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Editorial

Sem qualquer dúvida, o grande assunto do 
mês transacto foi a visita ao Museo Vasco del 
Ferrocarril de Azpeitia organizada pelo Portugal 

Ferroviário que permitiu, para além de visitar um espaço 
com um enorme espólio ferroviário, rever a 9301 e viajar 
nela como se estivéssemos no Vouga ou no Tua. A visita 
foi um sucesso e é um bom ponto de partida para mais 
iniciativas deste género no futuro. 

 Todavia este espaço não é para descrever o passeio: há 
espaço para isso mais adiante na Trainspotter. O contacto 
com uma realidade diferente da nossa pode e deve ser 
motivo de reflexão para tentar obter resposta a uma 
pergunta que surge sempre nestas alturas: porque não 
temos algo semelhante em Portugal? Porque não existe 
uma linha desafectada do serviço comercial com meia-dúzia 
de quilómetros funcionais e uma automotora a passear por 
lá, levando os visitantes do museu a recordar as viagens 
ferroviárias de outrora? Bom, para começar, o facto de 
o Museu Nacional Ferroviário ser no Entroncamento é 
problemático neste aspecto, uma vez que ali ao pé não 
existem linhas abandonadas (por motivos óbvios excluem-
se da estatística as linhas da triagem) e meter-se uma 
composição do Museu a circular na rede ferroviária 
ainda aberta implica toneladas de burocracia. Mas ainda 

existem diversas Secções Museológicas pelo nosso país, 
algumas delas com material circulante preservado ou em 
possível estado de marcha, perto de linhas desafectas do 
serviço comercial. Porque não tentar algo do género de 
Azpeitia, mover esforços com as autarquias circundantes 
e/ou procurar mecenas que possam e queiram investir 
num projecto semelhante ao espanhol? Quão difícil será 
deixarmos de nos lamentar por lá fora as coisas fazerem-
se e em Portugal não se passar das ideias e dos sonhos, 
fazer-se um projecto com cabeça, tronco e membros e 
que passe da teoria à realidade? Ideias todos nós temos, 
e o que não falta são pessoas nos espaços de discussão 
ferroviários na Internet a apregoar que “o Museu devia 
fazer passeios todos os meses”, “deviam-se preservar 
três ou quatro locomotivas de cada série, cada uma com 
seu esquema de pintura, e fazer especiais com elas”, por 
exemplo. Lá está, tudo é possível – especialmente se 
deixarmos de meter as mãos nos bolsos à espera que 
“eles” façam as coisas e começarem a surgir pessoas com 
vontade de ajudar, agora com o programa de voluntariado 
do MNF e tudo.

Continuo na minha, e daqui ninguém me tira: com muita 
força de vontade e persistência, as coisas fazem-se. É 
preciso é dar o primeiro passo.

Carlos Loução
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Museu vai receber as 
locomotivas a vapor da Fernave

O Museu Nacional Ferroviário vai rece-
ber em breve as locomotivas a vapor 
da CP números 262, 357 e 832, que 

estão há muitos anos em pedestal junto às insta-
lações da Fernave no Entroncamento. As opera-
ções de movimentação estão programadas para 
decorrer entre 15 de Julho e 8 de Agosto e os tra-
balhos vão ser realizados com o apoio da MSC, 
grupo que detém actualmente a CP Carga.

Este é um exemplo excelente de como os ope-
radores ferroviários e o Museu podem funcionar 
tão bem, em total colaboração, permitindo a pre-
servação da memória futura dos caminhos-de-
-ferro, que é um bem de interesse para todos. 
Com esta intervenção, o Museu vai ter na sua colecção 
mais três locomotivas a vapor de grande linha e que em 

tempos marcaram de forma brilhante a ferrovia portu-
guesa. O objectivo é a sua incorporação na exposição 
permanente.

© Ricardo Ferreira

Drewry a 
caminho do MNF

Depois de alguma inde-
finição, a FMNF anun-
ciou que, com o apoio 

da empresa Heritage Traction Rail 
Services Ltd, foi possível atingir o 
objectivo de arrecadar donativos 
suficientes para financiar o trans-
porte do locotractor Drewry desde 
as oficinas de Guifões na zona do 
Porto até ao espaço do MNF no 
Entroncamento.

Esta iniciativa inédita em prol da 
preservação ferroviária tinha como 
objectivo arrecadar os 5.000 eu-
ros, contado com o apoio de todos 
aqueles que quisessem contribuir 
financeiramente em troca de ofer-
ta simbólicas consoante o valor 
das doações.

O objectivo da chegada do 
Drewry ao Entroncamento será 
a sua recuperação após longos 
anos de abandono e mais tarde 
a sua incorporação na exposição 
permanente, ficando disponível 
para visualização a todos os visi-
tantes do museu.

Já foi entregue à Medlog a primeira locomotiva da série 1900 que sai 
de revisão já sem o símbolo da CP. A locomotiva 1905, afecta ao de-
pósito do Poceirão, reentrou em serviço na semana passada e nota-

biliza-se por ser a primeira locomotiva ex-CP a deixar de ostentar o logótipo 
da antiga empresa.

Recorde-se que a Medlog é o resultado da aquisição da CP Carga pelo 
grupo MSC tendo ficado com uma frota de locomotivas que pertenciam até 
então à CP.

Além da ausência do logótipo é possível ver os estribos pintados de forma 
inédita em amarelo, contribuindo em muito para aumentar a visibilidade dos 
mesmos. São de esperar mais novidades relativamente à aplicação do logó-
tipo da Medlog e a uma possível decoração diferente – para já, as locomo-
tivas mantêm o esquema laranja com riscas brancas que herdaram da CP.

Primeira 1900 sem símbolo CP
© João Balseiro
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Primeiro Pendular já está nas 
oficinas em R1
Fruto de um pequeno incêndio que se regis-

tou no CPA 4009 no passado dia 10 de Ju-
nho, esta composição já está nas oficinas 

da EMEF no Entroncamento e vai ser a primeira a 
levar a tão esperada revisão de meio de vida dos 
comboios pendulares. O incêndio aconteceu quan-
do o 4009 efectuava o Alfa Pendular 129 na estação 
de Aveiro, devido a curto-circuito na carruagem nú-
mero 2. Depois do sucedido, os passageiros foram 
trocados para um comboio urbano, que os deixou 
no destino, e a composição avariada ainda conse-
guiu seguir em marcha até Contumil, com as restan-
tes unidades a funcionar.

A intervenção de nível R1 aos pendulares estava pre-
cisamente prevista começar já este mês de Junho, e a 
primeira composição prevista era o 4003. Assim, o 4003 
fez para já troca com o 4009, que já deu entrada no 
Entroncamento a reboque desde Contumil, com a loco-

motiva 5603 à cabeça. A revisão de meio de vida dos 
pendulares vai possibilitar rever toda a mecânica do 
comboio, peça a peça, e teoricamente preparar o com-
boio para pelo menos mais 15 anos de serviço. Todo o 
interior vai ser revisto, com novos estofos, e também a 
pintura exterior do comboio vai ser alterada. 

© Ricardo Ferreira

Linha de Cascais sem solução à vista 

O parlamento foi palco de importantes es-
clarecimentos do Ministro das Infraes-
truturas Pedro Marques a propósito de 

algumas das situações mais preocupantes na rede 
ferroviária.

A situação da Linha de Cascais esteve longe de 
ser uma questão em foco na audição parlamentar 
mas acabou por merecer do titular da pasta um es-
clarecimento de que atualmente não existem pla-
nos para intervir na Linha de Cascais. Pedro Mar-
ques esclareceu que os problemas existentes na 
linha carecem de investimentos cuja escala não é 
suportável, no curto prazo, pelo Estado português.

O Governo pensa ser necessário intervir em 
tudo: renovação da linha, reeletrificação, novo ma-
terial circulante, ligação desnivelada à Linha de Cintura 
e até uma hipotética duplicação da Linha de Cintura até 
Campolide. E, para isto, os montantes envolvidos impe-
dem a calendarização da sua execução. A intenção de 
integrar os investimentos no quadro do Plano Juncker 
parece comprometida segundo o que foi partilhado pelo 
ministro. 

Entre outros assuntos, o ministro referiu que não exis-
te também um plano para a Linha da Lousã por não ter 

sido candidatada a fundos europeus pelo governo ante-
rior. Como titulares anteriores, Pedro Marques compro-
meteu-se apenas a pensar em soluções…

Confirmadas ficaram a eletrificação das linhas do 
Algarve (toda a extensão) e Oeste (Meleças – Caldas 
da Rainha) e o concurso para obras no troço Covilhã – 
Guarda para ser aberto ainda este ano. O Ministro acre-
dita que a reabertura deste troço será vital para viabilizar 
as intervenções mais pesadas na própria Linha da Beira 
Alta, onde interdições totais de tráfego são previsíveis.

