da P. S. P. seguiu para o local 
Logo que foi dado o alerta, o Serviço de Socorros da P.S.P., recentemente posto em funcionamento, enviou 

para o local do sinistro todo o seu pessoal e material disponiveis no momento. Foram, assim, para Algueirão 
8 ambulancias, carros de rádio-patrulhas e os comandantes do Serviço e da P.S.P. 

Se tivesse sido em local mais próximo do Rossio... 
Um dos revisores do comboio de passageiros afirmou, no meio da confusão, que o numero de vítimas não 

foi maior porque muitos passageiros tinham-se apeado nas estações anteriores, nomeadamente, na Amado-
ra, Damaia e Queluz! (num total de centenas), embora as carruagens tivessem saído com a lotação completa 
da estação do Rossio.

O balanço até às 21 horas 
Dada a circunstancia de muitas vitimas terem sido transportadas para diversos hospitais, não é possivel 

estabelecer o balanço exacto de mortos e feridos, nem tão-pouco as respectivas identidades. Segundo as no-
ticias recolhidas cerca das 21 horas, é o seguinte o balanço da tragédia, neste primeiro período: EM SINTRA 
— 19 corpos de passageiros mortos e despojos de outras vitimas; 20 feridos, 6 dos quais em estado grave. 
NO HOSPITAL DE S. JOSÉ —1 passageira morta e 5 feridos, 3 dos quais em estado grave. 

O alarme provocado pelas primeiras notícias do desastre 
Ainda não se desvaneceu a imagem dramática do acidente ferroviário ocorrido em Espanha com o «Sud-

-Express» e um novo sinistro vem enlutar o País e lançar mais uma página negra nos anais das tragédias 
ferroviárias. A notícia chegou-nos não há muito, de forma brutal e inquietante. Tinha anoitecido e estava-se 
na hora de ponta com a grande afluência nas linhas que servem a periferia da capital: comboios cheios sa-
íam de Santa Apolónia, Cais do Sodré e Rossio. A princípio, o alarme não precisava o local do sinistro, mas 

Algueirão - local do acidente de 1965 © José Sousa



Estação Terminal

38

minutos depois, sabiamos que o desastre se dera na linha de Sintra. Também as primeiras impressões foram 
de molde a perturbar o espírito ainda não refeito do sinistro em terras de Espanha. Talvez mais por cálculo 
e pressuposição, dadas as lotações dos comboios a esta hora — eram cerca das 19 horas quando o alarme 
alertou os bombeiros e demais serviços de urgência da cidade — do que propriamente pelo que era possível 
saber nessa altura, o desastre aparecia com proporções assustadoras. As sirenes de pronto-socorros, ambu-
lancias e viaturas dos bombeiros lançavam o grito alarmante nos ares. E pouco depois, toda uma população 
ansiosa perguntava-se do que se tratava.”

«Diário de Lisboa de 21 de Dezembro de 1965”

Depois de uma noite extenuante de trabalho e de angústia foi restabelecido ao 
amanhecer o tráfego na linha de sintra. 

“ Raiava a madrugada e ainda o sítio da Portela era um local de tragédia, labuta insana e lágrimas. Tra-
balhava-se à luz dos holofotes, que se confundia já com os primeiros alvores pálidos do dia, para remover 
os escombros dos comboios sinistrados. Os bombeiros prosseguiam — foi uma noite inteira — na tarefa de 
recolher os despojos que se encontravam a juncar a terra lamacenta e as pontas aceradas dos ferros partidos 
e retorcidos. As gruas levantavam as carruagens que era possível retirar para os terrenos marginais á linha 
e carrilavam o material circulante em condições de ser rebocado. Depois de uma noite extenuante para os 
nervos e para os musculos, limpava-se o campo onde se havia desenrolado uma das mais impressionantes 
tragédias ferroviárias dos ultimos tempos. Nos montes, desenhados nas cores cinzentas da madrugada, e 
pelas encostas, grupos de pessoas e veiculos de todos os tipos enquadravam o cenário triste dos destroços. 
Havia suar no resto dos homens que estavam entregues ao trabalho de desobstrução da via e de recolha de 
despojos. Também os seus olhos não se encontravam completamente secos. Era um pedaço de perna, um 
braço, resto de carnes torturadas, um drama que envolvia o local em manto pesado e lançava o sofrimento 
não apenas em pessoas que procuravam os seus desaparecidos, mas também nos homens que trabalha-
vam. 

