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Como é agradável começar o ano com novida-
des positivas a nível ferroviário! Falo, é claro, 
da renovação integral que vai abranger a tota-

lidade da frota dos comboios Alfa Pendular. A revisão de 
meia vida dos dez comboios da série 4000 da CP, que 
vai abranger tanto o interior como o exterior das unida-
des, foi alvo de uma apresentação pública que decor-
reu no passado dia 27 de Janeiro na sede da EMEF, na 
Amadora, e onde a Trainspotter esteve presente como 
convidada. Dessa mesma apresentação, a revista deste 
mês apresenta aos leitores todas as novidades que es-
peram os passageiros em futuras viagens da CP Longo 
Curso a bordo dos Alfa Pendular, onde a modernidade 
irá estar presente em cada pormenor e onde o conforto 
e o bem estar dos clientes é o objectivo a cumprir. A 
CP apresenta, cada vez mais, uma politica voltada para 
o cliente, no intuito de continuar o bom caminho que 
tem vindo a percorrer, e cujos números conhecidos do 
público tem demonstrado um aumento significativo de 
passageiros transportados, isto mesmo tendo em conta 
as grandes limitações orçamentais que tem abrangido a 
empresa (por motivos conhecidos) e que têm impedido 
o investimento mais do que necessário na renovação do 
material circulante. 

A Trainspotter e os seus colaboradores têm tido um 
inicio de ano pleno de actividades, e para além da ida 
à apresentação pública na EMEF e de todo o trabalho 
necessário à concepção da revista, elementos da revista 
estiveram ainda presentes no Parlamento a convite do 
Partido Ecologista “Os Verdes” para assistir à apresen-
tação e debate do Projecto de Resolução do PEV, que 
defendia a reabertura da Linha do Leste à circulação de 
passageiros em toda a sua totalidade até Espanha, e 
cujo resultado final do debate foi a aprovação por una-

nimidade do Parlamento da proposta apresentada pelo 
Partido Ecologista “Os Verdes”.

A viagem ao Museu Ferroviário de Azpeitia continua a 
atrair interessados e as confirmações continuam a sur-
gir. No entanto, existem ainda lugares por preencher e 
todas as informações acerca deste passeio, tão especial 
e invulgar, estão presentes na Trainspotter e também no 
nosso website http://portugalferroviario.net/. Não deixe 
de aproveitar esta oportunidade única de embarcar num 
passeio sem paralelo a bordo do mítico “Sud-Express”.

Nesta edição temos que destacar o excelente artigo 
da autoria de Ricardo Quinas acerca da meteorologia 
e de como esta afecta a prática de trainspotting, numa 
altura em que a maior associação de entusiastas ferro-
viários em Portugal, a APAC, dá lançamento a um novo 
grupo dedicado a essa mesma actividade. É de aplaudir 
todo o trabalho e dinamismo que tem vindo a ser desen-
volvido pela associação nos últimos tempos. Já existem 
até uma série de eventos planeados para 2016, os quais 
podem ser consultados na “estação terminal” desta edi-
ção.

Numa outra vertente, vamos também conhecer um 
pouco as minas de Neves Corvo, cuja actividade é res-
ponsável por um dos comboios mais apaixonantes dos 
entusiastas do caminho-de-ferro em Portugal – falamos 
é claro dos comboios “Somincores”. É uma maneira de 
conhecer um pouco mais da actividade mineira portu-
guesa e do seu significado na economia nacional. 

Por tudo isto e muito mais, onde se incluem as notícias 
principais do mês e artigos de opinião, a Trainspotter de 
Fevereiro tem muito a oferecer aos leitores.

Pedro André

Os Alfa Pendular vão sofrer mudanças radicais nos próximos tempos

Ricardo Quinas
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O Museo Vasco del Ferrocarril é um dos 
melhores museus dedicados a caminhos-
de-ferro na Europa. Localizado em Azpeitia, 

o Museu desenvolve-se por uma extensa área que foi 
dedicada a atividades oficinais do caminho-de-ferro de 
Urola.

A linha de Urola ligava Zumárraga e Zumaya e foi o 
primeiro caminho-de-ferro elétrico de Espanha quando 
foi inaugurado em 1926. Durou apenas sessenta anos, 
fechando em 1986 e sendo inteiramente desmantelado 
de seguida, o que ocorreu em 1988. Ao passo que a 
maioria do traçado é hoje uma das numerosas vias 
verdes espanholas, o troço entre Azpeitia e Lasao, 
com cerca de cinco quilómetros, foi reconstruído, sem 
catenária, para poder albergar atividades do museu 
como circulações a vapor.

Aberto ao público em Janeiro de 1992, o Museu 
de Azpeitia foi sendo sucessivamente melhorado ao 
longo dos anos e dispõe de duas peças funcionais que 
pertenceram à CP. A locomotiva E205, que durante 
largos anos circulou na Linha do Corgo, é uma das 
principais atrações do museu e da época de circulações 
a vapor. O seu restauro ficou completo no ano 2000, nas 
instalações do Museu.

Já em 2007, a automotora Allan 9301, que circulou 
no Vale do Vouga durante décadas, foi transladada de 
Sernada do Vouga, onde estava ao abandono, para ser 
recuperada em Azpeitia com a ajuda de técnicos da 
EMEF do Porto. Desde então é possivelmente a peça de 
maior prestígio a circular no curto troço de via explorada 
pelo Museu.

Reviver os anos 50

Adquiridas na década de 50, as Allan 9300 tiveram 
um papel fundamental na rede de via estreita da 

CP, tendo sido a série de material circulante do pós-
vapor mais omnipresente da rede de via estreita, a par 
das locomotivas 9000 e 9020.

A unidade 9301 está impecavelmente restaurada 
e é uma das peças mais importantes da coleção de 
Azpeitia. Enquanto a 9310, unidade restaurada no 
Porto e parqueada em Sernada do Vouga, aguarda por 
planos de utilização provavelmente na Linha do Vouga, 
a oportunidade de reviver estas míticas automotoras 
holandesas existe no verdejante País Basco.

Após uma visita de cerca de uma hora pelo Museu, 
faremos uma viagem de ida e volta a Lasao, com tempo 
para fotografias à magnífica automotora. Para evitar 
complicações na recolha de imagens e no desenrolar do 
passeio, o passeio fica limitado à lotação da automotora 
– 45 pessoas.

"Sud-Express"...
o prazer das viagens nocturnas

É um dos poucos nocturnos da península, e um 
dos poucos na Europa cuja existência de curto 

prazo não está ameaçada.
A viagem no "Sud-Express" será um dos pontos altos 

do programa, utilizando os descontos de grupo que CP/
Renfe oferecem para a viagem. Tendo em conta os 
horários deste comboio, ele permitirá fazer a deslocação 
ao País Basco de forma confortável e evitando despesas 
com dormidas na zona de San Sebastian.

Por defeito, os lugares a reservar serão lugares 
sentados com partida da estação mais conveniente para 
os participantes. A opção de viajar deitado é também 
possível, sendo que para isso as reservas só podem ser 
feitas em múltiplos de quatro pessoas.

Recordar as 9300 em Azpeitia
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Programa

•	 Viagem no "Sud-Express" entre Lisboa e San 
Sebastián, com partida de Lisboa às 21h25 de 
dia 09/10/2016.

•	 Passeio e almoço por San Sebastian, entre as 
11h00 e as 14h00, de dia 10/06/2016.

•	 Viagem de autocarro entre San Sebastian e 
Azpeitia.

•	 Visita ao museu entre as 15h00 e as 16h00.

•	 Viagem exclusiva na Allan 9301 entre as 16h00 
e as 17h00.

•	 Viagem de autocarro entre Azpeitia e San 
Sebastian.

•	 Viagem no "Sud-Express" entre San Sebastián e 
Lisboa, com partida de San Sebastián às 19h10 
de dia 10/06/2016.

Preços

A organização encarregar-se-á de adquirir bilhetes para 
viagens e museu, para o grupo todo. Os preços são os 
seguintes:

De Lisboa

l 110 €, com viagem de ida e volta em lugar sentado.
l 145 €, com viagem de ida e volta em lugar deitado.

Do Porto

l 112 €, com viagem de ida e volta em lugar sentado.
l 145 €, com viagem de ida e volta em lugar deitado.

De Coimbra-B

l 100 €, com viagem de ida e volta em lugar sentado.
l 145 €, com viagem de ida e volta em lugar deitado.

Os interessados devem manifestar desde o início qual 
das opções preferem.
Para outras origens, contactar a organização.

Prazos para Inscrição e Pagamento

Devido aos prazos impostos pelas várias entidades 
envolvidas (Museu, CP, Renfe e Guipuzcoana), são 
impostos os seguintes prazos:

Para confirmação da inscrição: 06/03/2016
O inscrito compromete-se a pagar os valores envolvidos 
mesmo que possa vir a não poder comparecer;

Para pagamento do montante: 20/04/2016
Todos os participantes confirmados receberão por email os 
dados para pagamento no momento em que confirmarem a 
sua participação.

Opções a bordo do "Sud-Express"

A bordo do "Sud-Express" é possível ainda jantar e 
tomar o pequeno almoço.

O pagamento é feito a bordo e não está incluído no 
programa. Visto que não existe carruagem-restaurante, 
devem ser feitos os pedidos e reservas antecipadas 
junto do concessionário, o senhor Luís Vicente, pelo 
telemóvel 937758116.

Contactos e Inscrições

Para informações, inscrições e confirmação de 
pagamento, podem ser utilizados os seguintes contactos:

Email: viagens@portugalferroviario.net
Através do Fórum Portugal Ferroviario

O passeio conta também com divulgação da APAC – 
Associação Portuguesa dos Amigos dos Caminhos-de-
Ferro.
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Adiada há vários anos sobretudo por 
motivos financeiros, a renovação dos 
comboios pendulares está finalmen-

te em curso e promete ser a cura de juventude 
que os comboios há muito pediam. A frota que é 
a jóia da coroa da CP não podia continuar adiar 
a sua actualização, sobretudo num período de 
forte concorrência aérea.

Já escrevi sobre o paradoxo do país onde ao 
mesmo tempo uns dizem não haver mercado para 
a alta velocidade e ao mesmo surge uma ponte aé-
rea para apenas 300 quilómetros de distância, caso 
único nas últimas décadas no continente europeu. 

O certo é que este paradoxo existe – não sabemos 
por quanto tempo – e o comboio deve continuar a 
mostrar que é, de muito longe, a única solução de 
mobilidade coletiva que é ao mesmo tempo susten-
tável económica e ambientalmente.

Para isso, esta renovação dos comboios pendu-
lares é vital, como será vital a vinda de mais ma-
terial circulante como os S-120 da Renfe, caso se 
confirme. O que a introdução dos comboios Alfa 
tinha iniciado, os Alfa Pendular concretizaram: tor-
nar o comboio atractivo o suficiente para cativar as 
grandes massas e, em particular, aquelas que mais 
proveitos geram: a classe média-alta.

Com os Alfa Pendular, a 
CP pôde multiplicar várias ve-
zes os seus proveitos com os 
comboios topo de gama. As 
frequências foram-se multipli-
cando e até a oferta Intercida-
des aproveitou o ímpeto, refor-
çando-se já não como marca 
de topo, mas como o comple-
mento para quem quer pagar 
menos. O que hoje vemos no 
eixo Lisboa – Porto é paradig-
mático do êxito comercial da 
ferrovia.

A aposta na 1ª classe faz 

A tão aguardada renovação do 
serviço Alfa Pendular

Comboio Correio

João Cunha

© almadesign
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todo o sentido. O segmento a que o Alfa Pendu-
lar se destina tem, em grande medida, uma grande 
expectativa relativamente ao conforto a bordo e à 
possibilidade de a viagem se tornar numa experiên-
cia de total tranquilidade e descanso, mesmo que o 
tempo seja ocupado a trabalhar. Por esse prisma, 
a renovação mais profunda da 1ª classe (Conforto) 
face à 2ª (Turística) faz-me todo o sentido. Pelas 
imagens que conhecemos, nomeadamente através 
do Portugal Ferroviário, que desde a primeira hora 
permitiu a milhares de pessoas verem os Alfas do 
futuro, a 1ª classe vai atirar-se para os melhores 
padrões europeus nesta matéria.

É fundamental haver capital para investir nos 
caminhos-de-ferro, após anos de pornográficos 
e despropositados investimentos em estradas. O 
caminho-de-ferro em Portugal tem condições para 
permitir ao país modelos mais sustentáveis de mo-
bilidade. Além disso, a dimensão do país torna a 
aposta no avião para circuitos interiores numa bi-
zarria pouco compreensível e até excêntrica. O que 
reforça o papel que o comboio pode desempenhar.