© João Cunha
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Modernização da 
Linha do Douro quase parada!

As promessas do governo em electrifi-
car e modernizar o troço da Linha do 
Douro entre as estações de Caíde e 

Marco de Canaveses dentro dos prazos esta-
belecidos começam, como já é normal quando 
o assunto é a ferrovia, a não ser cumpridas. 
O autarca da Câmara Municipal de Marco de 
Canaveses,anunciou que já há pelo menos 
cinco meses de atraso nas obras que se vão 
arrastando lentamente e cujo final do prazo 
para a concretização das mesmas que apon-
tava para o final de 2016 será na melhor das 
hipóteses adiado para 2017.

Aproveitando a viagem que decorreu a bor-
do do Comboio Histórico entre Ermesinde e a 
Régua no passado dia 3 de Junho, a Trains-
potter teve a possibilidade de, pela objectiva 
do José Sousa, confirmar e registar o anda-
mento dos trabalhos que vão decorrendo mui-
to lentamente.

Se por um lado a fibra óptica já se encontra 
toda enterrada ao lado da linha e os postes da 
catenária já se encontram instalados em gran-
de parte do troço, o facto é que practicamente 
nada está montado tendo em vista a electri-
ficação. No túnel de Caíde não se vislumbra 
qualquer sinal de trabalhos e não existem pos-
tes em ambas as extremidades do mesmo. Já 
os túneis túneis da Gaviarra e Campainha têm 

colocados postes nas entradas, mas no in-
terior não há ainda qualquer suporte de ca-
tenária.

As pontes ferroviárias de Vila Meã e do Tâ-
mega também não apresentam quaisqueres 
alterações tendo em vista a modernização. 
Quando às plataformas, no apeadeiro de 
Recesinhos e nas estações de Vila Meã e 
Marco de Canaves, mantêm-se no mesmo 
formato, não existindo ainda sinal da altera-
ção que as mesmas vão sofrer. Já no apea-
deiro de Oliveira a plataforma estava a ser 
alvo de obras de alteamento , tal como acon-
tecia na gare nº 2 da estação de Livração.

Relembramos os nossos leitores que o 
projecto de modernização prevê ainda que 
entre as estações de Caíde e de Vila Meã 
se procedesse a trabalhos de substituição 
integral de carril com construção de BLS, a 

Apeadeiro de Oliveira © José Sousa

Túnel de Caíde ainda sem sinal de obras © José Sousa

Estação de Caíde © José Sousa
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substituição integral de travessas de madeira por 
travessas de betão bibloco, a aplicação de fixação 
elástica e a desguarnecimento de via com reba-
lastragem. Destas últimas obras não existe ainda 
qualquer sinal acerca do início das mesmas , sen-
do que a linha continua com carril de barra curta 
assente em madeira. 

Viaduto de Vila Meã © José Sousa

Apeadeiro de Recesinhos © José Sousa

Estação de Livração © José Sousa

Túnel da Gaviarra © José Sousa

Estação de Vila Meã © José Sousa

Estação de Vila Meã © José Sousa
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Marco de Canaveses © José Sousa

Marco de Canaveses © José Sousa Marco de Canaveses © José Sousa

Câmara Municipal de Bragança quer 
reabrir  Secção Museológica

Fechada há vários anos, a Secção Museológica 
situada em Bragança, perto da antiga estação, 
pode em breve ser reaberta. O presidente do 

munícipio anunciou o investimento de 500 mil euros  que 
tem como objectivo realizar as obras necessárias para 
que o espaço possa voltar a estar de portas abertas. 
Segundo Hernâni Dias, presidente da autarquia, ”As 
obras vão permitir tornar o espaço visitável e que, a 
partir do exterior, seja possível ver um pouco daquilo 
que lá existe, de forma a despertar também um pouco 
a curiosidade das pessoas, para que conheçam todo o 
espolio do museu”.

Esta secção é a única existente na antiga Linha do 
Tua que ligava a estação da Régua na Linha do Douro 
até à região de Trás-os-Montes. As instalações estão 
situadas nas antigas cocheiras ferroviárias e conta com 
diverso material de via estreita, como são os casos 

das locomotivas E55, E81 e E114, das carruagens A13, 
Cv124 e 29-29-004 e ainda dos furgões DfvG 258 e 92-
29-002. Existem ainda dois vagões, quadriciclos, uma 
vagoneta e uma variedade de peças ferroviárias.

Secção Museuológica de Bragança © Rui 
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Não há dinheiro europeu para ligação 
ferroviária a Viseu

O ministro do Planeamento e Infraestruturas 
foi ouvido na Assembleia da República no 
passado dia 22 de Junho e anunciou que a 

Comissão Europeia não vai financiar a nova ligação 
ferroviária Aveiro – Mangualde, anunciada pelo Go-
verno há alguns meses.

De facto, a linha estava dependente de uma von-
tade da Comissão Europeia em aumentar os fundos 
alocados a Portugal no quadro dos programas de in-
vestimentos em infraestruturas, o que não se veio a 
concretizar. Além disso, os projetos submetidos pelo 
Governo Português em Fevereiro último à última fase 
de candidaturas do CEF acabaram até por ter uma 
prestação pior do que a média europeia.

Com esta notícia, e como obviamente o Estado 
Português não tem condições para financiar sozinho 
uma obra estimada em 700 milhões de euros, cai por 
terra o grande projeto ferroviário português no contexto 
do Corredor Ferroviário nº 4 e que iria permitir o regresso 
dos caminhos-de-ferro a Viseu, uma promessa antiga e 
que ficará sem concretização. O futuro do eixo Aveiro – 

Salamanca passará assim exclusivamente pela renova-
ção da Linha da Beira Alta, cujos pormenores continuam 
a ser desconhecidos nomeadamente na eficácia que tal 
renovação terá para cumprimento de metas tão funda-
mentais como a redução das rampas existentes atual-
mente.

Viseu vai continuar a não ver comboios © Pedro André

UE deu luz verde à renovação da 
Beira Alta

A Comissão Europeia divulgou a proposta 
de financiamento europeu para projetos 
de transporte, ao abrigo do Connecting 

Europe Facility (CEF), mecanismo de financia-
mento que contou nesta fase com 6,7 mil mi-
lhões de euros, dos quais 5,6 foram destinados a 
estados elegíveis para o fundo de coesão, como 
Portugal.

O único grande destaque ferroviário para Por-
tugal vai para o financiamento da renovação da 
Linha da Beira Alta entre Pampilhosa e Vilar For-
moso. Do montante total de 547,7 milhões de eu-
ros, a União Europeia financiará 375,8 milhões, 
exatamente 68,62% do valor total da obra. Os 
outros projetos integrados pela comissão no CEF são 
os estudos para a Linha de Sines – Caia, com 2,5 mi-
lhões de euros de financiamento, e o desenvolvimento 
de estudos para adaptações no terminal rodoferroviário 
do porto de Leixões, com 0,75 milhões.

Portugal teve uma taxa de êxito nas suas candidaturas 
ao CEF de 41% em cerca de 1.000 milhões de euros 

pedidos, enquanto que no geral a taxa de sucesso se 
cifrou em quase 54%, com 6,7 mil milhões atribuídos a 
candidaturas de 12,49 mil milhões de Euros. 99% dos 
fundos a receber por Portugal vêm da componente de 
coesão do CEF.

A 8 de Julho devem ser formalmente adoptadas as 
propostas agora divulgadas e a assinatura dos contra-
tos de financiamento deve ocorrer até ao final deste ano.

© Pedro André
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Temos, em 2016, uma interessante história que 
ultrapassa já os seis anos de existência. A 
Trainspotter nasceu humilde e assim pretende 

continuar, mas lança-se agora a uma nova etapa do seu 
desenvolvimento.

Mantendo o carácter voluntário daqueles que com os 
seus conteúdos e o seu trabalho de montagem e revisão 
permitem que cada edição chegue aos nossos leitores, 
a Trainspotter avança para um formato especial, publi-
cado em papel, desejavelmente quatro vezes por ano.