Às 8 e 45 terminaram os trabalhos de remoção 
Finalmente, ás 8 e 45 estavam terminados esses trabalhos, a locomotiva do fatídico comboio de mercado-

rias tinha sido carrilada e era levada para a estação de Sintra. Para ali seguiram igualmente as carruagens 
que foi possível colocar nos carris. Entretanto, para o campo haviam sido empurradas as carruagens destru-
ídas. E, quando o dia era já claro esse monte de partes do que havia sido comboio dava e imagem final da 
brutalidade do desastre. Jaziam ali, como espólio da tragédia: dois vagões do comboio de mercadorias, es-
ventrados e partidos; a carrua-gem motora da composição de passageiros, que dificilmente deixava adivinhar 
o que fora e aparecia como tumba das vitimas do sinistro; mais dois pedaços de carruagem, rodas, eixos, 
bancos e ferros retorcidos, apontando as suas hastes em lança mortífera. 

Passa o primeiro comboio 
Nesta altura, a brigada técnica da C.P. dava como desempendida a via, enquanto alguns operários aper-

tavam parafusos e rectificavam os carris. Foi, então, dada ordem para que fosse retomada a circulação nas 
duas vias. E, ás 9 e 25, passou no lugar o primeiro comboio após a tragédia, tendo saido do Rossio e com 
destino a Sintra. Pouco depois, ás 9 e 50, passou o segundo comboio, em sentido contrário e circulando pela 
fatídica via. Saíra de Sintra e dirigia-se para a estação do Rossio. Ao passar no local do desastre, a marcha 
foi abrandada e feito esse percurso com as cautelas aconselhadas. Neste momento, deixavam o local os 
engenheiros da C.P. e pessoal técnico do Ministério das Comunicações, assim como os engenheiros da co-
missão de inquerito. 

Centenas de pessoas foram ainda hoje ao Algueirão 
Entretanto, centenas de veículos iam-se dirigindo ainda para Algueirão-Mem Martins, enquanto as viaturas 
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de socorros deixavam o lugar do desastre. Estava desobstruída a via e recolhidos os despojos humanos e 
nada havia ali a fazer que não fosse, proceder aos trabalhos de rectificação do carril, no que se empenhou 
uma brigada de pessoal da C.P. A G.N.R. do posto de Sintra fazia o policiamento, a fim de evitar a aproxima-
ção dos curiosos, que eram ás centenas, ás 9 horas da manhã. Muitos tentavam saltar para a linha para ve-
rem o que já não havia para ver. Entre os ferros impávidos do carril apenas parafusos soltos das carruagens, 
papelada e restos de jornais, os que as vítimas iam lendo nessa viagem de morte. Ao lado, forros de bancos, 
vidros partidos, tábuas estilhaçadas, tubos, tudo isso de que se constitui uma carruagem de caminho de ferro 
e todas essas coisas que um passageiro leva. Ás 10 horas, ainda foi encontrado o ultimo despojo: um pé com 
uma meia de senhora calçado e um pedaço de dedo com uma pequena aliança de prata. Também, a essa 
hora, um guarda encontrou uma carteira, aberta, com duas chaves, um bilhete de metropolitano, e alguns 
trocos. Não tinha qualquer documento possível de identificação do possuidor. Ás 10 horas, também, esteve 
ali o chefe do Estado-Maior do Governo Militar de Lisboa, de cujo comando foram cedidos os holofotes da 
R.A.F. que ajudaram nos trabalhos de salvamento.  