A chegada dos S-120 é fundamental quanto 
mais não seja pela novidade. É preciso que as pes-
soas vejam que há movimentação, que há futuro, 
que há novidades. Dentro em breve, a CP poderá 

chegar a Badajoz passan-
do por Évora e Elvas, po-
derá chegar com comboios 
eléctricos 25.000 V a Sala-
manca e também a Viana 
do Castelo e Valença. Há 
vários mercados interes-
santes que se podem abrir 
a uma exploração eficiente 
do ponto de vista energéti-
co e ambiental. E para isso 
a CP necessita dos meios 
para poder corresponder à 
aposta feita nessas infraes-
truturas.

A frota de Intercidades 

© almadesign

© almadesign
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certamente merece também debate, pois tem-se 
revelado um produto decisivo para aumentar a im-
portância e visibilidade do meio ferroviário. Se a 
oferta topo de gama é vital e representa um valor 
enorme, a oferta complementar com mais para-
gens e preços mais baixos é vital para assegurar 
a globalidade do mercado ferroviário e funciona, a 
médio e longo prazo, como um promotor da 
transferência de viagens para o segmento 
topo de gama. Em Portugal, como noutros 
países com percursos similares.

Certo é que esta renovação acontece 
numa altura fundamental. Depois de uma 
grande revolução comercial na CP nestes 
últimos anos, a CP quebrou muito do imo-
bilismo que a caracterizava e largou-se no 
campo onde a batalha pelos clientes se tra-
va no dia-a-dia. Se já conseguiu estar mais 
no centro da vida de muito mais pessoas, a 
operação de material circulante actualizado, 
moderno e confortável é uma obrigação sem 

a qual todo o esforço feito até agora poderá ser de 
resultados efémeros. Parece-me que se caminha 
na boa direção, saibam as sucessivas tutelas ser 
o apoio que a gestão desta empresa em particular 
necessita.

A revisão de meio de vida dos
comboios Alfa Pendular

Foi num ambiente festivo que decorreu a 
apresentação da intervenção de meio de 

vida dos comboios pendulares da CP, que desde 
1999 operam serviços a 220 km/h no corredor Bra-
ga – Porto – Lisboa – Faro. Depois de acumularem 
mais de 40 milhões de quilómetros, as dez unida-
des adquiridas à Fiat Ferroviaria / Alstom vão pas-
sar por uma cura de juventude no Grupo Oficinal 
do Entroncamento, onde a série realiza as suas 
intervenções mais profundas desde que entrou ao 
serviço.

Perante convidados, os presidentes da EMEF e 
da CP apresentaram as linhas gerais da interven-
ção, contextualizando a importância destes com-
boios para o serviço de longo curso em Portugal. O 
serviço Alfa Pendular sucedeu ao já de si prestigia-
do serviço Alfa, que desde o final dos anos 80 ligava 
Porto e Lisboa num tempo mínimo de três horas. O 
upgrade com as composições italianas acabou por 
permitir aproveitar alguns troços renovados da Li-
nha do Norte onde as composições convencionais 

Comboio Correio

© almadesign

© José Sousa
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estão limitadas a velocidades entre os 160 e os 200 
km/h, e em que os comboios pendulares atingem 
velocidades entre os 200 e os 220 km/h.

Graças à pendulação ativa, inclinando o com-
boio até 8 graus, estes comboios permitem a práti-
ca de maiores velocidades ao reduzirem o descon-
forto provocado aos passageiros pela actuação da 
força centrífuga. A limitação de velocidade para os 
comboios de passageiros é maior devido ao factor 
conforto do que devido ao factor de segurança, e é 
essa limitação maior imposta pelo conforto que a 
pendulação procura minorar.

As maquetes apresentadas publicamente dei-
xaram os convidados perceber em que condições 
viajarão os passageiros a bordo dos renovados 
comboios, que começarão agora a entrar na oficina 
gradualmente. Cada comboio estará até três meses 
(treze semanas) aos cuidados das oficinas do En-
troncamento, num processo longo e complexo mas 
que prepara os comboios para mais quinze 
anos de serviço com a máxima actualização 
de equipamentos, também numa óptica de 
procurar facilitar a sua exploração e manu-
tenção ao longo desse tempo.

Vários equipamentos serão beneficiados 
de modo a poderem ter uma substituição 
mais rápida nas oficinas de Contumil, as 
oficinas especialmente construídas e equi-
padas para fazer a manutenção quotidiana 
destes comboios. Também a pintura procu-
rou uma simplificação que permita diminuir 

o tempo de imobilização em caso de ser 
necessário ser retocada, nomeadamente 
em casos de colisão.

Entre as muitas alterações, destaque 
para a reestofagem de todos os bancos e 
a disponibilização de tomadas eléctricas 
em todos os lugares. Em todo o comboio 
as velhas televisões serão substituídas 
por modernas televisões LED. A inter-
net a bordo será melhorada, permitindo 
uma transmissão com débito superior ao 
actual. Na classe Conforto, os bancos 
serão revestidos em pele fornecida por 
uma empresa de Alcanena que fornece 

também a Porsche.

Os painéis inferiores dos salões Conforto serão 
numa imitação de madeira, num acabamento que 
faz lembrar alguns comboios de alta velocidade es-
panhóis. As casas de banho, fontes de problemas 
na actualidade, serão integralmente substituídas 
por módulos novos, que se pretendem que sejam 
mais fiáveis e funcionais. Outro dos objectivos que 
a sua substituição cumpre é a criação de um am-
biente que dê uma percepção de ser mais amplo do 
que na actualidade.

Os salões serão iluminados por novas ilumina-
ções LED instaladas ao longo de todo o comboio. 
Também a sinalética interior será completamente 
modificada.

Se no interior a reforma é profunda, a inter-
venção não será mais simples nos órgãos vitais 
do comboio, sejam eles mecânicos, pneumáticos, 
hidráulicos ou eléctricos. Todos os componentes 

© José Sousa

© José Sousa
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serão revistos, muitos deles substituídos por pe-
ças novas, de modo a assegurar a fiabilidade dos 
comboios. Muitos dos órgãos fundamentais sairão 
de revisão como novos, como se de um comboio 0 
quilómetros se tratasse.

Cada comboio pressupõe um investimento de 
1,8 milhões de euros na sua revisão e moderniza-

ção, envolvendo cerca de sessenta profissionais 
da EMEF e subcontratados na sua realização. Vá-
rios dos concursos para adjudicar os contratos de 
fornecimento dos principais componentes foram já 
lançados nas últimas semanas.

Aptos a 220 km/h e desenvolvendo cerca de 
4.000 kW de potência, os comboios pendulares da 
CP estão entre os mais fiáveis do mundo neste seg-
mento, graças a um trabalho notável da EMEF e CP 
Frota neste campo. O reconhecimento da expertise 
da EMEF na manutenção de comboios altamente 
complexo valeu-lhe um contrato de assessoria jun-
to da suíça SBB, que opera comboios semelhantes.

A apresentação da renovação

Acompanhámos a apresentação da renovação 
a convite da CP e fomos dando conta em directo, 
através do Twitter, das novidades que iam sendo 
apresentadas. Revemos a actividade do dia 27 de 
Janeiro na página ao lado.

© José Sousa

© José Sousa

© José Sousa

© José Sousa
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CP lança nova decoração para 
as Carruagens

A CP Longo Curso estreou a nova decoração das 
carruagens CoRail, do serviço Intercidades. As 
carruagens estão a receber uma decoração 

nova, desenhada pela Alma Design, no que é uma forma 
de ao mesmo tempo substituir os vinis muito desgasta-
dos da anterior decoração e refrescar a imagem do ser-
viço.

As carruagens de 1ª classe e 1ª Classe + Bar terão 
como cor dominante o roxo, enquanto as de 2ª regres-
sam ao verde sólido que ostentavam até 2009. Destaque 
para os pictogramas dos serviços a bordo que passam a 
estar presentes em tamanho grande nos topos das car-
ruagens e para o número dos lugares a que as portas 
dão acesso, junto a estas.

A decoração na zona dos vidros tenta recriar o efeito 
de vidro corrido de automotoras como as 2240 ou 3500.

Xoan Mao, o secretário-geral do Eixo Atlântico, 
veio a público pedir novamente acções con-
cretas do Governo português relativamente à 

estruturação do Eixo Atlântico Ferroviário do lado por-
tuguês.

O tom está a endurecer, e o responsável galego dis-
se numa conferência do Jornal de Notícias que a Linha 
do Minho tem sido feita de “enganos e deslealdades”, 
aludindo às inúmeras promessas portuguesas nos úl-
timos vinte anos relativamente à ligação Porto – Vigo. 
Recorde-se que ao longo dos anos o projecto já passou 
de ser uma linha nova de altas prestações e com ligação 
ao Aeroporto Francisco Sá Carneiro para uma pequena 
renovação e electrificação da Linha do Minho, cuja con-
clusão chegou a ser prometida para 2015.

O responsável espanhol endureceu o tom também 
ao comparar diretamente as condições oferecidas atu-
almente entre Vigo e a Corunha, onde modernos com-
boios viajam quotidianamente a 200 km/h após mais de 
uma década de obras profundas que incluíram constru-
ção de novos troços e renovação da linha original. Entre 

Porto e Vigo, continua-se a demorar 2h33 minutos, com 
apenas duas ligações diárias. O tempo de viagem é pra-
ticamente o dobro do realizado entre Vigo e Corunha, 
para uma distância semelhante.

Os 150 milhões de investimento na Linha do Minho 
continuam por concretizar e continuarão a ser bastante 
insuficientes para replicar do lado português condições 
sequer parecidas às existentes em Espanha. Xoan Mao 
referiu também que Portugal pode estar a perder uma 
grande oportunidade de valorizar Leixões, pois Espanha 
está a apostar nos portos mediterrânicos e a falta de 
acessos ferroviários competitivos a Leixões pode deter-
minar uma séria perda de importância.

O mesmo já foi aludido no passado à falta de ligação 
ferroviária da Galiza ao Aeroporto Francisco Sá Carnei-
ro, que por enquanto continua a ter um papel importante 
no serviço para a Galiza. No entanto os melhoramentos 
anunciados nos aeroportos galegos e a falta de acessos 
ao Aeroporto do Porto pode consumar a perda de mais 
oportunidades futuras para tornar o aeroporto portuense 
num verdadeiro hub do Norte Peninsular.

© João Joaquim

Linha do Minho 
continua a irritar Espanha
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O INE publicou os dados relativos ao transporte de passa-
geiros por via ferroviária relativos ao terceiro trimestre de 
2015 e confirmou que, pelo quinto trimestre consecutivo, 

o transporte ferroviário apresentou uma subida dos seus números.

Com um aumento agregado de 1,4% no terceiro trimestre de 
2015, os comboios asseguraram nesse período mais de 32 milhões 
de deslocações. Em Setembro houve, no entanto, uma retracção de 
2%, o que acaba por explicar que o crescimento deste trimestre seja 
inferior ao do anterior (que havia sido de 1,9%).

O tráfego que mais cresceu foi o interurbano, com um crescimento de 5%, para que muito contribuiu o período de 
férias onde a CP reforçou a sua oferta e teve lotação esgotada em boa parte dos seus comboios Intercidades e Alfa 
Pendular, obrigado até a pensar num rápido reforço da sua frota. A aposta comercial da empresa tem dado os seus 
frutos, e no 4º trimestre de 2015 voltou a destacar-se nos resultados da operação de Natal e Ano Novo.

INE confirmou subida do tráfego 
ferroviário

Além da frota que pertence hoje em dia 
à CP Carga, que está em vias de ser 
vendida à MSC, a empresa contará 

com mais cinco locomotivas 5600 adicionais, 
alugadas diretamente à CP. 

Na prática, todas as locomotivas 5600 em 
serviço na CP Carga nos últimos anos assim 
se manterão, sendo que além das 5623, 5625, 
5626 e 5627 que pertencem à CP Carga, se 
acrescentam as 5621, 5622, 5628, 5629 e 
5630, em regime de aluguer.

A CP salvaguarda assim uma possibilidade de vir a 
aumentar a sua frota de locomotivas elétricas, podendo 
resgatá-las à CP Carga sem necessidade de negociar 
reaquisições. Uma possibilidade que, claro, parece bas-

tante remota – a frota atualmente dedicada à CP Lon-
go Curso é amplamente suficiente para os serviços de 
Longo Curso que utilizam máquina e carruagem e ainda 
para assegurar várias reservas ao longo da rede ferro-
viária nacional.

CP Carga  completa 
frota das  5600 com 
aluguer

© Ricardo Ferreira
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Serviço regional
na Linha do Leste

Decorreu no passado dia 14 de Janeiro na 
Assembleia na República o debate sobre 
o projecto de resolução para a reactivação 

do serviço de passageiros na Linha do Leste até Es-
panha, proposto pelo Partido Ecologista Os Verdes 
(PEV), tendo a Trainspotter sido convidada a assistir 
ao mesmo nas galerias do Hemiciclo.