Queremos poder contar algumas das nossas melho-
res histórias com mais espaço e com mais tempo. 100% 
a cores, com papel de qualidade e procurando que o 
objeto da paixão que partilhamos com os nossos leitores 
possa merecer um cantinho nas bibliotecas de cada um. 
O objetivo principal? O que acabo de referir. O objetivo 
de negócio? Financiar projetos de preservação a pro-
mover no seio da APAC – Associação Portuguesa dos 
Caminhos de Ferro.

Assim, a Trainspotter em papel será ao mesmo tempo 
um veículo especial para conteúdos especiais, essen-
cialmente monotemáticos a cada edição, e pensamos 
que pode permitir recolher alguns fundos que podem 
ser fundamentais para de uma vez por todas existirem 
no nosso país locomotivas e automotoras apadrinhadas 
por entusiastas, mantidas por entusiastas e fretadas por 
entusiastas.

O caminho é difícil. Desde logo, somos voluntários e 
não temos capital. Por isso, o modelo 
de venda e de distribuição da revista 
é especialmente pensado para res-
ponder ao objetivo de não colocar os 
voluntários expostos a riscos financei-
ros que são, evidentemente, indese-
jáveis.

A cada edição em papel correspon-
derá um anúncio do tema principal 
e sua capa cerca de dois meses an-
tes da data prevista para publicação. 
Uma pré-venda será criada e alojada 
na futura loja virtual da APAC – em         
www.caminhosdeferro.pt. Aí, os inte-
ressados poderão sinalizar o seu in-
teresse e autorizar o pagamento da 
revista. A cada edição, um número 
mínimo de exemplares (50 apenas) 
será necessário para que a revista 
seja efetivamente produzida. Caso 

existam pré-vendas suficientes, na data prevista a revis-
ta será impressa e distribuída nos canais a confirmar, e 
os pagamentos serão debitados. Se não, ou adiaremos 
a sua impressão para tentarmos ter mais interessados, 
ou esquecemos a ideia!

A distribuição será feita em moldes a divulgar oportu-
namente – mas não pomos de parte a possibilidade de 
entregar a revista em casa de cada leitor. A revista terá 
um preço-alvo a rondar os 12,50 € (abaixo das publica-
ções de referência em que nos inspiramos), mas garan-
timos a qualidade da Trainspotter e da sua impressão. 
Lembre-se que ao adquirir a revista está a contribuir 
para um fundo da associação que poderá ser útil a pro-
jetos de preservação. O trabalho da equipa mantém-se 
voluntário!

Vamos ainda permitir que possam ser adquiridas as 
versões impressas de alguns números online, sendo 
que aí, pela maior complexidade da produção, o preço-
-alvo andará nos 15 € por unidade.

Também admitimos a distribuição e acordo de preços 
específicos para quiosques ou lojas que queiram contar 
com o nosso título nas suas montras. Teremos o maior 
gosto em receber manifestações de interesse para o 
email trainspotter@portugalferroviario.net. Ajude-nos a 
apoiar a preservação ferroviária!

A primeira edição será dedicada ao comboio-estrela 
dos últimos anos no nosso país: o Comboio Presiden-

cial. Ele que provavelmente já 
circulou bem mais em viagens 
especiais nos últimos anos do 
que quando estava ao serviço do 
Chefe de Estado. Percorremos a 
história, mostramos a sua recu-
peração e aprofundamos a sua 
utilização mais recente. Estou 
certo de que será um primeiro 
número à altura das expetativas.

Obrigado pela motivação que 
nos transmitiram para tentar algo 
mais arrojado do que a edição 
online – que se vai manter e re-
forçar, esperamos nós. Conta-
mos convosco nesta nova fase 
da Trainspotter.

João Cunha

A Trainspotter em papel
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Comboio Histórico

A viagem

A marcha do Comboio Histórico para a Régua 
realizou-se no dia 3 de Junho, com partida de 

Contumil prevista para as 10h35. À hora marcada, a 
composição liderada pela 1424 tinha a seu cargo uma 
composição de 222 toneladas: a locomotiva 0186, uma 
cisterna para transporte de água e as 5 carruagens ex-
-Tranvias que compõem habitualmente o comboio histó-
rico. E logo à partida o comboio já saiu com um ligeiro 
atraso – aproximadamente quase 10 minutos.

Os convidados da APAC só entraram na estação de 
Ermesinde, 8 minutos depois da composição sair de 
Contumil. Ao todo foram aproximadamente 25 os entu-
siastas a embarcar no comboio. E à hora marcada, a 
estação de Ermesinde estava repleta de mais amigos 
interessados e também de muitos outros curiosos, que 
perante tal azáfama não quiserem perder a oportunida-
de de ver o que ali viria a acontecer.

O comboio chegou a Ermesinde praticamente com 
o mesmo atraso que partira de Contumil e os entusias-
tas foram convidados a um embarque rápido, porque a 
paragem programada era de apenas 5 minutos. A loco-
motiva 0186 vai sempre ligada até à Régua e segue logo 
atrás da 1424. E pode inclusivamente entrar em plena 
tracção a qualquer momento, se pretendido.

Até perto de Valongo, a linha é sempre a subir e 1400 
em pleno esforço provavelmente nem aos 50 km/h che-
gou, que é a velocidade máxima autorizada para este 
comboio. Até Recarei-Sobreira a composição seguiu 
sem paragem, com demasiados curiosos a acenar a 
passagem de tal comboio. Foi também neste percurso 
que o revisor do comboio confirmou a presença de todos 
os convidados, que estavam praticamente todos por in-
termédio da APAC.

Ricardo Ferreira

A CP e a APAC – Associação Portuguesa dos 
Amigos dos Caminhos de Ferro – apadrinharam 

em Junho um evento único em Portugal. Pela 
primeira vez, a CP abriu as portas de uma marcha 

em vazio a entusiastas. E o menu não podia ser mais 
interessante: a marcha em vazio para colocação do 
Comboio Histórico do Douro na Régua, que ao fim 
de quatro anos, voltava com a locomotiva a vapor 

0186!

O convite foi realizado pela CP à APAC e esta 
associação partilhou o evento com outras 

associações e grupos de entusiastas, convidados a 
juntarem-se a bordo. A redacção da Trainspotter foi 
umas das convidadas a estar presente nesta viagem 
absolutamente inédita! E para além de convidados, 
a APAC realizou também um concurso fotográfico 

aberto à sociedade em geral, e os vencedores 
tiveram também a oportunidade para embarcar 
na viagem entre o Porto e a Régua a bordo da 

composição, que habitualmente só faz serviço entre 
Régua e o Tua.

regressou ao Douro

Passagem em Aregos
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Chegada do comboio a Ermesinde
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Em Recarei-Sobreira o comboio ti-
nha 10 minutos de paragem, em plena 
via, previstos para lubrificar a 0186, que 
foram rigorosamente cumpridos! Este 
é um procedimento habitual nestas lo-
comotivas, realizado sensivelmente de 
25 em 25 quilómetros. E de facto, em 
serviço regular estas antigas locomo-
tivas da CP também não tinham muito 
mais autonomia em depósito de água, 
portanto o ritual de toma de água era 
realizado também sensivelmente com 
esta frequência, dependendo do percur-
so realizado naturalmente. Neste caso a 
locomotiva não abastece, porque tam-
bém não é ela que tem vindo a puxar o 
comboio até aqui.

À saída de Recarei-Sobreira, os 10 minutos de atra-
so mantiveram-se. Agora, sempre sem paragem e a 50 
km/h, passamos o terminal de mercadorias de Irivo, onde 
um comboio da Takargo esperava a hora de partida, e de-
pois veio a estação de Paredes sem paragem e com de-
zenas de curiosos. Na estação de Penafiel parámos no-
vamente, onde estavam previstos mais 10 minutos para 
nova verificação da locomotiva a vapor. Ficámos parados 
na linha desviada porque, com os minutos de atraso, fo-
mos entretanto cá ultrapassados pelo IR 865 (em vez de 
Caíde, como o previsto de tabela). À saída de Penafiel, o 
atraso acumulado era já de 15 minutos.

De Penafiel até Caíde circulamos em contra-via. A li-

Destaque do interior de uma carruagem do Histórico

Já perto de Caíde....
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nha volta a subir e a tripulação brindou-nos com 
um momento único: em vez da 1424, em algu-
mas partes só a 0186 deu tracção ao comboio! 
Recorde-se que estas locomotivas a vapor em 
serviço comercial na Linha do Douro estavam 
autorizadas a mais de 400 toneladas, portanto 
na realidade uma tabela de carga muito seme-
lhante às 1400 nesta linha. Actualmente, a ta-
bela delas é modesta e fica-se em aproximada-
mente 200 toneladas para toda a rede, por se 
tratar de um Comboio Histórico.