Porque se deu o acidente ? 
A cidade adormeceu sob a impressão dramática da tragédia ferroviária na linha de Sintra e hoje o terrível 

acidente era ainda o assunto de todas as conversas. Desta vez parece possível encontrar responsáveis — 
é o que se depreende das declarações que o sr. eng.° Carlos Ri-beiro, ministro das Comunicações, fez ao 
nosso colega «O, Século» no local da tragédia. Um comboio de mercadorias circulava, em sentido contrário, 
pela linha ascendente! Por-que saiu esse comboio (para manobras) da estação? Quem o mandou sair? A ini-
ciativa foi do próprio maquinista? Há responsáveis — disso não restam duvidas e as instruções dadas, ontem 
mesmo, revelam o objectivo de as definir. Desta vez não foi o material o culpado. Foram os homens. Quais?

Segundo as primeiras deduções de ordem técnica, tudo deixa supor que nem o comboio de mercadorias 
nem a composição de passageiros fez travagem funda á aproximação um do outro. Sabe-se, no entanto, que 
o homem que saltara para a última carruagem do comboio de mercadorias, quando este deixou a estação 
de Sintra e prosseguiu a marcha, manobrou o travão de mão desse vagão. Apercebera-se de que vinha á 
frente, na linha, um comboio e chegou mesmo a tocar a corneta que costumam usar. No entanto, na má-
quina não houve tentativa de paragem do comboio. Posta de parte, por verificação directa, a hipótese de os 
travões não funcionarem, continua a ser inexplicável o facto de não se ter feito a travagem.  Acontece que o 
local do sinistro, fica a três quilómetros de Sintra. Ora, o comboio de mercadorias andou esse espaço todo 
por uma via indevida, sem que o maquinista ou o fogueiro tivessem ponderado o caso. Acontece, ainda que 
o desastre se deu a meio de uma recta relativamente extensa. Assim, tudo deixa supor que o maquinista se 
tivesse apercebido da aproximação da composição de passageiros, cuja carruagem motora circulava com o 
farol aceso. Nestas circunstâncias porque não se efectuou a travagem? Quanto ao comboio de passageiros 
o respectivo condutor seguia as indicações luminosas, dadas automáticamente. Dado que tinha acabado de 
deixar a estação de Algueirão-Mem Martins, o comboio não circulava, portanto, já embalado e em velocida-
de, o que permitia a travagem. Ponderadas estas circunstancias, o enigma poderá ser aclarado apenas pelo 
maquinista ou fogueiro do comboio de mercadorias, dado que o condutor do outro morreu. Ouvidas alguma 
pessoas, tanto no local como em Sintra, aventava-se a hipótese de o maquinista do comboio de mercadorias 
não estar Iucido no momento em que se aproximava do outro comboio, por qualquer colapso. Também se 
admite que tenha confiado excessivamente, pensando que teria tempo de ir até Algueirão-Mem Martins sem 
encontrar outra composição, mas a verdade é que para uma simples manobra, o comboio não precisava de ir 
tão longe. E, assim, o desastre continua inexplicável, não se lhe encontrado uma causa aceitável e lógica. O 
que aconteceu ao certo? Só o maquinista o poderá dizer, quando o seu estante fisico o permitir.

Aguarda-se que o maquinista possa falar
Após ter sido levado para o Hospital de Sintra, o maquinista do comboio de mercadorias, gravemente ferido, 

ainda foi ouvido sumáriamente, pelos agentes da P.J. encarregados de colaborar no inquérito ao desastre. 
Não conseguiu, porém, dar uma explicação coerente do desastre, e não foi possível prosseguir o interro-
gatório, a conselho médico e tendo em atenção o seu estado melindroso. Mais tarde, foi transferido para o 
Hospital de S. José, onde será, ouvido logo que o seu estado de saude o permita. A chave do mistério está 
nas suas mãos como os factos deixam supor. 
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A C.P. deve custear os funerais 
O Conselho de Administrarão da C.P. reuniu-se esta manhã, para se ocupar do grave acidente. Parece que 

aquela companhia custeará os funerais das vitimas. 

