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Início

A APAC – Associação Portuguesa dos Amigos dos Caminhos de Ferro e a Patentes Talgo, S.L.U. acordaram 
a organização de um concurso dedicado ao tema “Os Comboios Talgo em Portugal”, que recolhe obras 
fotográficas e vídeo subordinado ao tema da circulação de comboios do fabricante Talgo na rede ferroviária 

portuguesa.

Na APAC, a organização estará a cargo dos elementos da secção de Preservação Ferroviária, que promoveu e 
possibilitou esta oportunidade.

Com a participação neste concurso, os participantes aspiram a ganhar prémios de grande interesse:

m 1º prémio (1 pessoa): Comboio Talgo à escala H0 banhado a prata ou Comboio Talgo H0 funcional + Visita à 
fábrica da Talgo de Las Matas II (Madrid)*;

m 2º prémio (2 pessoas): Furgão Talgo à escala H0 ou N + Visita à fábrica da Talgo de Las Matas II (Madrid)*;

m 3º prémio (8 participações): Visita à fábrica da Talgo de Las Matas II (Madrid)*

* Custos de viagens e eventual alojamento a suportar pelos participantes, não incluído no prémio.

Os dois primeiros prémios irão premiar os autores das melhores participações (fotografia ou vídeo, indistintamente) 
e o 3º prémio irá premiar as 8 imagens (podendo por isso ser acumulado pelos autores) classificadas imediatamente 
a seguir às duas melhores.

Além destes prémios, as participações serão automaticamente integradas no Concurso Internacional que a Talgo 
está a realizar e que prevê prémios monetários até 1.000€, conforme informação e regulamento partilhados na 
página da construtora: Concurso Internacional Talgo.

https://www.talgo.com/es/comunicacion/concurso-fotografico#comunicacion-tabs

Uma viagem a Madrid
Para ajudar os vencedores do concurso a irem a Madrid, a APAC vai organizar uma viagem a Madrid que incluirá 

para os vencedores a visita à fábrica da Talgo e complementada com visita ao museu ferroviário de Delicias, aberto 
a todos os interessados.

A data provisória, que pode ser alterada para outro feriado português que coincida com dia útil em Espanha, é o 
dia 01 de Dezembro de 2017.

Os vencedores que sejam sócios da APAC à data da sua participação terão a entrada no Museu de Delicias paga 
pela associação. Não é sócio ainda? Saiba já como fazer parte desta família nesta ligação: Torne-se Sócio.

https://www.caminhosdeferro.pt/sobre-a-associacao/torne-se-socio/

Concurso de Fotografias e Vídeos APAC – Talgo:

“Os comboios Talgo em Portugal”
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Trainspotter III – Março 2017 

2017 trouxe a continuação desta aventura que 
tem sido a edição impressa da Trainspotter. O 
acolhimento das duas primeiras edições exce-

deu claramente as nossas expectativas e só podemos 
estar agradecidos pela lealdade dos nossos leitores. 

Para o primeiro número de 2017 escolhemos cele-
brar o legado das locomotivas 2500 e 2550 – as gran-
des construtoras do novo mundo das electrificações 50 
Hz em Portugal, sendo que a mais veterana das séries 

cumprirá em 2017 os 60 anos sobre a sua introdução em 
serviço comercial. Em 1957 ainda não se imaginava que 
apenas alguns anos depois, a partir de 1963, a Sorefa-
me viria a realizar aquela que foi provavelmente a mais 
singular das locomotivas portuguesas. Tecnicamente 
próximas das suas irmãs mais velhas, as 2550 foram 
as primeiras do mundo com caixa em inox canelado e 
foram um baluarte da indústria nacional.

Ao longo das páginas da revista vamos sistematizar 
o início da electrificação monofásica 
em Portugal e a sucessiva introdu-
ção em serviço das 35 locomotivas 
que totalizaram as duas séries, que 
passaram por várias evoluções ao 
longo das cinco décadas que se pas-
searam pelos carris da rede ferro-
viária nacional. Não deixaremos de 
olhar em detalhe para a sua longa 
carreira onde entraram as mais di-
versas e excêntricas missões e, cla-
ro, aprofundar os aspectos técnicos 
destas pioneiras da tracção eléctrica 
de frequência industrial.

Esta edição será ainda realizada 
em parceria com a SudExpress Mo-
dels, que por esta altura lança as pri-
meiras referências à escala H0 1:87 
das locomotivas 2500 e 2550, uma 
ousada e brilhante aposta nestas lo-
comotivas tão portuguesas, tão nos-
sas, e tão subrepresentadas no mun-
do dos comboios à escala. Por isso, 
vamos também analisar ao detalhe 
os novos modelos que – acreditem – 
fazem jus às locomotivas 1:1.

Como habitual, cedemos a edi-
ção gratuitamente à APAC que fará 
a impressão e venda, revertendo os 
lucros para projetos de preservação 
da sua secção dedicada a estes te-
mas. No link abaixo partilhado pode-
rá aceder à venda online. 

https://www.caminhosdeferro.pt/loja/
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Editorial

Pedro André

Mais um mês de 2017 e a grande novidade 
prende-se com o anúncio do Concurso de 
Fotografias e Vídeos " Os Comboios Talgo em 

Portugal". Este concurso que conta com a parceria da APAC 
– Associação Portuguesa dos Amigos do Caminho de Ferro 
e da Patentes Talgo, S.L.U. tem a Secção de Preservação 
Ferroviária (APAC) como organizadora e apresenta um desafio 
muito interessante a todos aqueles que fotografam e filmam 
um pouco por todo o nosso Portugal. Todos os detalhes do 
concurso, como sejam os regulamentos e prémios podem ser 
consultados nesta edição online da Trainspotter.

Não posso aqui de deixar uma palavra de apreço a 
toda a dedicação e trabalho que tem sido feita pela Secção 
de Preservação Ferroviária e que tão bons resultados tem 
apresentado nos últimos tempos. A vitalidade e energia que 
a APAC tem apresentado nos últimos tempos é um motivo de 
satisfação para todos aqueles que por uma ou outra razão 
acompanham os caminhos-de-ferro em Portugal. A viagem 
e passeio que se vai fazer a Riotinto no próximo dia 2 de 
Abril é um exemplo do que é possível fazer com querer e 
ambição e que é já hoje um sucesso com uma enorme adesão 
de entusiastas a querer ir visitar o complexo ferroviário das 
antigas minas. Que seja este um primeiro passo para que um 
dia em Portugal também haja a possibilidade de instalar algo 
similar que faça as delícias de míudos e graúdos.