Em Caíde voltamos a parar para cruzamen-
to – um cruzamento com o comboio IR 868, que 
vinha com muito atraso. Quando daqui arranca-
mos, já 30 minutos de atraso estavam acumu-
lados. Agora entramos finalmente no percurso 
em via única e é bem provável que o comboio 
venha a atrasar ainda muito mais. Tudo pode 
realmente pode acontecer quando se lança um 
comboio sem prioridade de circulação e atrasa-
do para uma zona da rede congestionada como 
esta.

Daqui até ao Marco, o processo de eletrifica-
ção já avançou, com a maior parte dos postes 
de catenária já instalados ao longo de toda a 
via. A bordo, os entusiastas vão numa amena 
cavaqueira, trocando grandes experiências. 
E foto aqui e acolá, com a cabeça de fora, a 
paisagem vai passando. A próxima paragem é 
na Livração, para mais um cruzamento que inicialmente 
não estava previsto, desta vez com um 592.2 no Regio-
nal 4156 do Marco para Caíde.

Após cruzar o rio Tâmega, vem a estação de Marco 
de Canaveses, onde a tripulação do comboio aprovei-
ta novamente para verificar a 0186. Durante estas pa-
ragens, claro que nós aproveitamos empre para fazer 
mais uma fotografia. A paragem prevista de 12 minutos 
durou mais de 30, porque tivemos que cá esperar pelo 
IR 870, que com 12 minutos de atraso, vinha com a 1415 
à cabeça e com o habitual furgão gerador e mais duas 
Corails. Mal esse comboio liberta a agulha da via princi-
pal, às 13h43 ,a 0186 dá sinal de partida com o seu típi-
co silvo, capaz de se ouvir por quilómetros, para que to-
dos os passageiros convidados regressem rapidamente 
ao comboio.

A partir daqui deixamos de ver sinais da evolução da 
electrificação e pouco depois do túnel do Juncal, damos 
finalmente cara com o rio Douro, que nos vai acompa-

nhar sempre do 
lado direito até à 
Régua. A próxima 
paragem é Mostei-
rô, depois de cru-
zarmos as magni-
ficas pontes das 
Pala. Aqui ficamos 
a saber que o com-
boio ia ficar parado 
durante quase 1 
hora, em vez dos 
11 minutos inicial-
mente previstos, 
para passagem de dois comboios da CP Regional. A tri-
pulação fez-se novamente aos cuidados da 0186 e o va-
gão cisterna teve aqui a sua primeira utilidade – porque 
apesar de 0186 não vir em tracção, o depósito de água 
já não é suficiente para chegar à Régua. A sede da 0186 
foi ultrapassada depois de várias tentativas difíceis de 
colocar a bomba de água do vagão cisterna a funcionar.

Passagem em Vila Meã, com os trabalhos de electrificação

Paragem em Marco de Canaveses
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Com tanto tempo, aproveitámos (qua-
se todos) para almoçar no “Café Cunha” 
junto da estação, que não estava prepa-
rado para a afluência de tantos entusias-
tas! O primeiro bem essencial a esgotar 
foi o pão. E depois já só havia presunto, 
que de qualquer forma veio para a mesa 
também.

Às 14h54 dava-se a partida de Mos-
teirô e pouco depois, no local do antigo 
apeadeiro do Portuzelo, o comboio fica 
pela primeira vez a escassos metros 
da água que corre o Douro, em sentido 
oposto, rumo à foz no Porto. Logo a se-
guir, vem a ponte e estação de Aregos, 

onde ficamos novamente imobilizados du-
rante mais 1 hora, quando de tabela nem 
sequer paragem estava prevista! O motivo 
foi mais uma vez o congestionamento da 
Linha do Douro, provando de facto o quan-
to difícil seria operar nesta zona um com-
boio histórico a vapor com marcha T-50! 
Actualmente isso só seria possível eventu-
almente com locomotivas a vapor de maior 
autonomia ou com comboios autorizados a 
circular a pelo menos 70 km/h.

O tempo de espera em Aregos deu-nos 
a oportunidade para observar melhor a 
estado de reconversão da 0186 e foi aqui 
que fizemos também a foto de grupo, jun-

tamente com toda a tripulação do comboio. Só partimos 
às 15h58 e incrivelmente até à Régua só fizemos uma 
curtíssima paragem na estação da Rede, para a tripulação 
verificar novamente se estava tudo bem com a 0186 – em 
Ermida, onde estavam previstos inicialmente 12 minutos, 
não parámos. 

Por entre silvos da 0186 e da 1424, a chegada à Régua 
foi de facto um grande momento. Antes de Godim, a tripu-
lação decide saudar com uma grande sinfonia a região, 
que já não via a sua 0186 há quase 4 anos. E depois do 
túnel da Régua, o qual passámos com demasiada dificul-
dade devido ao fumo provocado pela combustão do gasó-
leo da 0186, somos recebidos pela sempre movimentada 
estação da Régua, que aconteceu pelas 16h38, com mais 
de 2 horas de atraso. Aqui já só tivemos tempo de com-
prar os bilhetes de regresso ao Porto em comboio IR, que 
partiria com múltipla de 592.2 dentro de pouco mais de 10 
minutos. A 0186 iria começar a trabalhar no dia seguinte, 
ao serviço do Comboio Histórico.

Paragem em Mosteirô

Perto de Aregos, já junto ao Douro
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Foi sem dúvida uma grande oportunida-
de para ver boa parte da Linha do Douro a 
partir de uma perspectiva semelhante àque-
la que se tinha há 100 anos atrás! Também 
os entusiastas puderam avaliar a nova for-
ma de trabalhar da locomotiva 0186, que 
não é demais referir que mantém toda a me-
cânica associada a uma locomotiva a vapor 
– apenas o aquecimento da água passou a 
ser realizado a gasóleo em vez de carvão, 
que de qualquer forma é um tipo de combus-
tão semelhante com aquele que a máquina 
trabalhou em serviço regular a partir da 2º 
Guerra Mundial e até meados da década de 
70, ou seja, aquecimento com fuel-óleo.

Nós só temos que agradecer natural-
mente à CP, que de forma única nos possi-
bilitou esta viagem que vai ficar para sempre 
na memória de todos aqueles que gostam 
destas coisas. E em termos gerais, a minha 
avaliação é que a experiencia correu muito 
bem, não havendo grande coisa a apontar 
ao comportamento dos convidados, que 
em geral mostraram sempre cuidado com o 
cumprimento das normas de segurança da 
circulação. Aqui temos também que agrade-
cer à APAC, que de forma ordeira conseguiu 
juntar as pessoas certas para estarem pre-
sentes.

A paragem demorada em Aregos

De Aregos até à Régua, o comboio só fez uma curta paragem na Rede

Fotografia de grupo na estação de Aregos © Eduardo Guimarães
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Passagem pela estação de 
Ermida, sem paragem

Ricardo Ferreira

Spotting
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A paisagem do Douro vista 
do Comboio Histórico perto 
da Rede

Ricardo Ferreira

Spotting
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A visita a Azpeitia chegou finalmente. 
Numa viagem organizada informalmente 
pelo Portugal Ferroviario e que contou 

com a divulgação da APAC, mais de 30 pessoas 
deslocaram-se ao museu situado no País Basco 
para uma experiência ferroviária única.

A maioria do grupo saiu e regressou a 
Portugal a bordo do mítico Sud Expresso. Hoje em 
versão Talgo, o Sud Expresso é uma instituição dos 
caminhos de ferro mundiais, sendo um dos últimos 
grandes expressos transfronteiriços a circular com 
a designação original. A viagem era um dos pontos 
altos do programa, permitindo aproveitar o doce 
desfilar do comboio por alguma das paisagens mais 
relevantes da península. Do vale do Tejo à serra da 
Estrela, pela imensa Meseta Espanhola, passando 
pelo desfiladeiro de Pancorbo e serpenteando 
depois pela difícil orografia basca, foi também uma 
excelente oportunidade para tomar refeições a 
bordo, experiência tão especial quanto difícil de ter 
na plenitude nos dias de hoje.

San Sebastian foi a base que antecedeu o gran-
de objetivo. A dificuldade de encontrar os bilhetes 

certos para subir a bordo dos modernos autocarros da 
La Guipuzcoana não faz justiça a um serviço integrado 

de transportes que esta região promove em permanên-
cia …

Azpeitia é um poema em forma de museu ferroviário. 
O encanto começa logo no que o rodeia. As verdejantes 
montanhas acolhem Azpeitia no vale do Urola, o rio que 
dá nome à linha desativada que percorria o percurso 
entre Zumaia e Zumarraga. Nesta linha, o Museu Bas-
co dos Caminhos de Ferro, propriedade da Euskotren 
(operador público detido pelo Governo Basco), explora 
um curto troço entre as estações de Azpeitia e Lasao, 
alguns quilómetros a norte.