Grande actividade dos dirigentes da C.P. 
Os desastres ferroviários que se têm verificado nos ultimos dias na rede peninsular, alguns relacionados 

com o transporte de emigrantes portugueses, têm suscitado uma azáfama extraordinária nos serviços cen-
trais da C.P. O sr. eng.° Serra Santos, incumbido da coordenação dos inquéritos em curso, atendeu, esta 
manhã, um repórter do «Diário de Lisboa», a quem revelou terem os dirigentes superiores da companhia 
trabalhado até ás 3 horas da madrugada de hoje, a fim de se adoptarem, com rapidez e eficiência, todas as 
providências possíveis. O director-geral da C.P. deslocou-se, ontem, á noite, ao local do desastre ocorrido na 
linha de Sintra, e pôde avaliar toda a extensão do mesmo, apurando das respectivas causas. Seguiu, depois, 
de automóvel, para a estação de Praia do Ribatejo, com iguais propósitos, devido ao descarrilamento ali 
ocorrido.”

«Diário de Lisboa de 23 de Dezembro de 1965”

Desmentidas as afirmações do maquinista do «mercadorias» pelo factor que substituía o che-
fe da estação de Sintra. 

“— Sim, já ouvi falar acerca do que disse ontem o maquinista do «mercadorias». É tudo mentira! O nosso 
director já ontem explicou o que deve ter causado o acidente — disse-nos, esta manhã, o factor de primeira 
classe, que, no dia do acidente no Algueirão, substituia o chefe da estação de Sintra, o qual estava de folga. 

— Não lhe vou repetir como se passou a manobra. Já toda a gente o sabe. De resto, há testemunhas de 
que o maquinista fugiu pela contra via. 

— Quem são essas testemunhas? 
— O Pessoal que aqui se encontrava de serviço: os dois serventes que auxiliavam o agulheiro, eu próprio 

e o inspector que acompanhava a composição de mercadorias. Esse inspector devia seguir, também, para 
Lisboa, depois da manobra completa. Ficou, no entanto, em Sintra devido ao caso de o maquinista não ter 
voltado para trás. 

— Como se chama esse inspector? 
— Sei apenas que é um chefe de primeira classe, do Rossio.
— Como explica, então, o facto de o maquinista afirmar que lhe tinham sido entregues os papeis de mar-

cha?
— Esses papéis foram-lhe entregues, logo após a chegada, como se verifica em relação a qualquer maqui-

nista. Nesse papel indica-se a marcha que o comboio deve seguir, com os respectivos tempos de paragem 
em cada estação. Esses papéis não implicam a partida da composição. 

E acrescenta, preocupado: 
— Tudo isto é um mistério e uma doença para mim. Passo os dias a magicar no que efectivamente tera 

sucedido. 
— Não há, portanto, qualquer testemunha que não seja funcionário da C.P.? 
—Não! Todas trabalham na C.P. Na hora em que tudo aconteceu não havia praticamente ninguém nas 

gares da estação de Sintra.
Entretanto, no local do acidente continuam a ser removidos os destroços da carruagem desfeita.”
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Antes & Depois

Com o Intuito de Proporcionar todas as 
Condições aos Utilizadores do Comboio 
aquando do Regresso dos Serviços de 

Passageiros em 2009 à Linha de Vendas 
Novas, foram efectuadas Obras nalgumas 

Estações como foi o Caso de Marinhais. Em 
2011 voltou a Acabar o Serviço Regional.

Dezembro de 2006 © José Sousa

Abril de 2011 © José Sousa

Marinhais - Linha 
de Vendas Novas
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Realizou-se no passado dia 
22 de Novembro na localida-
de do Campo (Caldas da Rai-

nha) a I Mostra de Modelismo Ferroviário.  