A CP vive dias (ainda) mais dificeis na questão do material 
circulante com principal destaque para os serviços regionais, 
sendo que o Oeste é mais uma vez notícia pelo lado negativo. 
Os Camelos, tão criticados por mundo e meio, saíram da 
Linha do Oeste a caminho de Douro e Minho e vão levar a 
que as automotoras da série 0350 tenham mais uma vez de 
voltar a circular regularmente. O verão vai mais uma vez trazer 
grandes problemas em termos de disponibilidade de material 
circulante! O ditado popular diz que sem omeletes não se 
fazem ovos, e se a CP não tem ovos ,a tutela não parece ter 
grande vontade de investir em galinhas. É escandaloso que 
estejamos em 2017 e a CP continue a ter de fazer autênticos 
milagres em termos de gestão de material quando é mais do 
que sabido que as automotoras a diesel dos serviços regionais 
estão na altura de serem substítuidas. E se em Cascais se 
queixam das composições serem antigas, que se pode dizer 
as 0350 construídas entre 1954 e 1955 e renovadas há mais 
de 14 anos ou das 0450 datadas de 1965 e remodeladas entre 
1999 e 2001? As electrificações prometidas continuam a ser 
apenas promessas enquanto não se finalizarem obras, mas 
o Douro entre Caíde e Marco mostra-nos que essa será uma 
etapa dificil de ultrapassar com os atrasos a sucederem-se. A 
falta de verbas nos cofres do estado central não pode ser uma 
desculpa contínua na falta da resolução dos graves problemas 
de âmbito ferroviário que existem em Portugal.

Enquanto esperamos 
por melhores dias em 
termos ferroviários 
podemos nesta edição 
conhecer uma série 
de automotoras que 
percorreram nas suas 
mais variadas versões 
grande parte das vias 
estreitas portuguesas. 
As "xepas" como eram 
conhecidas são destaque 
num artigo assinado pelo 
Carlos Loução e que nos 
leva a conhecer a história 
das xepas além fronteiras, 
desde a antiga Europa de 
Leste até à América do Sul, 
passando por África.

José Sousa

Regional Caldas da Rainha - Lisboa Santa Apolónia em Torres Vedras, Fevereiro de 2017 
© José Sousa
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Comboio Correio

Medway recupera contentores da ALB

No mês de Fevereiro, a Medway assinou um 
novo contrato com a operadora logística 
ALB (Área Logística da Bobadela) para o 

transporte de contentores. Recorde-se que esta úl-
tima empresa estabelecera, em Julho do ano passa-
do, um contrato com a Takargo.

O novo contrato com uma duração de cinco anos 
prevê a utilização de um número variável de slots para 
contentores na oferta disponibilizada pela Medway entre 
as plataformas onde a ALB desenvolve a sua actividade 
logística, nomeadamente na Bobadela, Leixões, Sines, 
Setúbal e Badajoz.

O contrato com a Takargo para o transporte de conten-
tores em formato de comboios bloco mantém-se, 
visto que não previa qualquer tipo de exclusivida-
de. No entanto, os termos do mesmo foram ago-
ra reajustados à nova realidade, prevendo-se a 
menor necessidade de recorrer a comboios com-
pletos.

A venda de slots individuais para contentores 
é a nova aposta da Medway para angariar novos 
clientes para a ferrovia. A empresa pretende es-
pecialmente atrair os pequenos transitários com 
volumes de mercadoria insuficientes para consti-
tuírem comboios completos mas que no seu con-
junto possibilitem rentabilizar a oferta da opera-
dora ferroviária.

Conforme prometera há alguns meses, a Me-

dway começa assim a recuperar o conceito de comboio 
multicliente, embora, pelo menos por enquanto, aplican-
do esse conceito apenas ao transporte multimodal. O 
risco económico da operação destes serviços é da ex-
clusiva responsabilidade da operadora ferroviária, não 
existindo qualquer contrapartida para os clientes, sem-
pre que não tenham necessidade de recorrer ao trans-
porte.

Para já, independentemente do sucesso desta nova 
receita, certo é que este contrato da Medway engoliu a 
esmagadora maioria do tráfego da ALB e reduziu drás-
ticamente os comboios de contentores da Takargo, que 
desde então se têm concentrado praticamente apenas 
no eixo Bobadela – Valdetorres, em Espanha.

Um comboio procedente do Terminal XXI e com destino à Bobadela com material da ALB, prestes a atravessar o rio Tejo em Muge © Ricardo Quinas

Comboio Correio

Comboio nº 89734 procedente de Badajoz e com destino à Bobadela, 
4 de Julho de 2016 © Valério Santos
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Comboio CorreioComboio Correio

Medway recupera contentores da ALB

Um comboio procedente do Terminal XXI e com destino à Bobadela com material da ALB, prestes a atravessar o rio Tejo em Muge © Ricardo Quinas

BREVES Metro de Mirandela com os 
dias contados

No dia 8 de Janeiro, a locomotiva 1943 
avariou em plena via entre as estações 

do Tramagal e Abrantes, enquanto 
realizava o comboio nº 52371 entre o 
Entroncamento e Ponte de Sor, levando 
consigo 25 vagões Kbs para transporte de 
madeira.

9

No verão de 2017 está prevista a 
entrada em funcionamento do novo 

plano de mobilidade para a Linha do 
Tua. Dos 16 quilómetros da linha ainda 
servidos pelo metro de Mirandela, entre o 
Cachão e Carvalhais, os primeiros três até 
à estação de Mirandela serão entregues ao 
empresário Mário Ferreira, concessionário 
do novo plano de mobilidade, como 
contrapartida pela construção da 
barragem de Foz-Tua.
Para o restante trajecto até Carvalhais, o 
futuro é incerto. Para já, o presidente da 
câmara municipal de Mirandela anunciou 
que o Metro Ligeiro de Mirandela chegará 
ao fim da linha, após mais de mais de duas 
décadas de serviço, assim que entrar em 
operação o novo plano de mobilidade, 
sendo progressivamente substituído por 
alternativas rodoviárias.
Imagens como esta que o Pedro André nos 
traz de Carvalhais, em Setembro de 2016, 
têm desta forma os dias contados, sendo 
também incerto o destino do material 
circulante.

Uma vida melhor terá a estação de Mirandela 
que passou em Fevereiro da posse da IP 
para a posse da câmara municipal por um 
valor de 850 mil euros.
Aguardamos assim que, em breve, este 
imponente edifício fotografado pelo Valério 
Santos em 2014, ganhe um aspecto digno 
da importância que a ferrovia conferiu em 
tempos ao nordeste de Trás-os-Montes.



Comboio Correio

Takargo transporta automóveis
A Takargo iniciou o transporte de 

automóveis entre Venta de Baños, 
na zona  de Valladolid, em Espanha, e 
o terminal ferroviário de Vale da Rosa, 
próximo de Setúbal.

Este primeiro comboio entrou em território 
nacional ainda no dia 22 de Fevereiro, mas 
só no dia seguinte chegaria ao Vale da 
Rosa pelas 6h45 da manhã. 
Após a descarga das viaturas, a locomotiva 
6002 iniciou a viagem de regresso com 
horário marcado para as 13h45. Algumas 
horas mais tarde, o Valério Santos apanhou 
este gigante de cerca de 550 metros na 
zona da Lamarosa.
Este novo serviço regular terá uma 
frequência por semana, com hora prevista 
de chegada a Vilar Formoso às quartas 
pelas 20h25 e chegada ao Vale da Rosa 
pelas 6h45. A partida acontecerá nesse 
mesmo dia, quinta-feira, pelas 13h55.