O complexo ferroviário de Azpeitia parece ter sido 
desenhado desde o início para albergar um museu tão 
especial como este. O edifício da estação revela traços 
arquitetónicos irresistíveis e que associamos facilmente 
a esta região. É ele que domina o restante complexo, 
que inclui uma antiga central elétrica (a linha do Urola 
era toda eletrificada desde o seu início), as antigas ofici-
nas e cocheiras para guardar o material circulante.
Todo o conjunto de edificado deste depósito foi impe-

cavelmente recuperado. A estação acolhe 
no seu piso térreo a bilheteira, a sala de 
espera e a loja do museu. Nos pisos 1 e 2, 
um amplo espaço aberto permite a existên-
cia de exposições temporárias – na data da 
nossa visita, a 10 de Junho, um dos pisos 
estava dedicado a fardas ferroviárias e o 
outro a relógios ferroviários – uma perdi-
ção!

A pequena rotunda de locomotivas aco-
lhe duas locomotivas a vapor e uma fantás-
tica locomotiva elétrica Brown Boveri, que 
serviu no País Basco. E é apenas o início 
para quem toma contacto com o complexo 
a partir da passagem superior. Um ronco 
diesel anuncia a automotora 9301, de fabri-
co holandês e que serviu nas vias estreitas 

Azpeitia, uma vila encantadora do País Basco

João Cunha

Comboio Internacional

Emoções fortes em 
Azpeitia

 As antigas cocheiras do CF de Urola albergam hoje em dia 
boa parte do espólio
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portuguesas desde meados dos anos 50 e o início dos 
anos 2000. A Allan de via estreita, presente no Museu de 
Azpeitia há quase 10 anos, apresta-se para sair do seu 
resguardo abrigado para ser colocada numa das vias 
em frente à estação.

Nem só de via estreita vive esta estação, convertida 
num autêntico museu ferroviário da fauna ferroviária de 
todo o País Basco. De facto, algumas vias com bitola 
larga permitem acolher exemplares que prestaram ser-
viço na rede da Renfe de 1.668 mm, enri-
quecendo ainda mais as amplas páginas 
de história contadas no sopé das monta-
nhas.

Com pontualidade britânica, o Museu 
abriu às 15:00 perante os largos sorrisos 
dos amigos do Museu (ou colaboradores, 
para quem preferir uma notação mais for-
mal) e do grupo português que entrava 
portas adentro.

Estando o programa especial que reser-
vámos totalmente preparado e pago com 
antecedência, a nossa receção é feita des-
de logo com a distribuição de bilhetes de 
cartão, bem ao estilo do século XX. Cada 
visitante recebe um, para apresentar a bor-
do da Allan 9301.

Os visitantes ocasionais podem visitar o Museu 
por sua conta ou com visita guiada, tal como po-
dem escolher participar numa das várias viagens 
regulares que o Museu promove ao longo do ano. 
O nosso grupo optou por alugar a CP 9301 para 
uma viagem especial e dedicada, no que se reve-
lou uma experiência de maior valor acrescentado e 
de reforçado interesse.
Por conveniência e para maior flexibilidade na-

quela que seria a principal ação do dia, a viagem 
a bordo da automotora Allan constituiu o primeiro 
momento no Museu. Somos convidados a ir até às 
plataformas da estação onde a 9301 já aguarda 
com o maquinista Juanjo aos comandos. Um gran-
de aficionado que em muito contribuiu para uma 
experiência inesquecível ao longo do evento.

“Vamos fazer uma falsa partida para que possam 
registar, em vídeo ou fotografia, o arranque da vos-
sa automotora. Depois, aguardo que me dês indi-
cação de partida quando o vosso grupo estiver já 
todo dentro da automotora”, diz-me o Juanjo, para 
grande espanto meu. Contava com uma experiên-
cia única mas certamente não tão personalizada. 
“Chapeau”!

Os fotógrafos alinham-se nas plataformas. A re-
visora toca o sino da estação, como era tradição 
em Espanha no anúncio de partida iminente dos 
comboios, atravessa as vias e observa a lateral da 
automotora. Ninguém sai nem ninguém entra, é o 
momento de soar o apito: vamos embora!

A automotora arranca para gáudio de todos e vai até 
à saída da estação, 50 metros mais à frente, depois da 
curva de saída. Viemos para viajar a bordo e acabamos 
por conseguir viajar a bordo e ao mesmo tempo fotogra-
far de fora. Um minuto depois, a 9301 regressa como 
prometido ao cais: fotografias e vídeos realizados, ago-
ra sim… o momento de ir até Lasao!
O restauro desta automotora não fica nada a dever ao 

Na rotunda encontram-se magníficos exemplares expostos e 
chega até aqui a catenária que permite testar material elétrico

 A agitação começa ainda antes da abertura do museu, para 
deixar uma via livre para a saída da 9301

 A revisora confere que não fica ninguém. Vamos 
para Lasao!
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que foi feito em solo nacional à automotora 
9310, totalmente restaurada, mas resguar-
dada sem serviço em Sernada do Vouga. 
O interior foi escrupulosamente respeitado 
a ponto dos pictogramas e informações de 
serviço da CP lá continuarem! A excitação 
corre no ar e o magnetismo do momento 
é inolvidável. Muitos sentam-se nos con-
fortáveis bancos da automotora, outros 
acumulam-se nas portas e outros, claro, 
precipitam-se para as cabines de condu-
ção dianteira e traseira.

Dou indicação ao maquinista de que o 
grupo está todo a bordo, a revisora apita e 
sobe a bordo. Assim que sobe, rasga um 
imenso sorriso ao grupo: “Bem-vindos e 
obrigado”, ensaia em português tentando 
fazer-nos sentir em casa. “Esta automoto-
ra é vossa, temos de vos agradecer por nos terem per-
mitido ter esta automotora tão bonita no nosso museu”, 
dizem-nos com incrível humildade. Nós é que estamos 
agradecidos por manterem vivas tão bonitas páginas da 
história das nossas vias estreitas, ora essa!

Há quem se deixe levar pelo bailado oferecido pela 
suspensão da casa holandesa que celebrizou estas au-
tomotoras. Outros não perdem a oportunidade de usu-
fruir da inigualável sensação de viajar com a cabeça de 
fora e não falta também quem goste de ir acompanhan-
do o processo de condução.

A Allan ruge pelo vale do Urola por entre persistentes 
buzinadelas. As curvas de reduzido raio, o bom estado 
de conservação da via e o serpentear por entre a flores-
ta e o rio Urola transportam-nos a todos para o vale do 
Vouga, onde estas automotoras serviram durante qua-
se 50 anos. Os aromas e os barulhos transportam-nos 
anos para trás, como todos desejávamos.

Enquanto o bilhete de cartão é picado como o se-
ria num comboio do Vale do Vouga há 30 anos atrás, 
apreciamos a paisagem e a solidez do andamento da 
automotora. A bordo, um passageiro muito especial: o 
pequeno Manuel veio de Lisboa com a sua mãe e não 
esconde o encanto pelo comboio da CP que veio en-
contrar no País Basco. E nada resume melhor a satis-
fação geral do que dizer que o mesmo sorriso infantil 
podia ser encontrado nas faces mais velhas do restante 
grupo: todos podemos ser crianças enquanto fazemos o 
que gostamos!

Sensivelmente a meio do trajeto, o nosso maquinis-
ta detém a 9301 numa passagem de nível. Photostop! 
Os interessados na fotografia saem e têm a oportuni-
dade para uma primeira fotografia em plena via, num 
cenário absolutamente fantástico. A automotora volta a 
fazer uma falsa partida, anda uns 500 metros antes de 
voltar para trás, permitindo diferentes enquadramentos 
enquanto vai e vem. Isto é bem melhor do que fazer 
trainspotting de carro!

À chegada a Lasao, todos saem. O encanto é total 
num grupo já arrebatado pela experi-
ência nesta altura. E é aqui que tira-
mos a fotografia de grupo, com todos 
os participantes diante da nossa mag-
nífica automotora vermelha. Já tinham 
valido a pena os mais de 1000 quiló-
metros a separar Lisboa de Azpeitia, 
via San Sebastian!