O debate começou com a Deputada Heloísa Apolónia 
do PEV a defender ter sido um erro crasso e prejudicial 
para as populações o encerramento tanto da Linha do 
Leste a passageiros como do Ramal de Cáceres na sua 
totalidade, tendo deixado o distrito de Portalegre como 
o único do país sem serviço ferroviário de passageiros1, 
fazendo com que, na opinião do PEV, se tenha perdido 
uma boa oportunidade para uma aposta em termos tu-
rísticos aproveitando as mais valias que a zona oferece. 
Além do mais, foram criticadas também as decisões de 
PSD/CDS de terem reactivado o serviço de passageiros 
a 25 de Setembro de 2015 apenas e só entre Entronca-
mento e Portalegre e às sextas-feiras e domingos, não 
oferecendo sequer paragem na estação de Bemposta 
(Abrantes). O PEV defende que em virtude da linha estar 
aberta ao tráfego de mercado-
rias o investimento a efectuar 
na infraestrutura é nulo para 
providenciar este serviço.

Da parte do PS, o deputado 
eleito por Portalegre Luís Tes-
ta culpou o Governo PSD/CDS 
pelo encerramento do servi-
ço de passageiros no Leste, 
acusando que foi retirado um 
serviço publico às mesmas, e 
criticando a reposição do servi-
ço em Setembro de 2015 entre 
Entroncamento e Portalegre 
como “eleitoralista” e “desas-
trosa”, referindo no entanto 
que os números de passagei-
ros agora transportados justi-
ficam a reactivação do serviço 

até Elvas.

As acusações do PS foram refutadas pelo PSD na voz 
do deputado Cristovão Crespo, também eleito por Por-
talegre, que culpou o anterior governo PS por ter deixa-
do escrito no memorando da troika o encerramento de 
passageiros na Linha do Leste, socorrendo-se de uma 
afirmação do então Ministro dos Transportes e Comuni-
cações que, em Dezembro de 2010, terá afirmado que a 
Linha iria ficar para os privados.

O BE concordou com a reabertura total do serviço de 
passageiros, afirmando ser um serviço publico que deve 
existir para o serviço das populações e culpando o Go-
verno PSD/CDS pelo facto do mesmo ter sido encerra-
do, e prometeu que durante este ano ia recomendar a 
aprovação de um Plano Ferroviário Nacional no Parla-
mento.

Da parte do CDS, veio a nota que o partido defende 
as contas públicas equilibradas e sem ónus para os con-
tribuintes por causa desta decisão, acusando o PS de 
não ter tido um plano estratégico ferroviário no passado 
limitando-se a acusar o anterior Governo pelo fecho do 

Nuno Miguel Grupo Parlamentar “Os Verdes” 
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serviço e pedindo ao PEV que 
apresente um Plano Ferroviá-
rio nacional para se saber as 
ideias do mesmo em relação 
ao caminho-de-ferro.

Da parte do PCP, o partido 
lamentou o facto de Porta-
legre ter ficado sem as duas 
ligações que tinha a Espanha, 
defendendo que além des-
ta reactivação do serviço de 
passageiros no Leste, que de-
veria ser reactivado o mesmo 
no Ramal de Cáceres e a sua 
manutenção, além de uma li-
gação nova à zona industrial 
de Portalegre.

A finalizar o debate, nova 
intervenção de PEV com He-
loísa Apolónia a defender que 
esta reactivação tem uma 
potencialidade de passagei-
ros bastante boa e no final a 
acusar que o mesmo tinha ter-
minado em 2011, em virtude 
de se querer privatizar a CP 
Carga, fazendo que a linha o 
fosse também.

O projecto de lei foi aprova-
do por unanimidade no dia 15 
de Janeiro na Assembleia da 
Republica.

Notas:
1 Aqui merece uma rectifica-

ção, já que Belver, na Linha da 
Beira Baixa, pertence ao distri-
to de Portalegre.

© Pedro Mêda
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Aproveitando a exposição mediáti-
ca conseguida com o lançamen-
to da renovação dos comboios 

Alfa Pendular, a EMEF lançou um novo 
site. A empresa do grupo CP, dedicada à 
manutenção ferroviária, despediu-se do 
seu site antigo, já francamente desactua-
lizado, e abraçou um design mais moder-
no e intuitivo.

O grande destaque do novo site é, na-
turalmente, a profunda intervenção nos 
comboios pendulares. Além de informa-
ção sobre o projecto, é possível aceder 
aos produtos e serviços da companhia, 
bem como informações úteis sobre a 
EMEF.

EMEF estreia novo site

APAC inaugurou 
nova sede do NRN

A APAC inaugurou no dia 30 de Janeiro a nova sede 
do NRN – Núcleo Regional Norte. Depois de mui-
tos anos na estação de São Bento, a associação 

transferiu-se na Cidade Invicta para a estação de Campa-
nhã, uma localização ainda mais privilegiada de um ponto 
de vista ferroviário.

Localizada junto à plataforma nº 1 e próximo do bar dos 
ferroviários, a sede do NRN, como a sede nacional em Lis-
boa, abre aos sábados à tarde para atendimento aos só-
cios e organização de actividades diversas.

Portugal Ferroviário 
presente no Instagram

Portugal Ferroviário está também presente no 
Instagram. Além de tudo apontamentos vi-
suais relacionados com a ferrovia e a nossa 

actividade, iremos partilhar regularmente as melho-
res fotos publicadas no fórum. Segue-nos em:

www.instagram.com/portugalferroviário



Comboio de mercadorias 
passa na zona de Chão de 
Maçãs em plena Linha do 
Norte em  2013 

José Sousa
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Como a MTI vai alterar a linha 
do Douro João Cunha
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O ano de 2016 iniciou-se, ferroviariamente, 
no rescaldo da notícia de que a ferrovia 
será de facto primordial para os serviços 

de transporte associados à laboração das minas de 
Torre de Moncorvo, de minério de ferro. Desconhe-
ce-se ainda se o operador será, efectivamente, a CP 
Carga, mas a sinalização das duas circulações diá-
rias entre Pocinho e Leixões, feita pelo operador no 
processo de avaliação, parece indicar a expectativa 
inicial em termos de operação ferroviária.

Ora a MTI, concessionária desta nova esperança 
para Trás-os-Montes, prevê que o projecto em ritmo de 
cruzeiro necessite de uma capacidade de transporte 
amplamente superior às duas circulações diárias, mes-
mo mantendo a aposta na rodovia, que complementará 
o comboio. E sinalizou desde já que a Linha do Douro 
deve ser equipada de modo a estar à altura das exigên-
cias do tráfego que se avizinham e para os quais, segun-
do os pareceres à data, não está preparada.

No meu último artigo de opinião falei precisamente 
das questões de capacidade inerentes à infraestrutura 
ferroviária. A MTI e a exploração de Moncorvo poderão, 

caso o projecto tenha o sucesso que merece, dar desde 
já corpo a esta nova fase em que subitamente muitos 
deixarão para trás o velho paradigma segundo o qual a 
ferrovia parecia ser virtualmente excedentária em todo 
o país, para acordarem na realidade de que, nos dias 
de hoje, ela tem já sérios constrangimentos físicos e de 
outras ordens para responder à procura existente – nem 
falo da que se perspetiva ou da que pode existir se e 
só o caminho-de-ferro dispuser de outras condições de 
competitividade.

A circulação na Linha do Douro é tudo menos favo-
rável para os comboios de mercadorias: as rampas são 
pronunciadas entre o Porto e Ermida, mas fundamen-
talmente é do lado da capacidade instalada que os pro-
blemas são maiores. A sinalização manual, no regime 
de cantonamento telefónico, obriga a guarnecer todas as 
estações activas, o que tem resultado ao longo dos tem-
pos numa diminuição desse número, para contenção de 
custos. E não critico a opção, porque não vejo que seja 
uma obrigação alicerçar a operação ferroviária numa 
estrutura de custos do lado da gestão de tráfego dema-
siado pesada. As estações são também curtas e muitas 
não permitem o cruzamento de comboios com mais de 

200 metros, o que para com-
boios a rondar os 250-300 
metros como poderão ser os 
comboios do minério utilizan-
do vagões de tipo Rlps (em-
pregues no tráfego de cimen-
to do Pocinho), significa na 
realidade que os comboios só 
podem avançar quando a por-
ção de linha entre estações 
com 300 ou mais metros de 
extensão esteja livre.

Da Régua ao Porto a 
quantidade de circulações é 
bastante consequente, e é 
sobretudo aqui que se coloca 
a questão mais premente e 
onde a pressão dos tráfegos 
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MTI mais se vai fazer sentir. Se os planos de electrifi-
cação e instalação de sinalização automática existem, 
não me parece razoável que essa planificação possa 
adiar a execução por muito mais tempo. Se o projecto 
em Moncorvo correr minimamente bem, a necessidade 
de mais circulações diárias não será só previsível – será 
uma inevitabilidade, ainda para mais com os impactos 
nefastos do tráfego rodoviário para um tráfego de tão 
grande volume.

Além da previsível necessidade de avançar em defi-
nitivo para o aumento da extensão de várias estações, o 
aumento do próprio número de desvios activos e da sua 
recomendável automatização e centralização de gestão, 
outros pontos podem ser fundamentais para converter 
o projecto de Torre de Moncorvo e a própria Linha do 
Douro num caso de sucesso. Desde logo, a electrifica-
ção da linha pode e deve avançar, não só pelos níveis 
de tráfego que já existem hoje até à Régua, mas pelas 
vantagens operacionais e ambientais evidentes que pro-
porciona. A própria recomendação da Agência Portugue-
sa do Ambiente é no sentido de maximizar a 
utilização da tracção eléctrica.

Mas há outros aspectos. Sempre que 
não coincidir com retornos do tráfego de 
cimento para o Pocinho – várias circula-
ções Pocinho – Leixões serão o retorno do 
cimento Souselas – Pocinho, com grandes 
ganhos de produtividade associados – a op-
ção pela utilização de vagões mais curtos, 
que existem na frota (em número suficien-
te?), pode ajudar também a inserir mais cir-
culações no complicado gráfico e exíguas 
instalações da linha: o minério de ferro é 
muito denso, e um vagão de 14 metros é 
amplamente suficiente para assegurar a 

mesma carga que um vagão de 19,9 
metros, como os usados no cimento – 
depois entram as restrições de carga 
por vagão, idênticas.

Além deste ponto, e se avançar a 
ampliação das estações, a operação 
pode também servir-se de um esque-
ma similar ao existente actualmente 
em vários dos comboios de conten-
tores de Sines e operar comboios 
com auxílio de duas locomotivas, 
permitindo poupar em tripulações e 
canais horários. Se a resistência dos 
engates for um entrave à duplicação 

da carga de cada comboio, devido às rampas existen-
tes no percurso, o investimento em engates reforçados 
como os existentes nos vagões porta-contentores e de 
transporte de carvão pode ser um outro rumo a seguir.

Entre adaptações físicas na infraestrutura e soluções 
de âmbito operacional, o sucesso da MTI em Moncorvo 
poderá transfigurar muito o aspecto da Linha do Douro 
e dos seus tráfegos e ser um autêntico laboratório de 
gestão ferroviária – isto porque admito que os recur-
sos existentes para adaptações por ali serão sempre 
escassos. A comunicação ao longo de todo o sistema, 
entre entidades reguladoras, gestores de infraestrutura 
e operadores pode também ser uma forma de extrair do 
sistema uma capacidade superior ao que a soma das 
partes pode indiciar que existe. É, aliás, um requisito 
num sistema guiado de transporte como o ferroviário, 
e a razão pela qual a compartimentação da sua gestão 
merece infindáveis discussões nos meios académico e 
empresarial.

Vagão da Série Rlps

Antes dos engates UIC reforçados, a única solução para aumentar 
resistência dos engates era utilizar os engates de tipo Atlas, já extintos 

em Portugal - João Cunha
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Estamos a entrar no mês decisivo para sa-
bermos que forma pode tomar a rede ferro-
viária nacional pelo menos nos próximos 

15 anos. Pedro Marques, o Ministro do Planeamen-
to, estabeleceu o dia 17 de Fevereiro como o dia em 
que o país apresentará à Comissão Europeia os seus 
projectos de mobilidade e que serão elegíveis às ge-
nerosas comparticipações financeiras no âmbito da 
CEF – Connecting Europe Facility.

Advogando há vários anos a construção da nova li-
nha Aveiro – Salamanca, não podia deixar de dedicar 
uma crónica apenas e só a esse projecto, vincando to-
dos os pontos fundamentais da minha defesa deste. A 
concretizar-se, este será o projecto mais estruturante do 
último século na rede ferroviária nacional. Poderá ser o 
ponto de partida numa caminhada que não pode ignorar 
mais o estado de subdesenvolvimento da nossa malha 
ferroviária: moderna nos equipamentos de tracção, sina-
lização e segurança, mas vetusta nos principais atribu-
tos de competitividade do modo ferroviário.