Os automóveis produzidos pela Renault 
para comercialização em território nacional 
voltam assim ao transporte sobre carris, 
naquele que foi em tempos um dos mais 
emblemáticos tráfegos que percorriam a 
rede ferroviária nacional.

1400 voltam a Godim

O Gil Monteiro aproveitou uma dessas 
oportunidades da melhor forma e, no dia 
15 de Fevereiro, enquadrou o comboio 
nº 51230 rumo a Gaia, a cargo das 
locomotivas 1404 e 1466, com a imponente 
ponte sobre o rio Tâmega.

10

O parque de tracção diesel de linha da 
Medway revelou-se demasiado curto 

durante o mês de Fevereiro para fazer 
frente às necessidades, à semelhança do 
que tinha acontecido no mês de Dezembro.
O comboio de cimento para Godim com 
circulação regular prevista para as quartas 
e sextas foi assim entregue por várias 
vezes às locomotivas 1400.



O material foi carregado na cimenteira 
da Maceira, e partiu durante a manhã da 
estação de Martingança. Depois de uma 
troca de tracção e duas inversões de 
locomotiva, a composição iniciou a sua 
viagem ao longo da Linha da Beira Baixa 
ao início da tarde.

O Ricardo Quinas fotografou este comboio 
na zona da Ortiga, com a locomotiva 5622 
na frente e uma carga total próxima das 
900 toneladas, limite máximo do material 
de tracção na rampa para Sarnadas.

O terminal de mercadorias do Fundão 
recebeu um comboio de cimento 

no passado dia 11 de Fevereiro. O 
acontecimento foi inédito dado que há 
largos meses que este terminal, que nos 
últimos anos apenas movimentou areia 
e cimento, não recebia qualquer serviço 
comercial.

Fundão recebe cimento

Comboio Correio

CP melhora 
resultados

No entanto, o grande destaque continuam 
a ser os serviços de longo curso com 
um crescimento acumulado de 13% no 
mesmo período, daí que a fotografia eleita 
seja um Intercidades 674 procedente de 
Faro e com destino a Lisboa, registado 
pelo Pedro André na zona de Almancil em 
Junho de 2016.
Em breve, com a publicação do Relatório 
e Contas, contamos fazer uma abordagem 
mais pormenorizada à actividade da CP no 
ano passado, que já está inclusivamente a 
criar expectativas no sentido da empresa 
poder em breve adquirir novo material 
circulante.

A actividade da CP em 2016 continuou 
a mostrar sinais positivos, conforme 

mostram os primeiros dados divulgados 
pelo jornal Público em Fevereiro.
O resultado global fixou-se em 144 milhões 
de euros de prejuízo, menos 48% do que 
no ano anterior, com o contributo especial 
da venda da CP Carga que permitiu um 
encaixe de 88 milhões.

As receitas de bilheteira cresceram mais de 
6% para 239 milhões de euros. Desde 2013, 
ano em que a CP iniciou esta trajectória 
ascendente, que os suburbanos de Lisboa 
e Porto contribuiram respectivamente com 
crescimentos de 12% e 6,4% nas receitas e 
os serviços regionais com 2,8%.



A pensar já nos picos de procura na 
Linha do Douro no próximo verão e 
considerando o elevado número de 
unidades indisponíveis, a CP decidiu 
novamente concentrar os Camelos apenas 
na zona norte do país.

Nos últimos meses, estas unidades, 
num total de 20 ao serviço da CP, tinham 
já reduzido progressivamente a sua 
influência na Linha do Oeste. No entanto, 
este capítulo fechou-se no dia 5 de 
Fevereiro.

Na fotografia do Nuno Miguel vemos o 
592.223 prestes a entrar na estação de 
Pataias, em Julho de 2015, naquela que é 
já uma imagem do passado.

Camelos disseram adeus ao Oeste
Comboio Correio

12

A história dos 592 na LInha do Oeste foi 
efémera. Foi em meados de 2015 que, 

de forma regular, estas unidades até então 
apenas habituadas às paisagens do Minho 
e Douro, alargaram a sua folha de serviços 
até Lisboa via Oeste.

Carnaval de Torres Vedras viajou 
até ao Rossio
Com o objectivo de promover o carnaval 

da cidade de Torres Vedras junto 
do público de Lisboa, alguns foliões 
torreenses deslocaram-se ao centro da 
capital na manhã do passado dia 18 de 
Fevereiro.

O comboio foi o meio de transporte 
escolhido para esta jornada e assim, as 
UDD 0457 e 0466 deram uma cor diferente à 
estação do Rossio, conforme nos mostra a 
fotografia do Filipe Fernandes.
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Bitola Ibérica

Desde o passado dia 3 de 
Fevereiro que deixou de 

circular um dos comboios de 
mercadorias mais “políticos” da 
região de Aragão, em Espanha. 
Refiro-me ao comboio Canfranc – 
Martorell que começou a circular 
em 1991.

Vizinha EspanhaDavid Aguaded

David Aguaded

Adeus cereal 
de Canfranc

Num início de dia com a paisagem 
coberta de neve, vemos o comboio 
Canfranc - Saragoza em Castiello de 
Jaca rebocado pela 333.374 em 29 de 
Janeiro de 2014

Comboio Canfranc - Saragoça 
rebocado pela 333.374 circulando 

pelo novo traçado que evita várias 
passagens de nível em Huesca.

29 de Janeiro de 2014

Este comboio transportava milho 
procedente da zona próxima da 
povoação de Pau, transportado 
de camião até Canfranc onde se 
encontra um silo e posteriormente 
encaminhado para o comboio.

Comboio Canfranc - Saragoça 
rebocado pela 333.368 a sair da 

estação de Jaca, após cruzamento com 
um Regional Saragoça - Canfranc.

28 de Novembro de 2013
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Bitola Ibérica

Comboio Martorell - Canfranc da 
Continental Rail rebocado pelça 
333.381 em Torredembarra (Tarragona).
12 de Janeiro de 2015

Com a povoação de Latras como pano 
de fundo, vemos um Barcelona Can 

Tunis - Cafranc rebocado pela 333.319.
2 de Outubro de 2015

29 de Dezembro de 2014 foi uma 
data importante, pois foi quando 
o comboio deixou de ser operado 
pela empresa Renfe e passou a 
ser operado pela Continental Rail, 
de forma a baixar os custos de 
exploração. Desta forma, o com-
boio não mudava de tracção em 
Saragoça, sendo a mesma locomo-
tiva a rebocar o comboio desde a 
origem ao destino.

Nessa altura o serviço esteve 
várias vezes suprimido por diversas 
razões, como o encerramento do 
porto de Somport por causa da 
neve, mas acabaria sempre por 
voltar.