A estação de Lasao é um recan-
to maravilhoso neste vale e tem um 
layout de vias muito parecido ao que 
podemos encontrar na via estreita na-
cional. É aqui que se detém a via res-
taurada pelo Museu, havendo ainda 
vestígios de um poste de catenária na 
via de topo.

Antes de voltarmos para bordo, 
nova falsa partida para permitir foto-

Podíamos estar na linha do Vouga. Mas estamos em excelente companhia do 
Museu Basco dos Caminhos de Ferro

 Primeira paragem para fotos. Qualquer sítio é monumental!



23

Comboio Internacional

grafias e vídeos. A sinfonia de buzinas e o doce rugido 
do motor diesel satisfazem os ávidos fãs da tração die-
sel e das automotoras da segunda metade do século XX 
português.

De novo a bordo, voltamos a Azpeitia. No bolso, mais 
duas paragens para fotografias em outros tantos locais 
de encanto. A cada paragem, um batalhão de fotógra-
fos sai da automotora que repete um autêntico bailado: 
avança ou recua duas ou três centenas de metros, para 

sair do campo de visão dos entusiastas, e volta num 
concerto de buzinas, orgulhosa em si mesma e ofere-
cendo-se às objetivas mais exigentes. Nem o facto de o 
sol teimar em não romper por entre as nuvens diminui a 
qualidade dos registos, num quadro onde a luz singular 
traça um retrato tão misterioso quanto charmoso.

Se o passeio terminasse com a chegada à estação 
de Azpeitia teria sido suficiente para nota 20. Mas havia 
mais. O guia do museu recebe-nos para começarmos a 
visita guiada a todo o complexo. A coleção do Museu é 
muito variada: tem veículos do antigo caminho de fer-
ro do Urola, onde se destacam algumas das primeiras 
carruagens metálicas da Europa, testadas nesta linha 
perante o crescente desajuste das carruagens de ma-
deira, sobretudo durante o tempo quente. Mas há tam-
bém muitos veículos dos restantes caminhos de ferro 
Bascos, nomeadamente da Euskotren. Uma interessan-
te locomotiva da SFAC está exposta em frente à esta-
ção, juntamente com dois pequenos locotractores diesel 
e uma automotora simples elétrica da Euskotren.

Antes de entrarmos nas cocheiras, o guia faz-nos uma 
proposta: que tal fotografar a 9301, ainda ligada, junto à 

também portuguesa E205? O maquinista da Allan 
protelou o seu encaminhamento para o resguardo 
coberto para nos possibilitar esta fotografia mag-
nífica, de dois exemplares que coabitaram nas 
vias estreitas nacionais durante muitos anos. A 
E205 aguardava no exterior o momento de tam-
bém ela recolher às cocheiras, pois cerca de um 
mês antes havia feito um especial pela mesma 
linha e o Museu habitualmente aguarda cerca de 
30 dias antes de recolher as locomotivas a vapor, 
para evitar sujar muito as cocheiras – o que seria 
inevitável nos primeiros dias após as marchas.

No espaço coberto do Museu há histórias ini-
gualáveis à nossa espera. As locomotivas a vapor 
e elétricas que percorreram as linhas Euskotren 
entre Bilbao, San Sebastian e Hendaye, carrua-
gens e furgões. Temos tempo para uma diverti-

da conversa sobre a placa de fabricante 
de uma imponente locomotiva sueca, da 
ASEA, que em 1931 ostentava orgulhosa 
a cruz suástica na placa de fabricante. Mas 
que não hajam enganos – diz-nos o guia. 
A cruz suástica era o logótipo da ASEA na 
época, e sem qualquer relação com os 
infames movimentos nazis que viriam a 
marcar o século XX europeu. Depois da 
2ª Guerra Mundial, compreensivelmente, a 
ASEA abdicou desta expressão gráfica da 
sua marca…

Há também espaço para os transportes 
urbanos do País Basco. Encontramos um 
antigo autocarro de San Sebastian e um 
trolleybus de dois andares e dois eixos tra-
seiros. Tal como quase todas as locomoti-

Em Lasao termina a via explorada pelo Museu. Ao fundo, o 
último poste de catenária sobrevivente

Tempo para fotografias na estação, antes do regresso a Azpeitia

O batalhão de fotógrafos aguarda o regresso da 9301 a Lasao, 
para a saída real
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O vale do Urola permite imagens como esta.

A 9301 vem buscar os fotógrafos a mais uma passagem de nível.
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De volta a Azpeitia, e antes de recolher, a 9301 deixa-se fotografar ao lado da E205

 Os dois elétricos passeando fora das cocheiras - um 
grande momento para todos os presentes

Comboio Internacional

vas a vapor, elétricas e a diesel, também estes exempla-
res estão em estado de marcha!

Avistamos dois elétricos mas o guia chama-nos para 
as antigas oficinas: “Venham primeiro ver isto, porque 
tudo nesta oficina funciona!”. Um único motor elétrico 
anima um conjunto de correias que faz trabalhar toda 
a maquinaria das oficinas. Tudo está em estado de ori-

gem, tal como montado em 1926, e tudo funciona. Du-
rante alguns minutos, vemos as rodas e as correias num 
alvoroço criando um amplo ambiente oficinal dos primei-
ros tempos do século XX – se fecharmos os olhos, ou-
vimos os barulhos de uma oficina em plena laboração, 
com dezenas de pessoas mantendo em circulação o 
importante espólio ferroviário que circulava à beira do 
rio Urola.

Mas o espanto não cessava. Um antigo elétrico da dé-
cada de 50 e outro da década de 20 juntam-se ao fundo 
da oficina. Ambas as vias estão eletrificadas e acedem 
a um pequeno circuito de 100 metros no exterior. E fun-
cionam! A bordo do elétrico da década de 50 vamos até 
à rotunda das locomotivas. De facto tudo funciona aqui 
e mesmo um curto trajeto de 100 metros é quanto basta 
para revivermos outra época. A prova maior de que não 
é preciso muito espaço para recriar os ambientes que 
um museu de transportes tem por missão fazer-nos re-
viver. O segundo elétrico, conduzido não pelo guia mas 

pelo nosso maquinista preferido, desafia 
o nosso. Com a agulha mudada manual-
mente, vai ele mesmo duas vezes até à ro-
tunda, para gáudio de todos os presentes. 
De facto, as surpresas em Azpeitia nunca 
cessam.

Enquanto os gatinhos do museu comem 
na plataforma da estação, podemos ain-
da apreciar a antiga estação elétrica, um 
bonito e organizado repositório de artigos 
da mais variada espécie: desde o esque-
ma do CTC da linha San Sebastian – Hen-
daye (conhecida como “Topo”), a placas 
de fabricante, modelos em miniatura, foto-
grafias e aparelhagem da central elétrica. 
Como tudo neste complexo, de fazer cres-
cer água na boca.
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Perante a aproximação da hora de voltar a San Se-
bastián (como passa rápido o tempo quando é tão bem 
ocupado!), vamos passando pela sala de espera onde 
muitos adquirem postais, livros e outros artigos da loja 
do museu. Nunca é demais levar uma recordação de tão 
singular experiência.
O charme deste magnífico museu vivo conta-nos vá-

rias lições sendo a principal de que não é preciso mui-
to espaço para criar um museu capaz de nos agarrar. 
Um museu ferroviário só o é na plenitude se conseguir 
mostrar objetos vivos, pois a sua relevância na memória 
coletiva é precisamente pelo facto de terem sido objetos 
móveis ao serviço da população.

A excelência do estado de conservação de todo o ma-
terial exposto (motor e não motor) é desde logo ates-
tada pelo facto da grande maioria estar em condições 
de circular – inclusivamente o elétrico, que só pode cir-

cular ao longo de cerca 
de 100 metros, junto à 
rotunda de locomotivas. 
E é quanto baste para 
arrebatar quem visita o 
museu.

É impossível agradecer 
por palavras tão espe-
ciais momentos que nos 
foram proporcionados 
pela magnífica equipa do 
Museu. Do nosso dispo-

nível guia, à revisora do comboio, passando pela pes-
soa da receção e terminando no maquinista mais brioso, 
um agradecimento escrito é curto para o êxtase quase 
infantil que provocaram no grupo. Que as imagens fa-
çam mais justiça à experiência… afinal, valem mais do 
que 1000 palavras.

Recapitulando: quando é que dá para voltar a Azpei-
tia?...

 A famosa locomotiva elétrica da ASEA...