A linha Aveiro – Salamanca, na sua ideia original, 
prevê uma saída da linha do Norte em Cacia, razão 
pela qual o ramal do Porto de Aveiro tem a sua inserção 
orientada a Norte, pois será na entrada Norte de Cacia 

que estará localizada a bifurcação. Passando por Alber-
garia-a-Velha, a linha acabará por seguir perto da A25. 
Ligará Viseu, Mangualde, Celorico da Beira, Almeida e 
Ciudad Rodrigo, onde reencontra a linha Vilar Formoso – 
Salamanca. De Celorico, a linha actual permitirá atingir a 
Guarda e Vilar Formoso, um troço que poderá continuar 
a ser uma alternativa em caso de problemas na linha 
nova – as redundâncias são vitais numa rede de trans-
portes qualquer, e a ferrovia não é excepção.

É fundamental a sua construção em primeiro lugar 
pelo argumento económico de maior peso: a promoção 
de um transporte de mercadorias energeticamente mais 
eficiente e capaz de se sustentar em custos unitários 
mais baixos. Com curvas e rampas adaptadas aos stan-
dards actuais na construção de vias férreas, com ram-
pas não excedendo os 14 mm/m, uma locomotiva eléc-
trica moderna poderá arrastar sem problemas 1.600 t a 
120 km/h. Com o perfil em planta e longitudinal da actual 
Linha da Beira Alta, o limite está em 1.040 toneladas e 
as velocidades são normalmente muito inferiores, seja 
pelas imposições geométricas do traçado em planta seja 
pela dureza do esforço pedido pelo perfil longitudinal. 
Acrescentado a estas vantagens a interoperabilidade, o 
percurso Salamanca – Aveiro deixará de ser um obstá-
culo para o tráfego internacional de mercadorias, para 

passar a ser a sua etapa mais compe-
titiva.

A nova linha permite servir, ao longo 
de um mesmo eixo, centros populacio-
nais e económicos de grande impor-
tância. Não se encontrando no mesmo 
eixo, a viabilidade dos seus serviços 
fica comprometida. Ter no mesmo eixo 
cidades como Aveiro, Viseu, Mangualde 
e Guarda garante desde logo uma es-
cala suficiente para o comboio se impor 
como meio fundamental na deslocação 
de pessoas e bens. Imaginemos que se 
recupera a linha actual e se faz um ra-

João Cunha

Aveiro – Salamanca
Um projeto fundamental para a 

próxima geração 
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mal terminal para Viseu. Em vez do eixo aproveitar as 
quatro cidades para se viabilizar, terá que viabilizar in-
dependentemente o eixo de Viseu e o eixo da Guarda. 
Será possível? É altamente duvidoso quer no transporte 
de passageiros, quer no transporte de mercadorias.

Sem a nova linha, a coesão territorial continuará a ser 
uma miragem e, ainda mais além disso, a rede portugue-
sa estará cada vez mais longe dos standards de compe-
titividade da rede ibérica, onde percursos aptos a 250 
km/h se tornaram num mínimo e não numa excepção. A 
Guarda pode ficar a bem menos de 1h30 de Aveiro – e 
isto aproveitando o serviço a Viseu, uma capital de dis-
trito importante sem serviço ferroviário na actualidade!

Ficando a Guarda a cerca de três horas de Lisboa, 
poder-se-á finalmente conceber um eixo Lisboa – Madrid 
que pode abranger cidades da importância de Segovia, 
Salamanca, Guarda, Viseu e Coimbra, e só esta linha 
permite conceber o eixo Salamanca – Guarda – Viseu 
– Porto, tão importante economicamente e que com a 
Linha da Beira Alta é irrealizável desde logo pela falta de 
competitividade que o traçado e tempos de viagem pres-
supõem. Se Portugal aproveitar e conseguir impor boas 
condições de circulação entre Aveiro, Porto e Valença, 
as próprias mercadorias do eixo Corunha – Vigo > Sul de 
Espanha poderão ter vantagem em circular via Portugal, 
com os ganhos que isso pode gerar para a nossa eco-
nomia e para a viabilização de infraestruturas que, além 
dos proveitos directos, terão para o nosso país outras 
vantagens superlativas.

O acréscimo de capacidade é outro ponto angular. 
Aqui tenho falado muitas vezes da importância vital que 
a capacidade tem no transporte de mercadorias. Não se 
trata apenas de ter um canal horário teórico disponível 
para um comboio de mercadorias passar. Trata-se de 
existir capacidade suficiente para conseguir lidar, com 
os menores impactos, com atrasos de cargas e descar-
gas que inviabilizem a circulação no horário original. A 
falta de flexibilidade do modo ferroviário é um dos mo-
tivos crónicos para ser menos atraente mesmo quando 
já consegue propor preços mais baixos. Não basta por 
isso que as vias tenham capacidade para o número de 
comboios que vão nela circular – precisam de ter um 
excedente de capacidade generoso.

Se juntarmos velocidade de circulação de 250 km/h, 
perfil de 14 mm/m, passagem na Guarda, Viseu e Avei-
ro, preparação de origem para a coexistência das bitolas 
ibérica e UIC, maior capacidade de absorção de tráfego 
e permissão para comboios de comprimento superior 
a 700 metros, temos aqui uma bateria de argumentos 
competitivos com os quais a Linha da Beira Alta nunca 
poderá concorrer, a não ser que seja reconstruída por 

inteiro, num orçamento nunca inferior ao do novo eixo e 
com a desvantagem de não servir Viseu.

A Linha da Beira Alta, para cumprir os mesmos obje-
tivos de capacidade, terá de ver todas as suas estações 
refeitas – e terão de ser refeitas com as mesmas ao ser-
viço. A maioria delas não permite sequer o cruzamento 
de composições de 500 metros, não falemos dos 700 
metros ou sequer dos 1.000 metros para que a Europa 
Central vai apontando como o novo standard europeu.

Na velha Beira Alta, o tempo de viagem entre Guar-
da e Pampilhosa atinge as duas horas, mesmo apesar 
da renovação dos anos 90 que refez alguns troços onde 
hoje em dia se praticam velocidades entre os 120 e os 
160 km/h – apenas. O perfil longitudinal tem vários tro-
ços acima dos 20 mm/m, e onde os reduzidos raios de 
curvatura se tornam em adicionais resistências ao avan-
ço, muito mais penalizantes quanto mais compridas fo-
rem as composições. Para coexistirem bitolas, uma total 
reformulação da via e seus elementos terá de ser reali-
zada – novamente, feita sem interrupção de tráfego.

Sabemos, com a nossa dolorosa experiência, que 
intervir a fundo em vias cheias de defeitos e vícios do 
século XIX ao mesmo tempo em que os comboios não 
param, tem um custo monumental. A Linha do Norte é 
o melhor exemplo. Queremos fazer na Beira Alta outra 
Linha do Norte? Onde a velocidade está muito aquém do 
projecto, as cargas rebocáveis não evoluíram e o traça-
do se manteve igual, apesar do brutal investimento para 
fazer obras sem suspender a circulação?

Acredito que possa haver um orçamento inferior para 
renovar a Beira Alta, mas certamente com objectivos di-
ferentes e que pouco ou nada acrescentam. Queremos 
ter um ramal terminal para Viseu em vez de uma estação 
de passagem, obrigando a subsidiar o serviço a Viseu? 
Ou queremos um comboio que passe por Viseu a cami-
nho de outras cidades, formando em conjunto suficiente 
escala para a auto-sustentabilidade?

No final, optar pela Beira Alta ficará mais caro do que 
construir a nova linha. Em absoluto, em directa compara-
ção. Não tenho a menor dúvida e a história de interven-
ções em linhas no activo fala por si. Contabilizando gan-
hos não aproveitados da nova linha, a factura da Beira 
Alta será muitíssimo maior. Há dúvidas sobre o que tem 
de ser feito? Aceito que se fale num faseamento da obra 
para se adequar aos recursos disponíveis, não aceito 
que se gaste mais dinheiro numa linha que há 100 anos 
vem adiando a pertinência do caminho-de-ferro. A Linha 
da Beira Alta original é um entrave ao desenvolvimento 
e gastar dinheiro num entrave é erguer um entrave ainda 
maior.
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A meteorologia 
no Spotting

Ricardo Quinas

Ricardo Quinas

Certamente todos os spotters se lembrarão de 
uma das situações mais frustrantes que podem 
acontecer quando tiram uma foto: aquele mo-

mento em que, uma nuvem, por mais ínfima que possa ser 
a sua dimensão num vasto céu azul, se atravessa à frente 
do sol no preciso momento em que passa o comboio por 
que esperávamos.

Uma foto entre muitas outras em idêntica situação, que eu e muitos de 
nós teríamos para mostrar… Uma malfadada nuvem que se atravessou à 

frente do sol na altura menos oportuna. Tramagal, Março de 2015.

Se é verdade que quase todos 
olhamos para a previsão me-

teorológica antes de sair de casa, não 
é menos verdade que muitos de nós 
só verificamos realmente uma previ-
são simples e de fácil interpretação 
que os inúmeros sites de meteorolo-
gia disponíveis na Internet produzem. 
Assim, muita informação extraordina-
riamente útil e acessível a qualquer 
pessoa, passa ainda ao lado.

Foi não só a experiência dos anos, 
mas sobretudo o crescente desinte-
resse do material ferroviário nas nos-
sas linhas, que me motivou a explo-
rar a meteorologia mais a fundo. O 
planeamento é hoje, para mim, uma 
das componentes mais importantes 
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do spotting, quer ao nível da meteorologia, quer ao ní-
vel da escolha mais adequada da época para realizar 
determinada fotografia. Se ainda tivermos em consi-
deração que normalmente sair de casa para fotografar 
pode custar-nos muitos euros a sair da carteira, temos 
realmente bons motivos para explorar ao máximo as vir-
tudes que as tecnologias da informação nos providen-

ciam, deixando menos factores ao acaso numa activida-
de já intrinsecamente incerta. 

Quero assim aproveitar este artigo menos conven-
cional para, numa mistura de experiência prática, curio-
sidade e de conhecimento básico de meteorologia, par-
tilhar aquilo que tenho aprendido e as ferramentas que 
utilizo actualmente no meu planeamento. Parto apenas 

com uma certeza incontornável: ape-
sar dos grandes progressos com que 
os profissionais da área hoje contam, 
a atmosfera é um dos sistemas mais 
dinâmicos da Terra e até ver será 
sempre mais ou menos imprevisível! 
Se uma previsão a 24 horas tem ac-
tualmente 96% de fiabilidade com as 
tecnologias mais sofisticadas, para o 
quarto dia apenas existe 75% de cer-
teza e para o décimo dia já não ultra-
passa uns escassos 30%.

Ao longo do artigo existem várias 
fotografias ilustrativas – todas elas 
sem qualquer tratamento digital para 
que não haja qualquer alteração que 
possa interferir nos parâmetros anali-
sados. 

Em caso extremo, acontecem resultados tão desoladores quanto este… a combinação de uma 
fraca luminosidade nos planos mais próximos com um céu limpo e bem iluminado ao fundo é o 

pior que pode acontecer quando tiramos uma fotografia. Alvega-Ortiga, Fevereiro de 2014.

Já a situação oposta, um rasgo de sol a iluminar uma pesada camada de 
nuvens ao fundo, dá origem a resultados bastante interessantes como 

este. Valerá a pena o risco…? Entroncamento, Outubro de 2015.
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As fontes de informação

O Instituto Português do Mar e Atmosfera (IPMA) 
disponibiliza-nos actualmente inúmera informa-

ção de grande utilidade e que tem inclusivamente me-
lhorado bastante nos últimos meses. Tido muitas vezes 
entre nós, portugueses, como pouco fiável, a verdade 
é que a experiência diz-me que é tão ou mais fiável do 
que qualquer outro site de meteorologia, com a grande 
vantagem de disponibilizar informação em bruto.

Pessoalmente julgo que o IPMA pecava, até há al-
gum tempo, pela previsão que apresentava ser dedicada 
a um período de tempo demasiado grande. Quero dizer 
com isto que, por exemplo, se estivesse Sol em geral 
durante uma tarde mas chovesse no final do dia depois 
das 20 horas, muito provavelmente veríamos uma infor-
mação de aguaceiros ou de chuva para o período das 12 
às 24 horas, consoante o caso, ainda que a chuva nesse 
horário até pudesse ser perfeitamente irrelevante para 
a nossa vida, já que após as 20 horas e para a maioria 
dos nossos quotidianos, pouca importa se a Lua brilha 

ou não no céu.
Recentemente o IPMA acabou com essa lacuna e 

criou a previsão horária por localidade, à semelhança 
do que alguns sites de meteorologia disponibilizam. Esta 
ferramenta bastante útil permite-nos ver a previsão para 
os próximos três dias em períodos de hora a hora, e para 
outros três dias seguintes em períodos de três horas. 
Contudo, recomendo sempre muita precaução neste 
tipo de informação. Quanto maior o detalhe na meteoro-
logia, também mais provável é que a previsão falhe re-
dondamente, sobretudo nestes casos em que a previsão 
não é validada por um meteorologista. Por isso, mais do 
que absorver a informação daquela hora em que vamos 
fotografar, a previsão horária é sobretudo importante 
para analisarmos a tendência ao longo do dia, evitando 
situações como aquela que exemplifiquei no parágrafo 
anterior. Mas não deixam de constituir uma ferramenta 
simples de fácil interpretação.