No entanto, nos últimos dias 
perante a subida dos preços do 
milho e a escassez desse cereal 
na zona de Pau, criou-se uma rota 
alternativa por camião, deixando 
esta linha conhecida como “O 
Canfranero” sem a principal fonte 
de receitas.



Bitola Ibérica
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A supressão desse serviço deixa 
em perigo “O Canfranero”, já que 
os comboios regionais efectuados 
com material 596 ou 592.2 aos 
feriados têm elevados custos de 
manutenção e circulam vazios.

Regional Canfranc - Saragoça a cargo 
da automotora 592.217 em Santa 

Maria y la Peña.
18 de Junho de 2015

Após um grande nevão vemos um 
Regional Jaca - Saragoça Delicias 
a cargo da automotora 596.024 na 
estação de Santa Maria y la Peña.
1 de Fevereiro de 2015

Regional Saragoça - Cafranc próximo 
de Anzañigo.

Setembro de 2015
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Uma “Xepa” à beira do Rio Tua, Maio de 1983. Foto de John Phillips

A frota de “Donas Xepas”

Nos primeiros anos da década de 1990, e 
por via de um concurso da célebre revis-
ta “Maria”, as estradas portuguesas foram 

invadidas por uma enorme quantidade de carrinhos 
encarnados que, à primeira vista, se assemelhavam a 
um Fiat 127 mas que haviam sido construídos numa 
fábrica da (então) Jugoslávia – os célebres Yugo 45A 
de quatro velocidades e motor de 903 cc. Na ferro-
via, a invasão de material “made in Jugoslávia” já se 
havia dado uma década antes – e apenas nas vias 
estreitas do Douro.

A série 9700 (e sucessora) é um caso algo “sui gene-
ris” na rede ferroviária portuguesa, porque estas automo-
toras fogem ao padrão tradicional deste tipo de veículo 
a que estamos habituados de uma ou mais carruagens 
motoras com uma ou mais carruagens a reboque. Aqui, 
todas as carruagens são motoras, o que faz com que, 
com as suas “partes”, se possam formar todo o tipo de 
composições, sejam unidades duplas diesel, triplas ou 
quádruplas. Isto não significa que tenham sido um caso 
de sucesso em Portugal, porque não o foram, muito pelo 
contrário. Mas comecemos pelo princípio...

A história destas automotoras começa na década de 
1960 do outro lado da Europa, numa Jugoslávia onde o 
Marechal Josip Broz Tito havia sido nomeado presiden-
te vitalício e procurava libertar o seu país da órbita da 
União Soviética. A Jugoslavenske željeznice, ou JŽ, os 
caminhos-de-ferro estatais jugoslavos, tinha a seu cargo 
cerca de 1.600 km de vias férreas, sendo a quase tota-
lidade destas na chamada “bitola bósnia”, de 760 mm1. 
Esta entidade decidiu, nesta altura, apostar na renova-
ção de material circulante automotor, procurando mo-
dernizar as suas linhas e reduzir para valores mínimos 
a utilização de locomotivas a vapor. Fez, por isso, uma 
encomenda à “Đuro Đaković Industrija šinskih vozila, in-
dustrijskih i energetskih postrojenja i čeličnih konstrukcija 
Slavonski Brod”2 – Đuro Đaković para simplificar – de um 
lote de doze automotoras múltiplas diesel a utilizar nas 
principais linhas. A empresa, fundada em 1921, havia-se 
especializado em material ferroviário, tendo fornecido ao 

Carlos Loução
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A frota de “Donas Xepas”
longo dos anos locomotivas a vapor e diesel para a JŽ, 
além de eléctricos para as maiores cidades do país. 

Em 19633 as 12 automotoras, que fariam parte da sé-
rie 802 da JŽ, começaram a ser construídas na fábrica 
de Slavonski Brod, na actual Croácia. Cada automoto-
ra era composta por quatro veículos, sendo todos eles 
motorizados e possuindo cada um deles um motor Fiat 
221.H.0710 de 185 cv, de seis cilindros a quatro tem-
pos, ligado a um dos bogies – por isso, a sua disposição 
de rodados era 2’B’+B’2’+B’2’+B’2’. Esta motorização 
era suficiente para fazer a automotora chegar aos 60 
km/h. Da Fiat era também a transmissão mecânica, ao 
passo que o sistema de frenagem era proveniente da 
suíça Oerlinkon. Cada veículo com cabine de condução 
tinha 38 lugares, enquanto os sem cabina possuíam 43, 
predispostos na disposição 2+1, fazendo com que, no 
total, pudessem circular 162 pessoas sentadas – a CP, 
na ficha de material, acrescentava ainda 36 e 30 luga-
res em pé, respectivamente, fazendo com que o total de 
passageiros ascendesse a 294. Cada veículo recebeu a 
sua própria numeração, as motoras-piloto ficaram com 
numeração de 001 a 024 e as intermédias de 501 a 524.

A sua entrada ao serviço da JŽ deu-se em 1968, 
tendo sido logo afectas a comboios de longa distância. 
Primeiramente, foram utilizadas entre Sarajevo e Dubro-
vnik mas o seu raio de acção não demorou a expandir-

-se, chegando a Nikšić (actualmente em Montenegro), a 
Titovo Užice (hoje apenas Užice, na Sérvia), à linha que 
ligava Čapljina a Zelenika (Montenegro) e à Bosanska 
istočna pruga (a linha de leste da Bósnia Herzegovina) 
entre Foča e Priboj (Sérvia), sendo na altura conside-
radas confortáveis e rápidas, apesar da transmissão 
algo problemática que dava dores de cabeça quando 
se tentava sincronizar os motores dos quatro veículos. 
Segundo algumas fontes, uma destas automotoras teve 
os seus interiores modificados com vista a ser utilizada 
como comboio especial pelo marechal Tito nas suas via-
gens pela Bósnia.

Infelizmente para estas automotoras, o seu final de 
carreira chegou cedo de mais – e não teve nada a ver 
com elas. A linha entre Sarajevo e Ploče, originalmente 
na mesma bitola de 760 mm, estivera a ser rebitolada 
em bitola standard (1.435 mm) e entrou em funciona-
mento em Novembro de 1966; essa inauguração teve 
o condão de seccionar a rede de via estreita jugoslava, 
que, deixando de ser uma rede na verdadeira acepção 
da palavra, acabou por ficar restrita a tráfegos regionais. 
Com o passar dos anos, muitas das cidades servidas 
pelas linhas de via estreita passaram a estar ligadas por 
outras em bitola standard, de traçados ligeiramente di-
ferentes mas que permitiam patamares de velocidade 
e conforto superiores. Inevitavelmente, a rede de bitola 
bósnia foi mirrando e, em 1975, a via estreita da zona 

Uma JŽ 802 na estação de Dubrovnik. Autor desconhecido
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do Adriático foi encerrada, sendo seguida, quatro anos 
depois, das linhas da região da Bósnia; em 1983, a bi-
tola bósnia já só existia em algumas linhas isoladas do 
território jugoslavo.