Entre os muitos espaços do Museu, vale a pena visitar a Central Elétrica

 E a sua placa tornada infame 
pelos acontecimentos do 
século XX

 O espaço dedicado ao fardamento

 Um mundo de relógios “ferroviários”



Destaque da automotora 
9301, 10 de Junho de 
2016

André Lourenço

Spotting
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Figura do Passado

A Allan 9301 fazia parte 
de uma encomenda feita 
em 1954 por parte dos 

Caminhos de Ferro Portugueses à 
empresa “Allan & Co’s Koninklijke 
Nederlandsche Fabrieken van 
Meubelen en Spoorwegmaterieel 
N.V.”, para a aquisição de 10 
automotoras de via estreita e 8 
reboques de modo a reforçar a oferta 
de transporte de passageiros. . 

Estas automotoras tinham lotação 
para 12 passageiros em 1ª classe 
e 32 em 2ª classe, sendo que 
ainda permitia que viajassem 26 

passageiros em pé. Os reboques 
destinavam-se apenas à 2ª classe 
com 68 lugares sentados e 44 
lugares de pé.

Logo que as primeiras unidades 
chegaram foram colocadas a circular 
na zona do grande Porto e na Linha 
do Tua, embora também tivessem 
feito testes na Linha do Corgo entre a 
Régua e Chaves, onde os resultados 
revelaram que não se adequavam 
ao perfil da linha.

Com a chegada das locomotivas 
a diesel de via estreita, as Allans 
começaram a ser retiradas das 

linhas de via estreita do Porto e da 
Linha do Tua e foram levadas para 
o Vouga, onde ficaram responsáveis 
pelas ligações entre Santa Comba 
Dão, Viseu, Sernada do Vouga, 
Aveiro e Espinho. Não raras vezes 
era possível assistir à circulação 
destas unidades em múltipla com 
duas motoras e dois reboques. 
Com o encerramento da linha entre 
Sernada do Vouga e Santa Comba 
Dão, o serviço ficou resumido à 
actual Linha do Vouga, entre Aveiro e 
Espinho. O dia 5 de Agosto de 2001 
marcou o fim do serviço comercial 

destas unidades, 
depois de mais de 45 
anos de trabalho.

Acabaram por 
ficar encostadas em 
Sernada do Vouga, até 
que no ano de 2007 a 
unidade 9301 acabou 
por seguir destino até 
ao Museu Vasco del 
Ferrocaril, situado em 
Azpeitia. Em Fevereiro 
de 2007 a unidade 
foi carregada com 
destino a Espanha.  A 
recuperação da 9301 
decorreu com o apoio 
de pessoal qualificado 
da EMEF, que permitiu 
colocar a automotora 
em estado funcional. 
Esta unidade efectua 
actualmente viagens 

CP 9301 Pedro André

A Allan 9301 fez um sucesso enorme no passado dia 10 de Junho de 2016, em Azpeitia

Numeração: 90 94 8 039301
Construtor: Allan & Co’s Koninklijke 
Nederlandsche Fabrieken van 
Meubelen en Spoorwegmaterieel N.V.
Data de construção: 1954
Comprimento: 19,510 m
Largura: 2,896 m
Altura: 3,800 m
Peso (ordem de marcha): 38,1 t
Disposição dos rodados: Bo’Bo’
Velocidade máxima: 70 km/h
Potência nas rodas: 208 kW (284 Cv)

Fontes: “Narrow Gauge Railways of 
Portugal” de WJK Davies; LusoCarris;
Portugal Ferroviário

Fotografia: Mauro Prates

Principais  Caracteristicas

O carregamento da Allan 9301 em Sernada do Vouga  © Juanjo Olaizola Elordi
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Figura do Passado

Chegada a Espanha onde foi alvo de recuperação  
© Juanjo Olaizola Elordi

Técnicos da EMEF presentes em Azpeitia © Juanjo Olaizola Elordi

A Allan a caminho de Espanha e de uma nova vida  
© Juanjo Olaizola Elordi

A viagem começou em Sernada do Vouga © Juanjo Olaizola Elordi

dentro do perímetro do Museu, 
no troço de 5 quilómetros 
existentes. Das restantes 
Allans, a 9310 foi também 
completamente restaurada 
pela CP, encontrando-se em 
estado de marcha e guardada 
em Sernada do Vouga. A 9306 
foi transformada em Comboio 
Socorro do Vouga e a 9305 
está também encostada 
em Sernada do Vouga 
mas em muito mau estado. 
Dos reboques, sobrevive 
apenas um que está também 
resguardado em Sernada do 
Vouga dentro das oficinas.
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Figura do Passado

A locomotiva E205 foi 
construída pela Henschel 
& Sohn em 1913 e fazia 

parte de um lote de 16 unidades 
encomendadas, que chegaram a 
Portugal entre 1911 e 1923. O destino 
desta locomotiva foi desde logo as 
vias estreitas situadas a norte do rio 
Douro e a sua numeração prévia foi 
de MD 455 correspondente à divisão 
do Minho e Douro dos Caminhos de 
Ferro do Estado. Mais tarde, parte 
desta série fez ainda serviço na 
Linha do Vouga e nas linhas de via 
estreita do grande Porto.

A aquisição destas locomotivas 
teve como objectivo adquirir material 

de tracção que fizesse face à 
exigência dos traçados sinuosos das 
linhas de via estreita onde imperavam 
curvas apertadas e rampas de 25 por 
mil. Grande parte da vida da E205 
foi passada na Linha do Corgo e são 
várias as fotografias que mostram 
esta locomotiva com composições 
de mercadorias e de passageiros, 
ultrapassando as dificuldades desta 
linha entre as estações da Régua 
e de Chaves. Ainda assim, chegou 
a circular também pelo menos nas 
linhas do Tâmega e Vouga.
Com o fim do uso do vapor em via 

estreita, a locomotiva foi encostada 
na estação da Régua junto da placa 

giratória onde ficou largos anos ao 
abandono, tendo chegado a um 
elevado estado de degradação.

Em 1998 foi cedida pelos 
Caminhos de Ferro Portugueses ao 
Museu Vasco del Ferrocaril situado 
em Azpeitia, tendo sido transportada 
nesse mesmo ano, em Setembro, 
de Portugal para Espanha, onde 
acabou por ser restaurada nas 
oficinas da Eukostren. Este processo 
de restauro ficou finalizado em 
2000, tendo a locomotiva ficado em 
estado de funcionamento. Nos dias 
de hoje continua a trabalhar e a 
efectuar comboios turísticos entre as 
estações de Azpeitia e de Laso.

CP E205

Numeração: 90 94 3 079205
Numeração prévia: MD 455
Construtor: Henschel & Sohn
Data de construção: 1913 
Largura: 2,350 m
Altura: 3,750 m
Comprimento: 12,100 m
Peso (ordem de marcha): 60 t
Disposição dos rodados: 2-4-6-0T
Velocidade máxima: : 60 km/h
Esforço de tracção : 7.875 kg
Potência Máxima : 730 Cv

Fontes: ‘Narrow Gauge Railways of 
Portugal’ de WJK Davies; LusoCarris
Portugal Ferroviário

Fotografias: Mauro Prates

Principais  Caracteristicas

A Locomotiva E205 antes de ser restaurada © Juanjo Olaizola Elordi

A locomotiva E205 em estado funcional no Museu de Azpeitia em Junho de 2016

Pedro André
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Transporte da locomotiva para o Museu de Azpeitia © Juanjo Olaizola Elordi

Reparação da E205 que lhe permitiu voltar a circular © Juanjo Olaizola Elordi

Transporte da locomotiva para o Museu de Azpeitia © Juanjo Olaizola Elordi
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Cais de Embarque

São 17h05 do dia 8, quarta-feira. O comboio In-
tercidades 525 sai de Pombal à tabela. O com-

boio, cuja composição era formada por cinco carrua-
gens, duas delas CoRails de 1ª classe com novos vinis. 
O Intercidades vinha da estação de Santa Apolónia, em 
Lisboa, e tinha a estação de Campanhã, no Porto, como 
destino.  Pelo meio restavam ainda as paragens em 
Alfarelos, Coimbra-B, Aveiro, Espinho e Gaia. Dessas 
estações, as duas que tiveram maior movimento de pas-
sageiros foram as de Coimbra-B e Aveiro. Na primeira, 
por exemplo, saem algumas dezenas de passageiros e 
entraram outros tantos. Já em Aveiro, a afluência ape-
nas é grande na saída. Nessa estação, é possivel ver 
uma UME parada à espera de um novo serviço.

Esta composição, 
que era rebocada pela 
locomotiva 5607, dispu-
nha de serviços como 
wifi gratis, bar ou luga-
res para os passageiros 
colocarem as suas bici-
cletas. 