No capítulo da previsão, as cartas meteorológicas 
que o IPMA disponibiliza no seu site são de facto uma 
das áreas que eu não deixo de consultar sempre que 

Fotografar em dias nublados é uma 
verdadeira lotaria...

Apenas 40 minutos separam estas 
duas imagens tão distintas, obtidas 
precisamente no mesmo dia e local! 
Barquinha, Dezembro de 2014.
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planeio sair para fotografar. 
As cartas meteorológicas 
são basicamente informa-
ção em bruto produzida por 
modelos numéricos (e exis-
tem inúmeros modelos!) que 
os profissionais da área (e 
inclusivamente muitos ama-
dores apaixonados pela me-
teorologia) utilizam na ela-
boração de previsões. Nada 
como qualquer um perder 
uns minutos a explorar essa 
área tão interessante mas 
que ao mesmo tempo pode 
parecer chinês em alguns 
casos, para os mais leigos.

O artigo não se debruça 
exactamente sobre que sites disponibilizam que infor-
mação, mas baseia-se na utilização das ferramentas 
que eu considero mais básicas e mais fáceis que os 
spotters nacionais têm ao seu dispor. Existem inúmeros 

sites da área que disponibilizam modelos numéricos de 
previsão e cuja utilização é igualmente válida, bastando 
para isso que cada um os explore.

A previsão horária disponível no site do IPMA, introduzida apenas há alguns meses.

Página inicial do menú “Cartas Meteorológicas” do IPMA.
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Precipitação

Fotografar debaixo de chuva é algo que raramente 
fazemos. Ainda que, para mim, a chuva possa 

dar fotos únicas de grande beleza, certo é que não é fácil 
para nós fazê-lo nessas condições. Mas a precipitação 
poderá sempre ser um risco em alguns dias em que de-
cidimos sair de casa para fotografar e por isso importa 
também dar uma ajuda neste campo. 

As cartas meteorológicas fornecidas pelo IPMA rela-
tivas à precipitação dão uma ideia boa da distribuição e 
da quantidade de precipitação que poderá ocorrer. Re-
comendo, nesses casos, observar as cartas do modelo 
ECMWF para a Península Ibérica. Existem ainda as car-
tas de precipitação do modelo AROME 
para Portugal Continental, que sendo 
cartas de grande detalhe, apresentam 
uma probabilidade maior de erro.

Os modelos são de fácil interpre-
tação, apresentando a altura de água 
acumulada num determinado intervalo 
de tempo.

Quero ainda aproveitar para distin-
guir duas terminologias diferentes que 
podem aparecer nas previsões e que 
convém saber: aguaceiros e chuva. 
“Aguaceiros” é, normalmente, precipita-
ção que ocorre de forma irregular, quer 
no espaço, quer no tempo. Um bom 
exemplo são aqueles dias em que te-
mos períodos de Sol que alternam com 
períodos de “chuva”, por vezes bastante 
intensa. O termo “chuva” refere-se nor-
malmente a uma precipitação com uma 
intensidade mais regular e normalmente 
mais duradoura. Fotograficamente, um 
dia de aguaceiros alternando com pe-
ríodos de Sol pode dar resultados ex-
traordinariamente interessantes, visto 
que a paisagem molhada dá um aspec-
to fantástico às cores. No entanto estes 
dias são raros, praticamente imprevisí-
veis com antecedência e claro, estamos 

sujeitos a um grande risco enquanto fotografamos.
Para observação em tempo real da precipitação, o 

IPMA tem ao dispor do público as imagens de radar. A 
sua consulta não tem grande ciência. Apenas recomen-
do vivamente que optem pela opção “Mapa dinâmico”, 
do lado direito da página, para ter acesso a imagens de-
talhadas da precipitação sobre o território nacional.

Atenção ainda ao facto das imagens dos sistemas 
de informação do IPMA serem apresentadas sempre em 
hora UTC/GMT, o que significa que no Verão as horas 
apresentadas nos sistemas têm uma hora de diferença 
relativamente aos nossos relógios. Por exemplo, uma 
imagem que surja como sendo das 15 horas UTC, cor-
responde às nossas 16 horas.

A água “enverniza” literalmente as cores, 
conferindo-lhes intensidade e contraste. 

Eis uma foto soalheira obtida após um forte 
aguaceiro que se abateu sobre a capital. 

Novembro de 2014.
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Em cima, a previsão de 
precipitação acumulada, 
visível nas cartas mete-
orológicas, para o dia 28 
de Dezembro de 2015, 
para o período entre 
as 6 e as 12 horas da 
manhã.

Ao lado direito, uma ima-
gem de radar desse dia 

compreendida no mesmo 
período,  neste caso das 

9h45. É naturalmente evi-
dente uma correlação entre 

a previsão e a realidade!
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A nebulosidade

A nebulosidade é intrinsecamente muito difícil de 
prever, sobretudo em determinadas condições. 

A formação de nuvens baseia-se na dinâmica do vapor 
de água, que é o “motor” do funcionamento de toda a 
atmosfera. Não admira, por isso, que haja dias com pre-
visão de poucas nuvens em que depois constatamos 
que o céu está sempre coberto e dias com previsão de 
muitas nuvens que acabam como dias de céu pratica-
mente limpo.

O modelo AROME produzido para Portugal Conti-
nental é o único que nos apresenta cartas meteoroló-
gicas para a nebulosidade que, para mim, constituem 
consulta obrigatória antes de pensar em sair de casa, 
visto que sou um perfeito fundamentalista neste tema 
e para mim um dia ideal para fotografar é um dia de 
Sol puro e duro do princípio ao fim. A realidade é que 
as previsões convencionais mais simples a informação 
relativa a nebulosidade deixa muito a desejar.

O modelo AROME apresenta a nebulosidade dividi-
da nas categorias de nuvens baixas, nuvens médias e 
nuvens altas, consoante o tipo de nuvens e a altitude a 
que estas se desenvolvem. As previsões convencionais 
restringem-se normalmente apenas à possibilidade de 

Uma manhã nublada de Junho de 2014, no Carregado. 

Aspecto da previsão de nebulosidade do modelo 
AROME, evidenciando para este dia uma forte 

predominância de nuvens altas sobre Portugal.
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haver nuvens, o que é uma informação francamente es-
cassa. Diferentes tipos de nuvens afectam de forma di-
ferente a nossa actividade e existem alguns padrões de 
nuvens muito habituais e que convém termos em mente. 

Um desses padrões habituais ocorre especialmente 
nas regiões do litoral Centro e Norte, onde mesmo du-
rante o Verão, em dias em que surge previsão de céu 
limpo, existem frequentemente nuvens baixas que co-
brem completamente o céu, ao início e ao final do dia. As 
cartas meteorológicas para a nebulosidade permitem, 
na maioria das vezes e com alguma fiabilidade, despis-
tar estes episódios. 

Outra situação muito comum é, em dias de céu ten-
dencialmente limpo, haver nuvens altas, em especial 
no Verão. Para o comum dos cidadãos, as nuvens altas 
são, por norma, suficientemente irrelevantes para se jus-
tificar que não entrem nas previsões – no spotting não 
é bem assim. Qualquer nuvem, por mínima que seja, à 
frente do Sol, é o quanto baste para que haja uma ligeira 
filtração da luz. Por vezes este efeito até pode ser perfei-
tamente imperceptível no resultado final, mas é frequen-

te tornar-se prejudicial, fazendo em especial as cores 
perderem intensidade e contraste e levar as máquinas 
fotográficas a elevarem a temperatura do equilíbrio de 
brancos para compensar.

Também neste capítulo, as cartas meteorológicas 
são um instrumento utilíssimo que permite verificarmos 
para o próprio dia ou para o dia seguinte (a previsão 
do AROME é apenas para 48 horas) se é provável ou 
não que haja nuvens altas. Saliento inclusivamente por 
experiência que neste tipo de informação de alto deta-
lhe não podemos dar por adquirido aquilo que aparece 
para o preciso local onde vamos fotografar. Mas se, por 
exemplo, num dia não aparecer referência a qualquer 
nuvem deste tipo relativamente próxima do local onde 
contamos fotografar, é praticamente certo que elas não 
existirão, pelo menos numa dimensão que seja provável 
afectar-nos.

Numa perspectiva já de observação da realidade, 
mas igualmente útil quando queiramos fotografar num 
prazo de tempo relativamente curto, o IPMA tem ao 
dispor dos utilizadores a observação de satélite, que 

...e cerca de uma hora e 20 minutos 
depois, já estávamos perante um belo 
dia de sol, à passagem deste comboio de 
carvão na antiga estação de Mouriscas. 
Neste dia a nebulosidade foi bastante 
efémera, mas ocasionalmente leva muitas 
horas até desaparecer por completo.

Por vezes a nebulosidade da 
manhã estende-se até bastante 

mais do que é habitual até ao 
interior do país. Aqui o começo 

de um dia de Junho de 2013, em 
Alvega-Ortiga.
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Ainda que a segunda fotografia 
até conte com o sol mais 

favorável, é evidente alguma 
filtração na luz que levou a 
uma perda de qualidade e 

contraste  em geral.

Duas fotografias obtidas em Santarém 
respectivamente em Março e Abril de 
2013, a primeira sem a presença de 
nuvens altas, enquanto a segunda 
com o céu coberto dessas nuvens.

apresenta as nuvens que 
efectivamente existem sobre 
a Terra. Quanto a mim, esta 
é uma ferramenta a melhorar 
pelo serviço nacional de me-
teorologia, já que apresenta 
imagens com detalhe relati-
vamente fraco comparativa-
mente a outros sites. Assim, a 
minha preferência vai para o 
site sat24.com que apresenta 
imagens de 15 em 15 minu-
tos muito mais detalhadas e 
sempre actualizadas onde 
pode ser possível distinguir 
mesmo formações de nuvens 
mais finas, como as nuvens 
altas.

A imagem de satélite fornecida pelo site sat24.com/pt.
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“Qualidade da luz”

Ainda que após consultarmos estas ferramen-
tas que referi possamos ter a garantia de que 

estamos a escolher um dia repleto de Sol, é provável 
que já todos tenhamos reparado que, mesmo com o céu 
limpo de nuvens, nem todos os dias de Sol são iguais. 
Enquanto em alguns dias o céu se apresenta com uma 
cor azul muito intensa, noutros dias de céu limpo a cor 
azul não passa de uma miragem. Costumo avaliar esta 
situação através de um parâmetro que empiricamente 
costumo designar por “qualidade da luz”.

O principal fenómeno associado á qualidade da luz 
é a intrusão relativamente frequente no nosso país de 
partículas de poeiras oriundas dos desertos de África 
e que viajam longas distâncias ao longo da atmosfera. 
Pessoalmente avalio facilmente a luz observando a linha 
do horizonte. Num dia favorável, o céu deve ter uma cor 
azul forte e brilhante mesmo até à linha do horizonte e a 
visibilidade à distância deve ser muito boa. Em contrário, 
é na camada mais baixa do céu que mais facilmente se 
notará a presença de quaisquer partículas na atmosfera. 
A regra não se aplica tão facilmente ao início do dia, altu-
ra em que é frequente haver neblinas formadas durante 
a noite e que distorcem a observação.

O primeiro aspecto a que se deve olhar é inequivoca-
mente para o vento, já que é ele o meio de transporte de 
todas as partículas que se encontram na atmosfera. O 
vento produz-se simplesmente a partir do aquecimento 
desigual da superfície da terra. Existem padrões mais ao 
menos definidos da circulação da atmosfera à superfície 
da Terra, mas que se vão deslocando ao longo do tempo 
sobre esta. Frentes polares ou frentes quentes são ter-
minologias que se ouvimos frequentemente nas notícias 
sem, contudo, lhes associarmos simplesmente mais do 
que episódios de frio ou calor, respectivamente.

Os ventos provenientes de oeste, noroeste e norte, 
tipicamente frios, oriundos por regra do norte do Atlân-
tico e mesmo de regiões polares, estão normalmente 
associados a dias bons, com atmosfera limpa e, desde 
que na ausência de nuvens, a um céu plenamente azul. 
O vento proveniente mais do sul do Atlântico e que entra 
por sudoeste em Portugal, além de estar associado com 
frequência a precipitação, traz consigo habitualmente 
neblinas que prejudicam a qualidade da luz. Já os ven-
tos de sul e de leste são provenientes por regra de regi-
ões continentais, em especial África, sendo indesejáveis 
por trazerem consigo poeiras que afectam a qualidade 
da luz e mesmo do ar para o ser humano.