O evento organizado pela ACCE (Associa-
ção Cultural Comboio da Esperança) e, enca-
beçado por Luís Gaspar, decorreu no espaço 
desportivo  da Associação Cultura e Recreio do 
Campo.

Os inúmeros entusiastas que acederam vi-
sitar a exposição puderam ver uma maque-
te modular composta por dezasseis módulos 
construídos segundo as normas Maquetren, 
dos quais se destacam Ponte de Salir de Rui 
Ferreira, Capela e Apeadeiro de Sergio Barre-
to e a estação do Entroncamento de Francisco 

Carreira, assim como várias mesas temáticas.

No decorrer da exposição foram manobradas  
na maquete várias composições nacionais e 
espanholas, que fizeram as delícias de miúdos 
e graúdos ali presentes.

Nas mesas temáticas pode ser apreciado ma-

I Mostra de Modelismo Ferroviário
Campo – Caldas da Rainha

José Serrano

Vários

diagrama geral do evento
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terial estático de coleccio-
nadores como João Oliveira 
e Francisco Carreira, dando 
destaque à maquete funcional 
de escala N presente no even-
to e pertença de Nuno Nunes.

Presentes estiveram também 
os modelos construídos arte-

sanalmente de Luís Gaspar, 
que apresentou desta vez 
como novidade duas dresinas 
de inspecção.

Marcaram também presença 
no evento a Lusotrains, com 
o seu locotractor Sapec e com 
as automotoras M, bem como 

a Modelismo Artesanal com os 
seus mais recentes kits corta-
dos a laser e que muito estão 
já a enriquecer os módulos e 
maquetes dos aficionados na-
cionais.

A Bitola Ibérica, uma nova as-
sociação de aficionados dos 

Pormenor da maquete modular presente no 
evento, com uma circulação de carruagens B600 
e furgão traccionada por uma locomotiva da série 
1900

 foto de Manuel Borges

Pormenor da maquete modular presente no 
evento, com a circulação de uma automotora da 

série 0350 (construída artesanamente por Luis 
Gaspar)

foto de Filipa Silva
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caminhos-de-ferro portugue-
ses não quis também deixar 
de participar nesta iniciativa e 
associou-se ao evento, tendo 
informado dispor de um local 
na Amadora com espaço para 
convívio e partilha de expe-
riencias dos aficionados bem 

como uma maquete modular 
para utilização dos mesmos. O 
espaço contará também com 
uma mini-oficina para peque-
nos trabalhos e workshops.

Decorreu, assim, num óptimo 
ambiente e com bastantes vi-

sitantes mais um evento de 
modelismo ferroviário que a 
todos agradou, tendo-se pas-
sado um magnífico domingo 
com os comboios miniatura 
como pano de fundo.

Locotractor SAPEC nº4 iniciando a passagem 
pela ponte de Salir do Porto rebocando uma 
composição de vagões His

 foto de Filipa Silva

Locomotiva da série 1960 em marcha isolada 
percorrendo a maquete modular

 foto de Filipa Silva



45

Modelismo – Exposições

 Material diverso fabricado pela Lusotrains em exposição (foto de Filipa Silva)

locomotiva série 333 da Renfe na maquete modular (foto de Filipa Silva)

Material diverso construído artesanalmente por Luís Gaspar em exposição (foto de Filipa Silva)
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Maquete em escala N de Nuno Nunes (foto de Filipa Silva)

“Posto de abastecimento SACOR” produzido e 
comercializado por Modelismo Artesanal (foto de Filipa Silva)

“Apeadeiro” produzido e comercializado por Modelismo Artesanal (foto de Filipa Silva)

“Posto da polícia de viação e trânsito” produzido e 
comercializado por Modelismo Artesanal (foto de Filipa Silva)



 Diverso material da colecção de Francisco Carreira (foto de Filipa Silva) 

Diverso material da colecção de João Oliveira (foto de Filipa Silva)

Modelismo – Exposições
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A equipa da Trainspotter deseja a todos 
umas boas festas e um feliz Natal