Com a retracção da rede de via estreita, as automo-
toras da série 802 também foram vendo o seu raio de 
acção reduzindo. Nunca tiveram grandes acidentes na 
Jugoslávia mas, em menos de 10 anos, passaram a ser 
um reflexo do estado daquela ferrovia: desmazeladas, 
maltratadas, com pouca ou nenhuma manutenção. Por 
volta de 1976, e apesar de ainda serem unidades com 
menos de dez anos de serviço, toda a série se encontra-
va encostada e sem futuro à vista.

É nessa altura – fins da década de 1970 – que os 
Caminhos-de-Ferro Portugueses entram em cena. A 
empresa portuguesa pretendia material mais moderno 
que permitisse colocar um final definitivo ao vapor na via 
estreita, após este ter sido elimina-
do da via larga. Eventualmente os 
directores da CP tomaram conheci-
mento da existência das JŽ 802 e 
do seu estado; não demorou muito 
até o acordo para a cedência de 10 
das 12 automotoras estivesse con-
cluído. 

Os 40 veículos foram enviados 
por via marítima para Portugal, ten-
do chegado ao porto de Leixões em 
1980. O seu primeiro destino foi as 
oficinas de Porto-Campanhã, onde 
as automotoras foram rebitoladas 
para circularem nas vias estreitas 
do Douro. Os seus bogies foram 
adaptados para suportarem a qua-

lidade da nossa via (que, 
na generalidade, era má) 
e pintadas de vermelho 
e branco, sendo baptiza-
das como série 9700 e 
renumeradas de 9701 a 
9720 as motoras-piloto e 
de 9721 a 9740 as mo-
toras intermédias. Assim 
que saíram das oficinas, 
foram exaustivamente tes-
tadas na Linha da Póvoa 
e Guimarães, onde come-
çaram a efectuar alguns 
serviços em 1980. Toda-
via, como no complexo de 
linhas de via estreita as 
composições de locomo-
tiva (9000) + carruagem 
(Napolitanas) eram mais 
do que suficientes para 

as exigências do serviço, foram transferidas para as li-
nhas do Vouga e do Tua. Na segunda linha, após um 
primeiro tempo de adaptação, foi-lhes retirada uma das 
motoras intermédias, passando a circular em UTD, com 
o veículo sobressalente a ser utilizado como fonte de 
peças para as restantes; no Vouga nunca chegaram a 
andar como UQD, mas mesmo como unidades triplas 
tinham imensos problemas, o que as fez chegar a cir-
cular como UDD. E fosse em qual das linhas fosse, as 
queixas dos passageiros que nelas circulavam referiam 
sempre o trepidar da composição ao longo da viagem. 
Esse facto fê-las ganhar a alcunha de “Xepas”, home-
nageando a intempestiva D. Xepa da novela brasileira 
homónima que havia sido transmitida na televisão na-
cional poucos anos antes. Para além dessa trepidação, 
os problemas estendiam-se à transmissão mecânica e 
aos motores (tudo proveniente da FIAT) e ao facto de as 
portas abrirem para fora, o que algumas vezes causava 

Uma 9700 em formato UDD em Vila Real, Maio de 1996. Foto Falk2

A 1963 lado a lado com uma 9700 na Régua. Foto Heinz Nieveler
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lesões nos passageiros; eventualmente, 
na Linha do Vouga, as 9700 acabaram 
por ser relegadas para segundo plano, 
apenas entrando em funcionamento as-
sim que uma Allan avariasse (embora o 
mais normal fosse o recurso a um auto-
carro) – apesar disso, ainda chegaram 
a ser vistas no Ramal do Dão. No Tua, 
a sua utilização foi-se mantendo até as 
composições de locomotiva+automotora 
das linhas do Grande Porto se tornarem 
excedentárias e serem enviadas para os 
percursos entre a Régua e Bragança.

Perante tantas queixas, as 9700 vol-
taram a Campanhã para uma tentativa 
de renovação, de onde saíram com uma 
nova decoração, com muito do vermelho 
do corpo a ser substituído pelo branco (apesar das fren-
tes ficarem idênticas), e novos interiores. Com o novo 
visual, as unidades foram afectas às linhas do Corgo e 
Tâmega em formato UDD ou UTD, mas acabariam por 
regressar ao Tua, continuando a circular como UDD.

Entretanto, no âmbito das obras do Nó Ferro-
viário do Porto as oficinas de Guifões substituem 
a partir de 1992 as de Porto-Campanhã. Um dos 
primeiros trabalhos a serem realizados nas novas 
instalações é a modernização de dezoito veículos 
das 9700, de forma a tentar melhorar o seu desem-
penho. As “novas” automotoras passam a ser UTD 
com motores Volvo THD 101 GB, um por veículo, 
mantendo uma disposição de rodados semelhante 
ao modelo anterior – 2’B’+B’2’+B’2’ – e uma nova 
transmissão da Voith, esta diesel-hidráulica, que 
colocam a velocidade máxima da automotora nos 
51,04 km/h (!). Os interiores e assentos também 
sofreram algumas alterações, com as motoras-pi-
loto a passarem a ter capacidade para 34 passa-
geiros e as motoras intermédias para 40, 17 em 1ª 
classe – uma novidade, aos quais se juntariam 65 

passageiros em pé, elevando a capaci-
dade total para 173 pessoas. Estas seis 
automotoras são renumeradas como sé-
rie 9400 e cada um dos veículos, mais 
uma vez à imagem das 9700, recebe a 
sua própria numeração: a motora-piloto 
1 recebe números entre 9401 e 9406, a 
motora-piloto 2 entre 9411 e 9416 e a mo-
tora intermédia entre 9421 e 9426. Estas 
automotoras são afectas então à Linha 
do Vouga, onde farão toda a sua carreira, 

Os interiores das 9700. Foto João Braga

TGV de Guifões na EMEF. Foto Armando Matos

UTD 9406 parqueada em Sernada do Vouga. Fotografia de Pedro Mêda
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relegando as Allans para plano secundário, com estas a 
passarem à reserva.

É também nesta altura que a motora intermédia 9738 
é intervencionada de modo a funcionar 
como veículo de transporte de funcioná-
rios de e para a EMEF de Guifões, à se-
melhança do que uma UTE da série 2000 
asseguraria na via larga. Este veículo foi 
a primeira versão USD das Xepas. Levou 
uma motorização idêntica à das 9400 e 
dois topos com posto de condução. Foi 
apelidado de “TGV de Guifões”. Depois 
de ficar sem serviço, devido às obras do 
Metro do Porto, permaneceu na EMEF 
até ter sido abatido algures entre 2006 e 
2009.