Um dia com uma forte intrusão de areias do norte de África, fazendo 
esquecer por completo qualquer tom azul no céu. Badajoz, Agosto de 2011.
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Esta é uma análise muito simplista do vento. A rea-
lidade é bem mais complexa. Caso pretendam explorar 
o caso mais a fundo, podem sempre recorrer às car-
tas meteorológicas do modelo ECMWF disponíveis no 
IPMA, relativas ao geopotencial e vento. Escolhendo 
preferencialmente o nível de 500 hPa, obtemos a previ-
são para a circulação geral da atmosfera à altitude que 
corresponde à pressão de 500 hPa (à superfície, a pres-
são é de praticamente 1.000 hPa) e podemos observar 
mais ao menos de onde é que é proveniente a massa 
de ar que nos chega. É muito relevante dizer que a ori-
gem do ar à superfície da Terra pode ser completamente 
diferente da origem do ar em altitude, pelo que em me-
teorologia se fala habitualmente no termo “frente” para 
designar massas de ar distintas.

Para mim esta não é uma consulta indispensável. 
Existem mais e melhores ferramentas para despistar 
aquilo que nos é fundamental, que é a ocorrência de po-
eiras na atmosfera. A Agência Portuguesa do Ambiente 
no seu site (apa.pt) disponibiliza ao público essa infor-
mação já tratada. Seguindo os menús Políticas -> Ar -> 
Qualidade do Ar Ambiente -> Eventos Naturais, temos 

acesso a previsões de intrusão de poeiras em Portugal. 
É útil, mas infelizmente e por qualquer motivo nem sem-
pre essas previsões saem atempadamente.

A minha preferência vai assim para os modelos de 
previsão da circulação de poeiras na atmosfera. O mo-
delo grego Skiron (http://forecast.uoa.gr/dustindx.php) é 
muito simples de usar. Seleccionando apenas a área (no 
nosso caso, aconselho a optar pela região do Mediterrâ-
neo/Europa) e o tipo de dado a observar, obtém-se facil-
mente a previsão até a um prazo de cinco dias. No dado 
a observar, refiro os três mais importantes: 

-o “dust concentration” fornece a concentração de 
partículas à superfície da terra e é assim a opção mais 
útil, já que é junto à superfície da terra que as poeiras 
mais afectam a qualidade da luz, além do efeito prejudi-
cial para a saúde humana; 

-o “dust load” fornece a concentração de partículas 
por unidade de área em toda a camada da atmosfera. 
Por experiência, digo que uma ligeira intrusão de areias 
em altitude (isto é, o modelo apresenta uma intrusão 
nesta opção, mas não aparece na opção “dust concen-
tration”)  é-nos normalmente imperceptível. 

Em baixo, a previsão do geopotencial e vento para as 6 horas do dia 28 
de Dezembro de 2015. Sendo o vento em altitude proveniente do norte da 
América, eu esperaria, à partida, que o ar estivesse bastante limpo...
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...contudo, a previsão do modelo Skiron, 
em cima, evidencia um episódio de 
intrusão de poeiras à superfície para 
esse dia.

Em baixo, a concentração de aerossóis 
na atmosfera. É nítida uma correlação 

entre as três imagens!
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-a última opção da lista apre-
sentada, “Aerosol Optical Depth”, 
avalia a transparência da atmos-
fera através da concentração de 
aerossóis. Naturalmente que a 
transparência apresentada está 
intrinsecamente correlacionada 
com a intrusão de areias.

A Universidade de Barcelona 
(http://www.bsc.es/earth-scien-
ces/mineral-dust-forecast-system/
bsc-dream8b-forecast) disponi-
biliza outro modelo de previsão 
semelhante. Sendo aconselhável 
sempre contar com várias fontes, 
até porque estas nem sempre são 
totalmente concordantes, certo é 
que o site é bastante menos atrac-
tivo para o utilizador. 

O resultado final é bastante 
diferente entre as duas, 

evidenciando bem o problema 
que é a intrusão de poeiras na 

qualidade das fotografias obtidas.

Palavras para quê? Duas semanas 
de calendário e apenas 15 minutos 
de dfiferença na hora separam estas 
duas fotografias obtidas em Fungalvaz 
respectivamente a Junho e Julho de 
2013, coincidentemente até com a 
mesma locomotiva à cabeça.

Algumas frentes por vezes dão origens a situações menos típicas e praticamente 
imprevisíveis como neste dia de Setembro de 2012, em Paialvo. Não se tratava de 

uma intrusão de poeiras, mas sim de uma neblina que neste dia afectou a luz.
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Nevoeiro

Por último, um dos fenómenos 
mais imprevisíveis que sur-

preendem os spotters: o nevoeiro. 
Forma-se habitualmente durante a 
noite, quando o abaixamento da tem-
peratura leva o ar a atingir o seu pon-
to de saturação e o vapor de água a 
condensar, formando finíssimas partí-
culas de água no estado líquido. A sua 
ocorrência é especialmente frequente 
junto a massas de água de maiores ou 
menores dimensões, como o são os 
vales de rios. Trata-se de um problema 
habitual na nossa actividade quando 
se planeia fotografar em linhas como a 
Beira Baixa e o Douro. 

Infelizmente não existe, que eu tenha conhecimento, 
qualquer modelo que permita prever a sua formação. O 
que é natural, dado que a sua ocorrência se restringe 
quase sempre a áreas muito reduzidas e específicas. 
Em rigor, o nevoeiro pode-se definir de forma simplifica-
da como uma nuvem com base assente sobre a superfí-
cie da Terra, pelo que apenas quando ocorrem grandes 
maciços é possível observar a sua previsão como nu-
vens baixas nas cartas meteorológicas dedicadas à ne-
bulosidade, não sendo obviamente possível distinguir se 
realmente se trata de nuvens ou se se trata de nevoeiro.

Assim, apenas empiricamente e de forma pouco fiá-
vel se pode antever a formação de nevoeiro, através da 
análise de factores que influenciam a sua formação. Dia 
antecedente quente e sobretudo com o solo molhado, 
acentuado arrefecimento nocturno e ausência de vento 
durante a noite são três factores importantes que propi-
ciam a sua formação.

Em condições extremas o nevoeiro pode restringir 
a visibilidade a escassos metros e mesmo durante lon-
gas horas do dia. Mas pode também dar origem a fotos 
inigualáveis e verdadeiramente espectaculares quando 
combinado com alguns raios de Sol.

O vale do Tejo: um dos paraísos do nevoeiro, quer no Inverno, 
quer no Verão. E por vezes tão cerrado que dá origem a fotografias 

tão ridículas quanto esta…! Santarém, Dezembro de 2011.

Uma combinação de nevoeiro e de alguma luminosidade solar de fundo a conferir um ambiente 
e umas cores muito peculiares a esta fotografia obtida no Lousal em Setembro de 2014.
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As preferências individuais

Toda a abordagem que fiz ao longo deste artigo 
foi sempre com um objectivo único de conseguir 

escolher dias límpidos e soalheiros para fotografar. No 
entanto, no fim aquilo que conta são sempre as prefe-
rências de cada spotter. Se é verdade que a maior parte 
de nós preferirão dias soalheiros, não é menos verdade 
de que também há quem prefira dias mais atípicos e ins-

táveis. Mas o fundamental é que cada um possa utilizar 
estas ferramentas segundo os gostos e objectivos que 
tem para o spotting.

Sair de casa dependerá sempre não só da meteo-
rologia mas sobretudo da componente ferroviária, isto 
é, das circulações que queremos fotografar. Não termos 
um dia bom quando queremos ou quando há uma cir-
culação extraordinária será sempre uma realidade com 
que inevitavelmente teremos que conviver!

O dia da final da Liga dos Campeões em Lisboa, em Maio de 2014. Muitos comboios especiais que ninguém 
gostaria de perder e um dia com algumas nuvens à mistura mas ainda assim bastante razoável. Paialvo.

Uma boa fotografia obtida em condições, à partida, menos ideais. Lamarosa, Agosto de 2014.
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José Sousa

Terminal nas Minas de Neves-Corvo

  ©  José Sousa

A indústria mineira e o caminho-de-
-ferro sempre tiveram ao longo dos 
anos uma história que é em mui-

tos casos comum. Desde a exploração fei-
ta com recurso a simples linhas Décauville 
onde homens, animais ou máquinas se en-
carregavam de movimentar os vagões des-
tinados ao minério até à implementação de 
verdadeiras redes ferroviárias destinadas a 
facilitar a movimentação de bens e pessoas 
necessárias ao funcionamento da mina 
como foram os casos de São Domingos, 
Minas da Batalha ou Pejão, o caminho-de-

-ferro esteve presente. Muito se alterou nas 
últimas décadas, e a maior parte das minas 
portuguesas encerrou, mas por exemplo as 
Minas de Neves Corvo continuam a depen-
der do caminho-de-ferro diariamente para a 
sua plena exploração.

Nos próximos tempos, a Trainspotter vai 
trazer pequenos resumos de algumas das 
minas que tiveram de alguma forma ligação 
ao âmbito ferroviário de modo a dar a co-
nhecer aos nossos leitores um pouco mais 
da realidade mineira portuguesa.

Começamos por Neves Corvo!



História

A história da mina de Neves-
-Corvo, começa em 1977 

quando uma associação formada 
pelas companhias Sociedade Mi-
neira de Santiago do grupo CUF 
(SMS), Société d’Études de Re-
cherches et d’Exploitations Miniè-
res (SEREM) e Sociedade Mineira 
e Metalúrgica de Peñarroya Portu-
guesa (SMMPP), através de pros-
pecção, descobriu um depósito de 
sulfuretos maciços com quantida-
des significativas de cobre e zinco. 
Os dados recolhidos até ao final de 
1979 permitiram concluir que o pro-
jecto tinha viabilidade económica e 
com isso nasceu a Sociedade Mineira de Neves-Corvo 
– Somincor. 

No entanto os estudos à volta da área mineira come-
çaram muito mais cedo. No inicios da década de 50 são 
feitos vários levantamento geológicos pelo Serviço de 
Fomento Mineiro (SFM), que duram até ao final de 1971. 
Verificando-se que por ali poderia existir qualquer coisa, 
em Junho de 1972 foi assinado um protocolo de pros-
pecção entre uma associação luso-francesa formada 
pela SMS, SEREM e SMMPP com o Estado português 
por um periodo de três anos, podendo ser extensivel a 

três periodos de um ano, por uma área de 4.000 km2.

As sondagens tiveram inicio em Janeiro de 1973 e du-
rante quatro anos foram feitas várias tentativas, todas 
elas sem grande sucesso. Quando a esperança come-
çava a morrer, a 15 de Maio de 1977 foi encontrado mi-
neral a 350 metros de profundidade. Após mais de 50 km 
de perfuração, em Fevereiro de 1980 concluiu-se que 
existia ali um recurso com grande potencial económico. 

A Somincor - Sociedade Mineira de Neves-Corvo, SA., 
foi constituída em 24 de Julho de 1980 com 51% do ca-
pital a pertencer ao Estado através da EMMA (Empre-
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sa Mineira e Metalúrgica do Alentejo, ex-SMS) e 49% 
para a SEREM-SMMPP. Nos primeiros dias de Agosto 
de 1980, a Sociedade pediu um requerimento de catorze 
concessões na zonas de Neves, Corvo, Graça e Zambu-
jal. Onze meses depois, o Estado entregou essas con-
cessões à Somincor, que começou a pôr mãos à obra 
a 18 de Novembro de 1981 com a abertura da rampa 
e a 20 de Janeiro de 1982 com a abertura do poço de 
extracção.

Após vários anos de trabalhos de preparação, a mina 
foi oficialmente inaugurada a 10 de Dezembro de 1988. 
O minério era transportado para o terminal do Carreguei-
ro, junto à estação de Castro Verde-Almodôvar, até 21 
de Outubro de 1992, altura em que foi inaugurado o Ra-
mal de Neves-Corvo. Este teve um custo de 4,7 milhões 
de contos (cerca de 23,5 milhões de euros) com 45% da 
obra financiada pelo PEDIP e os outros 55% entre a CP 
e a SOMINCOR.

A história da mina só voltaria a mudar em 2004, quan-
do a canadiana Eurozinc adquiriu a mina à EDM por 128 
milhões de euros. Em 2006 esta companhia fundiu-se 
com a Lundin Mining, sendo a actual detentora da mina.

Mineração

O jazigo de Neves-Corvo é composto por sete mas-
sas de sulfuretos maciços: Neves, Corvo, Graça 

e Zambujal (descobertos entre 1977 e 79), Lombador 
(descoberto em 1988), Semblena (2010) e Monte Bran-
co (2012). Com estas sete massas a área de concessão 

mineira ronda os 30 km2.