Sobre a lotação da 
mesma, à saida de 
Pombal, as duas car-
ruagens de primeira 
classe tinham pouco 
mais de dez passagei-
ros cada uma. Já à sai-
da da Pampilhosa, as 
carruagens de segunda 
classe estavam pratica-
mente cheias. Segundo 

informação dada ao Portugal Ferroviário, foram vendi-
dos para esta composição cerca de 200 bilhetes para 
o Porto.

Rute, de 21 anos, é uma das passageiras que tem a 
Cidade Invicta como destino. Esta vem de Portalegre, 
mas apanhou o comboio no Entroncamento. Apenas usa 
o serviço Intercidades pontualmente. Os serviços Regio-
nais para Portalegre não usa, mas afirma que se hou-
vesse mais comboios na sua cidade natal, utilizava-os. 
No que toca ao Intercidades, a jovem afirma ainda que 
poderia haver mais comboios Intercidades.

Por sua vez, Cátia, de 25 anos, apanhou o comboio 
em Santa Apolónia e dirige-se também para o Porto. 

A bordo de comboio entre 
Pombal e Vigo 

Intercidades em Porto Campanhã

Nos passados dias 8 e 9 de Junho, o Portugal Ferroviário fez a viagem de comboio entre Pombal e 
San Sebastian, via Vigo e Madrid. Fique a saber neste artigo um resumo do que se passou numa 

viagem que começou às 17h05 (horas portuguesas) na estação de Pombal e só terminou já passava das 
22h00 espanholas na estação de Guixar em Vigo.

Tiago Mota
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Esta, normalmente utiliza o avião entre as duas cidades, pois o com-
boio demora muito tempo e é mais caro que a Ryanair.

Já António Queiroz, reformado de 79 anos, vem de Lisboa. Usa o 
transporte ferroviário há mais de quarenta anos. O mesmo, quando 
questionado sobre o que deveria de ser alterado no serviço Intercida-
des, afirmou que não tinha nenhuma ideia para o melhorar. “Até ver, 
isto é uma categoria. Às vezes há uns atrasos, mas isso é normal”, 
afirmou.

Entrevistamos ainda um outro passageiro que também vinha de Lis-
boa e se chamava António. Este, usa sempre o comboio, porque as es-
tações estão localizadas no centro das cidades. O mesmo considerou 
que se deveriam melhorar as casas-de-banho e o bar. Estas reclama-
ções, aplicam-se tanto ao Alfa como ao Intercidades.

Chegamos ao Porto à tabela. Mas pouco tempo depois o Portugal 
Ferroviário já estava numa UTD 592.2 a caminho de Vigo e que efectua 
paragens apenas em Nine, Viana do Castelo e Valença. Do Porto par-
tem sensivelmente 35 pessoas. Uma delas é Marta. Esta passageira 
vai para Vigo e costuma usar o comboio internacional regularmente. 
Isto porque tem um namorado no Por-
to. Embora esta passageira considere 
que o serviço é bom, Marta pensa que o 
comboio deveria ter um bar ou máquina 
de vending e que deviam de existir mais 
comboios entre o Porto e Vigo.

 Por sua vez, Carlos, de 38 anos, 
é polícia e também vem do Porto para 
Vigo. É a primeira vez que usa o com-
boio para Vigo. Escolheu usá-lo por ser 
mais barato. Tal como Marta, este afirma 
que a oferta ferroviária entre o Porto e 
Vigo deveria ser reforçada.

Estes são apenas dois passageiros 
que viajavam naquela automotora que 
dispunha de casas-de-banho em cada 
ponta da composição e estava vandali-
zada num dos lados da parte de fora. Além disso, 
este material tem bancos reclináveis e é o unico 
afecto ao serviço Regional em que os lugares 
são numerados.

Na ultima estação em que o comboio parou, 
ainda em territorio português, Valença, encontra-
vam-se lá estacionadas uma automotora 592 e 
uma composição formada pela locomotiva 1424, 
o furgão gerador e duas CoRails com novos vinis 
(uma era de 1ª classe e outra de 2ª classe. Nes-
sa estação, o revisor português saiu e entrou um 
espanhol. No entanto, o maquinista, que é por-
tuguês, continua a conduzir o comboio até à es-
tação de Guixar, em Vigo, onde chega à tabela.

Estação de Aveiro

A caminho de Vigo

Suporte de bicicletas
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Mais informações: http://www.cp.pt/

Comboio Histórico

Viajar no Comboio Histórico do Douro é fazer uma viagem no 
tempo. Num percurso à beira do Rio Douro, a carismática 

Locomotiva a Vapor 0186, construída em 1925 pela Henschel & 
Son e as 5 carruagens históricas, percorrem a distância que vai da 

Régua ao Tua, numa viagem única ao passado, marcada pela beleza da paisagem classificada pela UNESCO como 
Património Mundial. 

 “Brick by Brick: o caminho de ferro em peças LEGO®”

Nova exposição temporária no MNF. Conjugando duas das suas paixões, Sérgio Batista, com o apoio de Jorge 
Reis, João Campos e Guilherme Santos, projetou e construiu peça a peça os diversos modelos centrados na 

temática ferroviária que nesta exposição se apresentam. Entre locomotivas, carruagens, vagões, furgões, carros 
elétricos e estações, onde realidade e imaginação se cruzam, os autores reinterpretam e revisitam veículos icónicos 
e composições históricas, alguns dos quais pertencentes à coleção Museu Nacional Ferroviário.  A exposição estará 
patente ao público até 31 de dezembro, sendo visitável no horário do museu: de 3ºfeira a sábado das 13h00 às 
18h00 e aos domingos das 10h00 às 18h00.

Mais informações: https://www.facebook.com/Museu.Nacional.Ferroviario/

A APAC associou no passado 
dia 2 de Julho a apresentação 

do livro “Do Dafundo ao Poço do 
Bispo - Uma História sobre Carris”. 
A apresentação esteve a cargo do 

autor da obra, Luís Cruz-Filipe.
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Antes & Depois

A sede do Museo Vasco del 
Ferrocarril está instalada na 
antiga estação de Azpeitia, que 

foi construída em 1926 segundo 
desenho do arquitecto D. Ramón 

Cortázar. 
É aqui que se localizam as 

antigas cocheiras de material 
circulante que hoje albergam 
a enorme colecção de material 

circulante que o museu tem para 
apresentar ao visitante. E é onde 
se pode visitar a antiga central 
eléctrica, entre um sem número 

de pontos de interesse. É no 
edificío da estação que estão 

patentes as exposições referidas 
no artigo de João Cunha, desta 
edição, e é daqui que partem os 
comboios especiais que o museu 

vai organizando com alguma 
frequência. 

Estação de Azpeitia © Fotografia retirada da página oficial do 
Museu Vasco Del Ferrocarril

Azpeitia

2016 © Pedro André

Agradecimento a Juan Olaizola e a 
Enrique Dopico pela disponibilidade em 

facultar as fotografias mais antigas
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 1988 © Iñaki Linazasoro

1998 © Juanjo Olaizola.

2016 © Pedro André

LasaoA estação de Lasao é o términus do percurso 
que faz parte do trajecto ferroviário 

que o museu tem disponível para comboios 
especiais. A viagem tem depois a volta ao 

ponto de partida, Azpeitia. Quando a linha foi 
desactivada, toda a superestrutura de via foi 

levantada incluindo os postes de catenária 
que foram retirados quase por completo, 

restanto nos dias que correm muito poucos 
exemplares. No entanto a via voltou a ser 

colocada no canal ferroviário ainda que sem 
a catenária para permitir que o museu ficasse 

com cinco quilómetros de via para deixar 
deliciados todos os seus visitantes.

 © Juanjo Olaizola.

2016 © Pedro André
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Loyola
A estação de Loyola ficava 

situada ao quilómetro 17.47 da 
Linha entre Zumarraga e Zumaya.  

O grande ponto de interesse 
foca se no Santuário que fica 
situado no vale do rio Urola. 
Junto da estação ainda exsite 

um antigo túnel ferroviário que 
é visível em fotografias antigas. 
O canal ferroviário que ligava 

Loyola até à estação de Azpeitia 
foi interrompido pela ampliação 
de uma fábrica que acabou por 
ocupar parte do traçado por 

onde passavam os comboios. No 
entanto é um bonito passeio pelas 
ruas de Azpeitia que convidamos a 

fazer até Loyola.

2016 © Pedro André

2016 © Pedro André
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Na próxima edição da vamos reviver os 
25 anos da ponte São João no Porto