Apesar da renovação, a vida das 9400 
acaba por não ser muito prolongada. O 
encerramento da Linha da Póvoa faz 
com que as automotoras da série 9630, 
construídas na Sorefame, mais confortá-
veis e com menos trinta anos de idade, 

sejam deslocadas para o Vouga (onde 
ainda hoje se mantêm), o que provoca o 
encosto definitivo das unidades jugosla-
vas. A frota foi parqueada ao ar livre nas 
linhas de triagem da estação de Sernada 
do Vouga. Aqui permaneceram alguns 
anos votadas ao abandono, durante os 
quais foram alvo de várias ações de van-
dalismo. Em finais de 2006 é fechado o 
contrato de venda de metade da frota 
(mais especificamente as automotoras 
9403, 9404 e 9405) à peruana Crosland 
por 760 mil euros. A 12 de fevereiro de 
2007 todos os veículos que se encontra-
vam em Sernada são levados para Gui-
fões. As automotoras do referido contrato 
tendo entraram nas oficinas para serem 
“engraxadas”, rebitoladas4 e preparadas 
para exportação. As automotoras parti-
ram para a América do Sul, tendo sido 

afectas à Inca Rail, onde continuam até aos dias de hoje 
a efectuar serviço entre Ollantaytambo (a única cidade 
da era inca no Peru ainda habitada, situada a 70 km de 
Cuzco e a mais de 1.000 km da capital Lima) e Machu 
Picchu. Aqui sofrem várias alterações, desde o esque-
ma de pintura, novos interiores entre outras adaptações. 
Destas últimas destaca-se a abertura de janelas no tecto 
para os passageiros poderem apreciar a paisagem lá no 
alto e a mudança do local do escape que passa para o 
topo do tejadilho. As unidades são também renumera-
das (motora-piloto 1 de 903 a 905, motora-piloto 2 de 
913 a 915 e motora-intermédia de 923 a 925) e baptiza-
das com o nome de personalidades incas.

Esta última motora (intermédia) foi transformada num 
veículo de luxo, incluído apenas mediante reserva de 
grupos de passageiros; mas as condições oferecidas no 
seu interior fazem corar de vergonha qualquer comboio 

Xepas no Perú: a unidade 915 nas oficinas da IncaRail. 
Fotografia Carlos Machado

A Z201 ao serviço dos Caminhos-de-Ferro de Moçambique na estação de 
Maputo. Autor desconhecido
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de luxo europeu.

Sensivelmente na mesma altura as restantes auto-
motoras são também vendidas aos Caminhos-de-Ferro 
de Moçambique, necessitando, tal como as irmãs, de 
uma preparação e rebitolamento para via de1.067 mm, 
antes de serem enviadas para a ex-colónia portuguesa. 
Em Moçambique, integram a série Z200 e cada um dos 
seus veículos é numerado sequencialmente (de BZ201 
a BZ209). Iniciam o seu serviço em Maio de 2009 na 
linha do sul do país, entre Maputo e Matola-Gare.

Pela mesma altura em que aparecem as 9400, surge 
a vontade na CP de reaproveitar mais alguns dos veícu-
los abandonados da séries 9700 e reconvertê-los para 
serviço nas linhas de menor tráfego do Douro. 

Surgia assim o projecto LRV2000 
(LRV de light rail vehicle). As oficinas co-
meçaram a trabalhar no que seria a futu-
ra série 9500 da CP, em conjunto com a 
CAMO, Indústria de Autocarros, SA, que 
fica encarregue da concepção e monta-
gem da caixa dos veículos. 

O primeiro lote de LRV, composto por 
seis veículos é produzido em 1995. São 
divididos em duas sub-séries: dois veícu-
los, destinados aos regionais das linhas 
do Corgo e do Tâmega, são pintados de 
encarnado e branco e dotados de lugares 
para 48 passageiros com mais 30 pesso-
as em pé. Os restantes quatro LRVs são 
destinados para a Linha do Tua e para 

o recém-formado Metro Ligeiro de Miran-
dela. Recebem um esquema de pintura 
diferente (o vermelho é substituído pelo 
verde e o logótipo da CP dá lugar ao sím-
bolo do Metro de Mirandela). Em termos 
de interiores, em dois dos veículos a dis-
posição de lugares é distinta, com ape-
nas 24 lugares sentados e lotação para 
90 passageiros em pé. Nos outros dois 
foi adotado o mesmo esquema de luga-
res da CP. 

Os veículos da CP recebem a nu-
meração 9501 e 9502. Os do Metro de 
Mirandela, além da numeração recebem 
nomes de cidades, em honra da União 
Europeia.

Ambas as versões receberam mo-
tores Volvo que debitam 180 kW, o que 
permitie levar a automotora aos 84 km/h 
– em teoria. 

Pouco tempo depois, mais três veí-
culos intermédios das antigas 9700 são 
reconvertidos para LRVs da CP. No total, 

resultaram nove automotoras, cinco delas para a CP e 
quatro para o Metro de Mirandela.

Relativamente às automotoras da CP as 9501, 9502 
e 9507 ficaram na Linha do Corgo e as 9508 e 9509 no 
Tâmega

A 12 de Fevereiro de 2007, a automotora “Bruxelas” 
é abalroada por uma pedra e descarrila perto de Carra-
zedo, num acidente que tira a vida a três pessoas e fere 
outras duas, causando a suspensão de circulação na Li-
nha do Tua até Janeiro do ano seguinte. A automotora 
acaba por ser demolida no local face à inviabilidade de 
proceder à sua remoção. Em Junho de 2008, a “Lisboa” 
descarrila entre Tua e Tralhariz, causando um ferido, e 

LRV 9504 “Bruxelas” em Codeçais, Linha do Tua, 2006. 
Fotografia Pedro Mêda

O comboio de comemoração do centenário da chegada do caminho-de-
ferro a Amarante, 21 de Março de 2009. Foto Carlos Pinto
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a 22 de Agosto, um descarrilamento da mesma automo-
tora perto de Brunheda causa um morto e 43 feridos. 
Apesar destas ocorrências, e do encerramento de parte 
da Linha do Tua, as 9500 do Metro de Mirandela continu-
am a circular, agora apenas entre Cachão e Carvalhais.

Sorte diferente tiveram as “irmãs” da CP. Divididas 
entre as linhas do Tâmega (onde substituíram as duas 
automotoras Nohab de via estreita ainda existentes) e 
do Corgo, os LRV circularam sem grandes incidentes de 
maior, com os afectos ao troço entre Livração e Amaran-
te inclusivamente a receberem uma decoração alusiva 
aos 100 anos da chegada do comboio a esta cidade, 
com direito a honras de Estado e comboios especiais. 
Só que, quatro dias depois, a 25 de Março de 2009, a 
circulação em ambas as linhas era suspensa, preten-
samente para se proceder à sua modernização – que 
até hoje continua por acontecer. Entretanto os veículos 
foram guardados nos postos de manutenção do Corgo 
e da Livração, com vista a uma possível utilização na 
Linha do Vouga. A viagem de diversos LRV para a Beira 
Litoral dá-se em Abril de 2013 e, durante algumas sema-
nas, estes fazem diversos testes para avaliar o seu com-
portamento naquela linha. Depois de alguns 
descarrilamentos e incidentes menores, a sua 
possível afectação à Linha do Vouga é descar-
tada e as automotoras destacadas para os tes-
tes são guardadas nos armazéns de Sernada 
do Vouga. Em Abril de 2015, todos os LRV da 
CP e o LRV acidentado do Metro de Mirandela, 
num total de seis veículos são vendidos para 
o Peru e enviados para um porto espanhol por 
via rodoviária, onde iniciam a sua viagem para 
a América do Sul. E, tal como as 9400, os LRVs 
ficam ao serviço da Inca Rail.