O acesso ao interior da mina é feito por uma rampa 
com 17% de inclinação e por um poço vertical com 5 
m de diametro que vai até ao nivel 600.  A superficie 
encontra-se no nivel 1.200, já que se encontra a 200 m 
acima do nivel do mar, sendo 1.000 o nivel do mar como 
referência. A partir da rampa principal, divergem várias 
rampas para os diversos jazigos. No interior da mina 
também existem três oficinas de apoio à exploração. A 
partir da superficie até ao interior da mina, seguem vá-
rias chaminés de ventilação, tanto para admissão como 
extracção de ar.

A extracção do minério é feita através do método de 
cortes ascendentes e enchimento. É aberta uma gale-
ria na longitudinal com 4 m de altura. O minério extrai-
do dessa galeria é encaminhado através de chaminés 
para o nivel da rolagem que se encontra no nivel 700 
no caso de Neves ou no nivel 550 no caso de Lomba-
dor por exemplo. Assim que essa secção de cerca de 40 
m2 estiver toda desmontada, procede-se ao seu enchi-
mento com areia transportada hidraulicamente a partir 
da superficie (areia essa que é proveniente da estação 
de Somincor, que fica entre Alcácer do Sal e Grândola). 
Terminado o enchimento, inicia-se a abertura de uma ou-
tra secção adjacente, repetindo-se o processo até che-
gar ao muro do jazigo. Quando esse nivel estiver todo 
explorado, inicia-se o desmonte do nivel imediatamente 
acima, repetindo-se o processo assim sucessivamente.

O minério é triturado no fundo da mina e, depois de 
separado, é transportado para a superficie por camião, 
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Processamento do Cobre
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onde o cobre e o zinco são tratados nas suas 
estações de processamento. Os rejeitados 
resultantes do processo de lavagem são de-
positados na barragem do Cerro do Lobo, 
que é um aterro de residuos possibilitando a 
deposição subaquática dos rejeitados.

Os concentrados de cobre e zinco são car-
regados em contentores, sendo transporta-
dos em camiões até ao terminal ferroviário 
de Neves-Corvo. Daqui o minério segue por 
comboio até Praias do Sado, onde é descar-
regado num armazém, para posteriormente 
ser embarcado para navios. 

Numeros de 2014
Minério extraido: 

Cobre: 2,5 Mt (Milhões de toneladas)

Zinco: 1,1 Mt

Teor médio do mineral extraido:

Cobre: 2,5%

Zinco: 8,0%

Produção de Metal:	

Cobre: 51 mt (mil toneladas)

Zinco: 67 mt

Chumbo: 3 mt

A Empresa empregava no final do primeiro trimestre de 
2014 cerca de 2.204 trabalhadores (directos e indirec-
tos), dos quais 90% são oriundos da região envolvente 
(Castro Verde, Almodôvar, Aljustrel, Ourique e Mértola).

Futuro
Para os próximos anos não estão previstas alterações 

na produção de concentrados de cobre e zinco, de-
vendo os valores manterem-se no caso do cobre entre 
as 50.000 e 55.000 t/ano e no zinco entre as 65.000 e 
70.000 t/ano.

Fontes:
> Boletim de Minas da Direcção-Geral de Geologia e Mi-
nas

> Lundin Mining news release

> Technical Report for Neves-Corvo Mine and Sembla-
na Deposit, Portugal by Wardell Armstrong International 
Limited

> O Tratamento de Minérios de Cobre da Faixa Piritosa 
Ibérica – FEUP
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Terminal em Praias do Sado ©  José Sousa

Estação de carregamento de areia para a mina  ©  José Sousa



Comboio de Mercadorias

45

Algumas fotografias da zona da mina que abrange uma área considerável, sendo que é possível no entanto circundar 

o perímetro da mesma percorrendo as estradas que ligam as diversas aldeias das redondezas ©  Pedro André



A APAC tem planeado para o ano de 2016 mais 
uma série de eventos denominados “Ciclos de 

Conversas e Exibições da APAC”. No seguimento 
do que aconteceu no passado ano, a associação 
continua a apostar na divulgação dos caminhos-
de-ferro nas mais variadas vertentes. Para 2016 os 
temas a apresentar na sede da associação englobam 
o seguinte: 

aProjeção comentada de dispositivos sobre material 
circulante;
aVisionamento de filmes inéditos sobre os caminhos-
de-ferro;
aApresentação de especificidades técnicas da 
ferrovia;
aDebate sobre marcos históricos e efemérides do 
caminho-de-ferro;
aOutros temas de interesse que os participantes 
venham a propor.

 As sessões vão decorrer nas instalações da sede 
da APAC em Lisboa tendo início pelas 16h00 sendo 
que a duração das mesmas será variável; as portas 
estarão abertas a associados e a outros amigos do 
caminho-de-ferro.

A sessão especial dedicada ao âmbito museológico 
que irá decorrer no dia 16 de Abril será realizada no 
Museu Nacional Ferroviário situado no Entroncamento.
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Comboio Destaque

Ricardo Quinas
Mercadorias

Ricardo Quinas

Comboio de Madeira nº 52371
Entroncamento – Ponte de Sor

O comboio de madeira nº 52371 cumpre o 
trajecto entre o Entroncamento e Ponte de 
Sor. Este serviço iniciou-se como regular em 

Dezembro de 2013, após um período de alguns anos 
em que circulou de forma mais ao menos frequente, 
quase sempre através de marchas especiais. Enquanto 
a esmagadora maioria dos tráfegos de madeira são de 
eucalipto, este tráfego é de madeira de pinho que é car-
regada em Ponte de Sor, e destina-se ao fabrico de aglo-
merados de madeira na fábrica da SIAF em Mangualde.

A partida do Entroncamento com uma composição 
vazia de vinte vagões Kbs acontece pelas 8h14. A mar-
cha é realizada teoricamente sem qualquer interrupção 
até Ponte de Sor, onde se detém pelas 8h59. A manobra 
em Ponte de Sor é muito simples e rápida e inicia-se 
imediatamente logo com o comboio a dar entrada na 
respectiva linha da estação que serve para o carrega-
mento da madeira. A locomotiva com a composição va-
zia é acoplada à composição carregada e empurra-a até 
que seja a composição vazia a preencher a linha. Resta 
apenas libertá-la para que a locomotiva e a composição 
carregada recuem e se posicionem na linha principal 
prontas para a partida.

Até ao mês passado o 52371 tinha previstas duas 
circulações por semana, às quintas e domingos. Con-
tudo, devido à flutuação no tráfego de madeira, actual-
mente mantém-se apenas a marcha à quinta-feira que 

conta com uma elevada regularidade e pontualidade ao 
longo de todo o ano e marchas especiais esporádicas 
ao domingo.

A tracção do 52371 está praticamente em exclu-
sivo a cargo das 1900. Apesar disso, Ponte de Sor já 
foi visitada por todas as séries de locomotivas diesel a 
circular nos dias de hoje, com destaque para as 1400 
em unidade múltipla que muito raramente tomam o lugar 
na dianteira deste comboio quando se verifica indisponi-
bilidade das primeiras.

O horário deste serviço é de excelência para ser 
fotografado em qualquer época do ano, mas mais em 
particular no verão, ao longo de todo o seu curto mas 
próspero percurso em termos de locais. Destacam-se, 
evidentemente pela ausência de catenária, os locais que 
a Linha do Leste oferece na zona entre Abrantes e a 
Bemposta.

A 1942 a subir na zona da Bemposta, Setembro de 2013

Partida: 08h14
Chegada: 08h59
Tempo de percurso: 0h45
Distância percorrida: 57,0 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 1900
Regime de frequência: quinta-feira
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Um especial ainda num horário diferente do actual, com uma múltipla de 1400, Vale da Bica, Fevereiro de 2013

Ricardo Ferreira

Nuno Miguel

Valério Santos

A manobrar em Ponte de Sor, Outubro de 2014A desfilar pelas curvas da Bemposta, Julho de 2013

Um especial de madeira para Ponte de Sor a iniciar a sua viagem, na zona da Barquinha, Agosto de 2013

João Morgado
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Para mais informações e inscrições de Módulos / Dioramas, contacte-nos através do seguinte 
email: exposicaomodelismosantarem@gmail.com
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Interrail One Country Pass
Onde é válido (Interrail para um único país):

O Interrail One Country Pass encontra-se disponível 
para qualquer um dos países aderentes, excepto para a 
Bósnia-Herzegovina e o Montenegro. 
A Bélgica, Holanda e o Luxemburgo não têm passes 
nacionais próprios, integrando os três países um passe 
comum designado por “Benelux Pass”.
Na Grécia, para além do “Greece Pass”, integra o pas-
se “Greece Plus”, que inclui a utilização dos barcos da 
empresa de navegação ATTICA, nos percursos entre a 
Itália e a Grécia. 
A Itália para além do “Italy Pass”, integra o Passe “Italy 
Plus”, que inclui a utilização dos barcos da empresa de 
navegação ATTICA, nos percursos entre a Itália e a Gré-
cia. 

Condições de utilização:

O Interrail One Country Pass permite efectuar viagens 
no país para o qual é válido, não concedendo reduções 
noutros países. O passe Interrail Portugal não pode ser 
adquirido por residentes em Portugal.

Preços:

http://www.cp.pt/StaticFiles/Passageiros/3_viajar/1_la-
zer/6_interrail/interrail_precos.pdf

Reserva de lugar e suplementos especiais:

Alguns comboios e barcos têm condições especiais de 
utilização, que requerem pagamento de taxas e suple-
mentos, nomeadamente:
>> reserva de lugar;

>> utilização de lugares deitados (beliches, camas ou 
sleeperettes) nos comboios;
>> utilização de cabinas, beliches e assentos reclináveis 
nas companhias de navegação;
>> suplemento de utilização de barcos em determinados 
períodos;
>> taxas portuárias.

http://www.interrail.eu/plan-your-trip/reservation-guide

Onde comprar:

 O Interrail One Country Pass pode ser adquirido com 
um máximo de três meses de antecedência, numa esta-
ção CP com venda internacional. 

http://www.cp.pt/StaticFiles/Passageiros/3_viajar/1_la-
zer/6_interrail/interrail_estacoes_venda.pdf

Para outras possibilidades de aquisição, consulte o site 
oficial do Interrail. 

http://www.interrail.eu/

App Rail Planner:

Com a  App Rail Planner pode planear o seu InterRail 
e tem sempre disponível (mesmo sem net) os horários 
de todos os comboios da Europa, onde quer que esteja.

A App é gratuita e está disponível para iPhone e Android.

http://www.interrail.eu/plan-your-trip/rail-planner-app

www.cp.pt/passageiros/pt/
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Celta (Porto/Vigo)
O comboio Celta permite-lhe ir e vir no mesmo dia a Vigo

O Comboio Celta circula diariamente entre Por-
to-Campanhã e Vigo. 

Oferta de lugares:

Lugares sentados Turista - lugar sentado em 2.ª 
classe 

Informação útil:

Em viagens de ida e volta, é sempre obrigatória a 
fixação da data de volta no momento de aquisição 
do bilhete.

Horários:

http://www.cp.pt/StaticFiles/Passageiros/hora-
rios/horarios/PDF/r_ir_uc/porto_valenca.pdf

www.cp.pt/passageiros/pt/
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Rota das Amendoeiras

Uma viagem magnífica, que atravessa uma vasta 
região do Douro, até ao Pocinho, onde o cená-
rio verde da paisagem é pontuado pelo colorido 

das amendoeiras, num percurso através da história e 
tradições locais. Comboios especiais no percurso Porto-
-Campanhã – Pocinho e volta, com três circuitos rodo-
viários à escolha. 

Programa:

Programa de um dia, com viagem em comboio especial, 
formado por carruagens de 1ª e 2ª classe, no percurso 
Porto-Campanhã – Pocinho e volta, com partida às 7h05 
e regresso pelas 23h10, com três circuitos rodoviários à 
escolha:
Rota A – Pocinho, Foz Côa (visita ao Museu do Côa), Fi-
gueira de Castelo Rodrigo (tempo para almoço), Castelo 
Rodrigo, Barca D’Alva, Penedo Durão (vista panorâmi-
ca), Freixo de Espada à Cinta e Pocinho.
Rota B – Freixo de Numão, Penedono, Trancoso (tempo 
para almoço), Marialva (visita guiada ao Castelo), Meda, 
Longroiva, Foz Côa e Pocinho.

Rota C – Pocinho, Torre de Moncorvo, Mogadouro (tem-
po para almoço e visita ao Museu de Arqueologia), Ce-
rejais (vista panorâmica), Alfândega da Fé e Pocinho.

Preços:

Ver tabela nesta página

Não inclui eventual consumo de serviço de minibar a 
bordo do comboio
Programa sujeito a um número mínimo de participantes.
Reserva obrigatória de lugar.
Os autocarros não têm lugares marcados.
Programa não reembolsável.
Programa revalidável, considerando as datas de realiza-
ção do ano em curso, de acordo com as condições para 
esta operação. 
Possibilidade de revalidação para rota diferente da ad-
quirida, não havendo lugar a reembolso da diferença, 
caso opte por uma rota de valor inferior.
Fora do período indicado, não haverá lugar a revalida-
ção.
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Datas e horários em 2016:

Sábados: 27 de Fevereiro, 5, 12 e 19 de Março de 
2016. Domingo: 13 de Março de 2016. 