Recebem a numeração 970 a 975, sabendo-
-se que a 970 é o LRV do Tua. Tal como as 
9400, receberam nova decoração e novos inte-
riores. A 970 foi a última a entrar ao serviço em 

Nnovembro do ano passado.

E com todas estas modificações, po-
der-se-ia pensar que deixámos de ter au-
tomotoras originais da série 9700 a circu-
lar. Falso! No total, foram utilizados nas 
novas séries 9400 e 9500 28 veículos, o 
que significou que 12 deles permanece-
ram intactos. Alguns deles continuaram 
ainda a efectuar serviço no Corgo e no 
Tua, mas de forma esporádica – como 
recurso no caso de alguma avaria de 
LRV, por exemplo; e só no ano de 2001 
as 9700 originais foram abatidas ao ser-
viço, tendo sido depositadas nos comple-
xos de linhas de via estreita das estações 
do Tua e da Régua. Nesta última estação 
ainda é possível encontrar o que resta de 

alguns destes veículos.

1 Um resquício ainda da presença austro-húngara no território nos 
finais do século XIX, uma vez que aquela era a bitola utilizada pelos 
austríacos como “via estreita

2 Um resquício ainda da presença austro-húngara no território nos 
finais do século XIX, uma vez que aquela era a bitola utilizada pelos 
austríacos como “via estreita

3 Data apontada pela ficha técnica da CP; outras publicações refe-
rem anos mais recentes – 1966 ou 1967.

4 A bitola da linha onde estavam destinadas era de 914 mm.

Fontes:

+ http://www.penmorfa.com/JZ/intro.html

+ https://en.wikipedia.org/wiki/File:Triebwagen_802.jpg

+ http://www.internationalsteam.co.uk/trains/mozam11.htm

+ WJK Davies

Um LRV perto de Alvações com um Regional para Vila Real. 14 
de Março de 2009. Foto Ricardo Ferreira

Unidade 9701 na Régua. Fotografia Pedro Mêda
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Xepas no Perú. Imagens tiradas do varandim da unidade 
intermédia 925 “Inca Princess”. Fotografias Carlos Machado 
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Xepas no Perú. Imagens tiradas do varandim 
da unidade intermédia 925 “Inca Princess”. 

Fotografias Carlos Machado

Comboio Histórico

Xepas no Perú. Pormenor das modificações 
realizadas. Modificação da saída do escape e abertura 
de janelas no tejadilho. Fotografias Carlos Machado
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Xepas no Perú. Pormenor 
das modificações realizadas. 

Modificação da saída do escape e 
abertura de janelas no tejadilho. 

Fotografia Carlos Machado

Pormenores dos LRV 9500 
adquiridos pela IncaRail. Imagens 

da oficina. Fotografias Carlos 
Machado
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Módulos de Comboios do Norte 
realiza primeiro encontro de 2017

O Grupo Módulos de Comboios do Norte 
realizou no passado fim-de-semana, 
de 25 e 26 de Fevereiro, o seu primeiro 

encontro do ano e que contou com a presença da 
marca Sudexpress Models. Foi então possível ver 
ao vivo o conjunto de todas as versões das loco-
motivas CP 2500 e 2550 que a marca vai colocar 
à venda no mercado durante o primeiro semestre 
de 2017.

Deu assim para ver a circulação de diversas 
composições rebocadas por uma ou duas locomo-
tivas da série enquanto outras estavam parquea-
das num depósito situado numa das extremidades 
da maquete. Toda ela foi montada num local dife-
rente do costume, situado no meio do material que 
faz parte do espólio do museu, criando um am-
biente mais acolhedor e apelativo.

Como particularidade, também foi exposto um 
pequeno comboio feito em Lego.

O encontro decorreu mais uma vez nas instala-
ções da seção museológica do Lousado e contou 
com a presença de bastantes aficionados, outros 
curiosos e até de um grupo de espanhóis que veio 
de Valência. O balanço foi bastante positivo, pois 
nestas situações é sempre bom rever algumas 
pessoas e conhecer outras.

Bruno Luís

Bruno Luís
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Spotting

.
Fim de jornada. A locomotiva “Gato 
Montés” em Madrid-Chamartin, 
depois da edição de 2017 do Tren 
de la Nieve

Pedro Mêda
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Uma viagem magnífica, que atravessa uma vasta região do Douro, até ao Pocinho, onde o cenário 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 rodoviários à escolha.

Programa em 2017

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 três circuitos rodoviários à escolha:

u Rota A – Pocinho, Museu do Côa (visita guiada ao museu), Figueira de Castelo Rodrigo (tempo para almo-
ço), Castelo Rodrigo, Barca D’Alva, Penedo Durão (vista panorâmica), Freixo de Espada à Cinta e Pocinho.

u Rota B – Freixo de Numão, Penedono, Trancoso (tempo para almoço), Marialva (visita guiada ao castelo), 
Longroiva (visita guiada às Termas e SPA), Museu do Côa (visita guiada ao museu), Foz Côa e Pocinho.

u Rota C – Pocinho, Torre de Moncorvo, Mogadouro (tempo para almoço e visita ao Museu de Arqueologia), 
Cerejais (vista panorâmica), Alfândega da Fé e Pocinho.

https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/rota-amendoeiras

Rota das Amendoeiras
R e a l i z a - s e  n o s  s á b a d o s  d o  m ê s  d e  m a r ç o
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A evolução da tração a vapor na CP: 
Das origens ao arrendamento das linhas 

do Estado

Apesar de alguma sistematização que tem sido feita, a evolução da tração a vapor em Portugal é ainda mal conhecida, 
especialmente quanto à sua contextualização nas necessidades de exploração e na evolução tecnológica e industrial 
daquele modo de tração.

Nesta sessão tentar-se-á dar um breve panorama sobre a evolução da tração a vapor na CP até 1927, traçando as caracte-
rísticas e algumas estórias das séries mais representativas, enquadrando-as na técnica e na evolução dos serviços.

Por: Nelson Oliveira

Sábado, 18 de Março às 16:00 - 18:00

APAC - Associação Portuguesa dos Amigos dos Caminhos de Ferro

Avenida Infante D. Henrique, 75B, 1900-263 Lisboa

https://www.facebook.com/apac.oficial/

https://www.caminhosdeferro.pt/

sessão  de 
divulgação
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Sessão: Rentabilizar o 
Património Ferroviário a 21 de Março 

“Já imaginou viver ou montar um negócio numa antiga estação de caminhos-de-ferro. Saiba que em Portugal essa 
possibilidade existe e está acessível a qualquer pessoa.