Informações e reservas:

* Bilheteiras
* Linha de Atendimento (707 210 220)
* GruposLC-RG@cp.pt.
* Telefone (dias úteis) - 221 052 524 / 503 / 511 

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

www.cp.pt/passageiros/pt/

© João Cunha

© João Cunha
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Junte um grupo animado de amigos e marque a sua 
viagem de comboio até à belíssima região de Bel-
ver e Ródão, acrescente uma gastronomia rica em 

pratos típicos de lampreia e sirva a gosto. 

Programa:

Programa de um dia pela Linha da Beira Baixa, até Tan-
cos, Belver ou Ródão, onde poderá apreciar uma das 
mais belas paisagens avistadas de comboio e prove um 
dos pratos mais apreciados do nosso país. 

Datas e horários:

De Fevereiro a Abril. Viagem em comboio Intercidades 
ou Regional.
Intercidades*:
>> ida: Lisboa-Santa Apolónia 08h15 > Tancos 09h33; 
Barragem de Belver 10h08; Ródão 10h42;
>> volta: Ródão 15h48; Barragem de Belver 16h21; Tan-
cos 16h57 > Lisboa-Santa Apolónia 18h20.

* O Intercidades apenas faz paragem extraordinária nos 

apeadeiros de Tancos e Barragem de Belver mediante 
um número mínimo de reservas.
Regional:
>> ida: Lisboa-Santa Apolónia 09h45 > transbordo em 
Entroncamento 11h52 > Tancos 12h01; Barragem de 
Belver 12h45; Ródão 13h23;
>> volta: Ródão 14h36; Barragem de Belver 15h18; 
Tancos 16h03 > transbordo em Entroncamento 16h38 > 
Lisboa-Santa Apolónia 18h13.

Para embarque noutras estações consulte os horários.
Programa sujeito a um número mínimo de participantes.
Reserva obrigatória de lugar.
Programa não reembolsável e/ou revalidável.
O programa poderá sofrer alterações devido a condi-
ções meteorológicas.

Informações e reservas:

* GruposLC-RG@cp.pt 
* Telefone (dias úteis) - 249 132 752 / 919 988 775. 

www.cp.pt/passageiros/pt/

Uma viagem pelos sabores tradicionais do Tejo
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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
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O INTRA_RAIL oferece-te viagens ilimitadas 
em dias consecutivos nos comboios Interci-
dades (2ª classe), Regionais, InterRegionais 

e urbanos e alojamento nas Pousadas de Juventude, 
com pequeno-almoço incluído.  Escolhe a modalida-
de que mais se adequa a ti - XCape (3 dias) ou XPlore 
(7dias). Consulta o mapa das Estações CP e Pousa-
das da Juventude em: 
www.cp.pt/StaticFiles/Passageiros/3_viajar/1_la-
zer/5_intrarail/zonasepousadas.pdf

Condições Genéricas:

l O INTRA_RAIL pode ser utilizado por jovens entre 
os 12 e os 30 anos inclusive e é válido por três (XCape) 
ou sete dias (XPlore).

l O cartão INTRA_RAIL tem a validade de um ano 
após a data de compra.

l No momento da venda será colocado o nome do 
cliente e a data de fim de validade. Para teres desconto 
na compra do INTRA_RAIL com o cartão Jovem E.Y.C, 
apresenta o teu cartão (válido no acto de compra e no 
período de utilização) sendo que o portador tem que ser 
o mesmo: o do Cartão Jovem e do INTRA_RAIL. O teu 
nome passa a ficar inscrito no cartão, o que o torna pes-
soal e intransmissível.

l A activação do cartão INTRA_RAIL é feita nas es-
tações da CP (ou a bordo do comboio no caso da esta-
ção estar encerrada) e/ou nas Pousadas de Juventude 
aquando da primeira utilização. Na altura da activação 
será inscrita no cartão a data de início e fim de utilização.

l O INTRA_RAIL não é reembolsável nem revalidável, 
assim como as viagens a que o mesmo dá direito.
Nota: Caso não esteja cumprido algum dos requisitos 
enunciados (o cartão INTRA_RAIL não estar activado 
ou apresentar rasuras, o portador não ser titular do car-
tão, o bilhete do comboio não se encontrar válido) serás 
considerado  passageiro sem bilhete, incorrendo nas pe-
nalizações associadas.

Viagens de comboio:

l O cartão INTRA_RAIL não serve de título de trans-
porte, tens sempre que solicitar previamente nas bilhe-
teiras a emissão do teu bilhete de comboio mediante 
apresentação do cartão INTRA_RAIL e documento de 
identificação (cartão de cidadão ou carta de condução). 
Excepcionalmente podes solicitar a emissão do teu bi-
lhete a bordo, no caso da bilheteira estar encerrada. 
Para viajares nos comboios urbanos de Lisboa basta 
validares o cartão Viva Viagem que te foi entregue com 
o teu INTRA_RAIL.

l Durante a viagem de comboio, sempre que solicita-
do, tens que apresentar o cartão INTRA_RAIL e o docu-
mento de identificação, acompanhado do bilhete emitido 
para a viagem que estás a realizar.

Fertagus: mediante apresentação do cartão INTRA_
RAIL válido, tens também desconto nos serviços ferrovi-
ários da Fertagus.

Pousadas:

l Reserva antecipadamente e confirma a disponibi-
lidade do teu alojamento nas Pousadas de Juventude: 



59

Estação Terminal

707 233 233, reservas@pousadasjuventude.pt ou ainda 
diretamente para a Pousada de Juventude pretendida; 

l No acto de reserva, indica que tens INTRA_RAIL 
bem como o número do teu cartão; 

l O INTRA_RAIL dá direito a estadia em quarto múlti-
plo e a pequeno-almoço. Podes optar por quarto duplo, 
desde que pagues o excedente.

Pontos de Venda:

O INTRA_RAIL é vendido em todo o país, nos seguintes 
pontos de venda.

l Estações CP
Braga; Porto-Campanhã; Porto-São Bento; Aveiro; 
Coimbra; Lisboa-Oriente; Lisboa-Santa Apolónia; En-
trecampos; Cais do Sodré; 
Portimão.

Caso pretendas adquirir 
o teu INTRA_RAIL numa 
localidade não servida por 
uma das estações acima 
mencionadas, podes re-
servar o teu INTRA_RAIL 
através do email GRU-

POSLC-RG@cp.pt, indicando-nos o teu nome, tipologia 
pretendida (XCape ou XPlore), data de início/término da 
viagem e estação para compra e levantamento.

l Pousadas da Juventude
Abrantes; Alcoutim; Alfeizerão-São Martinho do Porto; 
Alijó, Aljezur-Arrifana; Almada; Almograve; Alvados-Por-
to de Mós; Areia Branca; Aveiro; Beja; Braga; Bragança; 
Castelo Branco; Catalazete-Oeiras; Coimbra; Espinho; 
Évora; Faro; Foz Côa; Foz do Cávado; Guimarães; Ida-
nha-a-Nova; Lagos; Lisboa; Lisboa-Parque das Nações; 
Lousã; Melgaço; Ovar; Penhas da Saúde; Ponte de 
Lima; Portimão; Porto; Santa Cruz-Torres Vedras; São 
Pedro do Sul; Tavira; Viana do Castelo; Vila Nova de 
Cerveira; Vilarinho das Furnas; Viseu.

www.cp.pt/passageiros/pt/

Antes & Depois

As Obras de Modernização que Englobaram 
a Electrificação da Linha entre o Barreiro 
e o Pinhal Novo levou a que as Estações e 
Apeadeiros existentes nestr Troço fossem 

também Alvo de profundas Intervenções 
como foi o caso da Baixa da Banheira

Agosto de 2008 © José Sousa

Setembro de 2010 © José Sousa

Baixa da Banheira
...Linha do Alentejo
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“Há décadas atrás”

«Diario Popular 24-02-1956»

Está bloqueado pela neve desde ontem à tarde, 
um comboio de passageiros na linha Porto-Bragança.

“PORTO, 24 - O Norte do País continua assolado por grandes nevões que, além de inutilizarem as colheitas 
bloqueiam as estradas e troços de via férrea. Embora não seja possível fazer um balanço exacto, sabe-se, no 
entanto, que estão bloqueados nas estradas para os lados do Marão, e em toda a zona de Trás-os-Montes 
até Bragança, centenas de automóveis e camionetas, algumas das quais de passageiros. O comboio n.° 
6.525 de ligação com o directo da manhã do Porto, e que se dirigia para Bragança, continua bloqueado, en-
tre Sendas e Salsas, desde as 19 horas de ontem, onde a neve atinge alguns metros de altura. Apesar dos 
esforços empregados pelas brigadas de socorros da C. P. enviadas de Bragança e Macedo de Cavaleiros, 
ainda não foi possível estabelecer ligação com o referido comboio, ignorando-se as condições de saude dos 
passageiros que passaram já uma noite isolados sem alimentação, ao frio e sem o mínimo conforto. Durante 
a madrugada, saiu também de Bragança uma brigada de socorro constituída por soldados do Batalhão de 
Caçadores 3 e da G. N. R., bombeiros voluntários e guardas da P. S. P. que está a abrir caminho na neve 
para libertar os passageiros e o pessoal ferroviário. Até ás 14 horas de hoje, não se sabia o local exacto onde 
se encontra a brigada. 

Neve com 12 metros de altura 
Na linha do Sabor, onde a neve atinge, em alguns sitios, 12 metros de altura, continuam interrompidas as 

ligações ferroviárias, especialmente entre Mogadouro e a estação das Duas Igrejas. Devido á neve nas ser-
ras de Reboredo e S. Lourenço, próximo de Moncorvo, estão sem trabalho cerca de 1.200 trabalhadores que 
se empregam na exploração das minas de ferro da Carvalhosa e Carvalhal. O pessoal das minas do Carris, 
na Serra do Gerez, também continua bloqueado, embora sem dificuldade de alimentação, visto ali existir uma 
cantina com mantimentos, para casos de emergência. O pessoal manter-se isolado durante várias semanas. 

«Diario Popular 25-02-1956»

Uma brigada de socorro está prestes a atingir o local onde ficou bloqueado o 
comboio cujos passageiros se albergaram em duas povoações próximas.

“Na linha do Sabor, da estação do Pocinho á de Duas Igrejas, já se nota o degelo, mantendo-se, no entanto, 
interrompido o serviço de comboios entre Mogadouro e a segunda daquelas estações. Na linha do Tua, até 
Bragança, os comboios também ainda não circulam, e os passageiros da composição que ali ficou bloquea-
da continuam hospedados, por favor, em residências particulares das povoações de Sendas e Vila Franca, 
até que, logo que se restabeleçam as comunicações, possam seguir para os seus destinos. As brigadas de 
socorro da C. P. e as brigadas particulares, das quais fazem parte bombeiros voluntarios e soldados, ainda 
não conseguiram chegar até junto do comboio. Às 13 horas de hoje, no entanto, a primeira encontrava-se 
já a 500 metros do lugar onde o comboio ficou retido, tendo a segunda alcançado a povoação de Rossas.”
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«Diario Popular 26-02-1956»

“Na linha férrea do Tua a Bragança, depois de libertado o comboio que esteve bloqueado no lugar de Sor-
tes, entre Sendas e Salsas, durante 48 horas, das 17 de quinta-feira até ás 17 horas de ontem, foi parcialmen-
te restabelecida a circulação. Aquele comboio seguiu para Mirandela com oito dos dezanove passageiros. Os 
restantes foram para Macedo de Cavaleiros, onde procurarão outras meios de transporte para as suas terras. 
No meio de todo o azar, os passageiros desse comboio tiveram alguma sorte, pois apenas foram obrigados a 
dormir, perdidos em meio da neve, durante uma noite, até que, fazendo a pé o percurso, se recolheram nas 
povoações vizinhas do local. Na referida linha já circularam comboios desde Bragança a Macedo de Cavalei-
ros, na distancia de 83 quilómetros, mantendo-se ainda interrompidos, portanto, 50 quilómetros da via férrea. 
Julga-se que os comboios possam já amanhã fazer todo o percurso, até Bragança. Na linha do Sabor, do 
Pocinho a Duas Igrejas, estão livres 34 quilómetros, podendo os comboios circular da primeira daquelas es-
tações á de Carviçais e faltando desobstruir cerca de 70 quilómetros. É possível que o comboio que liga com 
o «Correio», saído hoje do Porto ás 10 horas, consiga ir até Mogadouro, aonde deverá chegar, se o horário 
puder ser cumprido, ás 18 e 50.”

Linha do Tua junto do apeadeiro de Vila 

Franca entre as estações de Salsas e 

Sendas perto do local do incidente

© Rogério Santos 



Na próxima edição vamos destacas 
os novos passos dados pela APAC