Com o avanço da tecnologia no sector ferroviário as antigas estações, em linhas desactivadas ou ainda no 
activo, deixaram  de ter utilidade na operação ferroviária. Os exemplos encontram-se um pouco por todo o país. 
No entanto essa ligação não quer dizer que esses espaços não podem ser adquiridos ou subconcessionados a 
particulares, empresas, instituições ou associações.

Para ajudar a entender e encurtar o processo de aquisição e subconcessão de espaços 
ferroviário, a webrails.tv organiza no dia 21 de Março a sessão pública “Rentabilizar Património 
Ferroviário – Sabia que pode viver ou montar um negócio numa Estação de Caminhos de 
Ferro?”.

A iniciativa vai contar com um painel de intervenções composto pela IP Património, o conceito Pensão Destino 
presente na estação de Castelo de Vide, o banco Caixa Geral de Depósitos, e a Associação de Empresas da 
Construção e Obras Públicas e Serviços.

A empresa do grupo Infraestruturas de Portugal participa enquanto empresa responsável pela gestão do 
Património Ferroviário Nacional. Na comunicação irá abordar questões associadas à venda e subconcessão de 
espaços ferroviários que tem disponíveis para esses fins, devendo ajudar a esclarecer dúvidas sobre os requisitos 
para abrir o dossier e trâmites a seguir.

Confirmada está também a presença da pessoa que dinamiza a “Pensão Destino”. A segunda vida da estação de 
Castelo de Vide, no Ramal de Cáceres, obedece um conceito que pode ilustrar um processo de subconcessão e 
reaproveitamento de uma antiga estação de caminhos de ferro.

O painel conta ainda com uma dimensão associada ao financiamento enquadrado pela Caixa Geral de Depósitos. 
A necessidade de realizar obras ou a instalação de um negócio podem significar atrito à iniciativa. A instituição 
financeira promete ajudar a entender que ferramentas e apoios podem fazer a ponte entre as ideias e a 
oportunidade.

Em paralelo a sessão vai contar com a participação da Associação de Empresas da Construção e Obras Públicas 
e Serviços. A entidade vai abordar o tema “Reabilitação Urbana – O Passado como Futuro”.

A iniciativa “Rentabilizar Património Ferroviário – Sabia que pode viver ou montar um negócio numa Estação de 
Caminhos de Ferro?” está agenda para 21 de Março. A sessão decorre no Clube Ferroviário de Portugal, Rua de 
Santa Apolónia, 59 e 63, entre as 17h30  e as 19h30. O inicio da sessão de esclarecimento está marcado para 
quando faltarem 20 minutos para as seis.”

A sessão é gratuita, mais informações em http://webrails.tv/tv/?p=27722
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“Este livro é um retrato de uma profissão em vias de extinção 
- a de guarda de passagem de nível. Fala sobre mulheres que 
trabalham à beira da via férrea, por vezes em sítios remotos e 
inóspitos, e que têm por missão assegurar que os comboios 
passem em segurança pelos atravessamentos rodoviários. 
É um livro com retalhos da história dos caminhos-de-ferro 
inferidos dos testemunhos e dos relatos de mulheres que, pelas 
suas histórias de vida - algumas dramáticas - nos mostram 
como é a vida de quem ocupa o posto mais baixo na hierarquia 
dos caminhos-de-ferro. Personagens anónimas num trabalho 
solitário e quase invisível, são heroínas anónimas da segurança 
de pessoas e de bens: a bandeira ou a lanterna que erguem à 
passagem do comboio sinaliza a certeza de que a composição 
ali pode passar sem perigos.

É também um trabalho pouco valorizado, solitário, feito de 
turnos, rotinas, onde o cumprimento rígido dos regulamentos 
e uma infalibilidade sobre-humana é fundamental para a 
segurança.

O autor faz também uma incursão na vida dos ferroviários e 
num caminho-de-ferro que está a desaparecer: o cantonamento 
telefónico, as linhas onde a modernização ainda não chegou, ou que estarão um dia para fechar, e onde a 
segurança da circulação depende essencialmente de meios humanos.”

https://www.ffms.pt/publicacoes/detalhe/2051/guardas-de-passagem-de-nivel
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Debate I Antiga Estação do Caminho de Ferro/Fluvial do Barreiro 

- Mar: que futuro?

A Cooperativa Cultural Popular Barreirense e a Associação Barreiro Património, Memória e Futuro, ao abrigo do pro-
tocolo de cooperação, realizam, em conjunto, com o Movimento Cívico de Salvaguarda do Património Ferroviário do 
Barreiro uma sessão de estreia da curta-metragem “Entre Estações” de Tiago Mealha, seguida de um debate sobre 

o futuro desta emblemática peça do nosso património local, hoje ao abandono e, por isso mesmo, em risco de se transformar 
em ruína. 

É urgente preservar este bem patrimonial, divulgar a sua importância no passado, e encontrar formas de utilização futura 
que respondam a um processo cultural mais vasto de valorização do Barreiro e das suas gentes, porque a memória colectiva é 
instrumento fundamental do desenvolvimento humano e garantia de um futuro melhor.

Este debate é da máxima actualidade para o Barreiro e do máximo interesse para cada um e todos os barreirenses. Espera-
mos por ti!

Associação Barreiro – Património, Memória e Futuro

Cooperativa Cultural Popular Barreirense

Movimento Cívico de Salvaguarda do Património Ferroviário do Barreiro

Estreia da Curta-metragem 
“Entre Estações” 
de Tiago Mealha
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Apesar de já estarmos na fase das pré-vendas da edição nº III da revista impressa que vai ser publicada no mês de 
Março, a edição II que é dedicada às locomotivas da Série 1960 continua ainda em venda na loja online da APAC               
(https://www.caminhosdeferro.pt/loja/categoria-produto/trainspotter-versao-impressa/).

Relembramos ao nosso leitores que esta revistas são de tiragem limitada e que o custo das mesmas é de 13€, existindo vá-
rias modalidades de distribuição da mesma, podendo 
a mesma ser levantada numa das duas instalações da 
APAC (sede nacional e NRN) ou ser entregue em mo-
rada a indicar através do serviço personalizado.

A edição das 1960 inclui o seguinte:

+ Aquisição e especificação técnica;
+ Ensaios e primeiros anos;
+ A epopeia da Beira Alta;
+ Nas mercadorias, em exclusivo;
+ O declínio da série;
+ Manutenção e estatísticas;
+ Circulações especiais;
+ Na cabine de uma 1960;
+ Os últimos quilómetros.

Trainspotter II – Dezembro 2016



.
A 1902 acelera na rampa de 
Panóias, rumo às minas de Neves 
Corvo, Outubro de 2014

João Cunha

Spotting
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Na próxima edição vamos até às 
Astúrias conhecer a ferrovia existente.


