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Trainspotter IV – Junho 2017 
Depois de três edições impressas com boa re-

ceptividade dedicadas a material circulante, a 
Trainspotter na sua versão impressa vai agora 

dedicar-se a uma infraestrutura – e que infraestrutura! 

A Linha do Alentejo foi a primeira via ferroviária a Sul 
do Tejo e, durante muitos anos, foi na realidade a Linha 
do Sul – até à construção da então Linha do Sado, en-
curtando a viagem entre o Barreiro e a Funcheira. Esta 
via estruturante jogou importantes cartadas no desen-
volvimento das operações ferroviárias em Portugal e 
permitiu irrigar o território sempre deprimido do Alentejo, 
onde ancoraram linhas e ramais que durante décadas 
serviram praticamente todas as grandes vilas alenteja-
nas.

Pareceu-nos, desde o início, que a primeira edição 
consagrada a uma linha teria de ser o Alentejo. O espe-
cial carisma desta linha está bem patente nas bucólicas 
paisagens de amarelas planícies que atravessa e dos lo-
cais perfeitamente surpreendentes onde se implantaram 
várias das suas estações – tantas e tantas vezes muito 
longe dos centros populacionais. Longe do prestígio dos 
rápidos da Linha do Norte ou dos comboios internacio-
nais da Beira Alta, a Linha do Alentejo albergou ainda 
assim circulações que ficam para sempre na história dos 
nossos caminhos de ferro – desde logo a sua maior ima-
gem de marca faz a nossa capa: como é possível falar 
das fantásticas Nohab senão como símbolos deste tão 
belo Alentejo?

Para a nossa quarta edição trazemos 
uma novidade – um acabamento melho-
rado, dizendo adeus à encadernação com 
agrafos e abraçando uma revista que as-
socia a elevada qualidade do papel e da 
impressão a um acabamento com capa 
fresada e colada, permitindo com a adi-
ção da lombada uma melhor conservação 
e identificação da revista. Por isso, um 
pequeno aumento de preço é visível na 
pré-venda – mais 40 cêntimos. É quanto 
basta para uma edição com um acaba-
mento substancialmente melhor.

Tal como nas edições anteriores, o 
modelo de venda e distribuição mantém-
-se. A revista é vendida online, no site da 
APAC, com um período de pré-venda até 
15 de Junho em que a revista está acessí-
vel por apenas 9,90€. Depois dessa data, 
sujeito ao stock então existente, o preço 
passará para 13€. E, como é tradição, o 
nosso trabalho com esta edição reverterá 
totalmente para projetos de preservação 
no seio da APAC que, estamos certos, 
se tornarão muito visíveis nos próximos 
meses.

Obrigado pela vossa confiança e espe-
ramos contar convosco e mais esta gran-
de viagem.

Compra online em:

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

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

Pedro André Mauro Prates

A  bordo do comboio turistico em Rio Tinto 

Mais um mês e um novo número da Trainspotter 

é colocado à disposição dos leitores que nos 

acompanham habitualmente, numa edição 

com algumas diferenças do que tem sido apresentado 

anteriormente e onde as actualidades que se sucederam nas 

últimas semanas são o grande destaque.

Abril começou com o descarrilamento na Linha do Norte 

que provocou o caos  naquela artéria ferroviária e que nestas 

páginas é alvo de uma descrição pormenorizada de tudo 

o que envolveu o acidente, desde as prováveis causas até 

à resolução do mesmo. Isto sucede numa altura em que os 

investimentos anunciados com toda a pompa e circunstância 

pelos membros do Governo não passam de meras promessas 

que tardam em ver a luz do dia e a IP se vai limitando a 

remendar a rede ferroviária com pequenas obras, mantendo 

as vias em patamares aceitáveis de segurança que nem assim 

as impedem de se tornarem mais propicias a acidentes. 

Tempo também para analisar as contas da IP que foram 

apresentadas no final do mês de Abril e que corroboram o que 

se tem vindo a sentir em termos de desinvestimento ferroviário, 

que surge pela necessidade de não sobrecarregar as contas 

paupérrimas do estado cujo único objectivo é reduzir o défice 

à custa do investimento público. Segundo dados publicados 

pelo Jornal Expresso, o investimento público em português de 

1,5% do PIB em 2016 bateu os mínimos históricos de Portugal, 

mas também de toda a União Europeia. Com estes dados 

presentes, a experiência diz-nos que o futuro será tudo menos 

risonho, e é de prever que os grandes projectos ferroviários 

como a ligação entre Évora e o Caia ou a electrificação do 

Minho e Douro continuem à espera de um milagre financeiro 

que tarda em chegar.

Aproxima-se o Verão, e o turismo 

ferroviário dá os primeiros grandes passos 

na nova temporada, que começa desde 

logo com más noticias. O projecto da 

recuperação das seis carruagens Shindler 

dos anos 50 do século passado que 

estavam destinadas a serem utilizadas 

em comboios turisiticos no Douro e que 

iria acontecer até ao Verão ainda está 

por concretizar e, embora as carruagens 

estejam nas oficinas ainda não há data 

concreta para que as possamos ver de 

novo sobre carris. Relativamente a esta 

situação relembramos que foi assinado 

um protocolo entre a CP e três operadores turisticos que tem 

como objectivo a circulação de uma composição diária entre 

o Porto e a Régua destinado exclusivamente para os turistas 

dos cruzeiros fluviais que iria circular entre os meses de Maio 

de Outubro e para surpresa (ou talvez não) a primeira viagem 

ficou a cargo das automotoras da série 592.2, ou seja nem 

houve direito à utilização de locomotiva com carruagens 

climatizadas.

Mas nem tudo são más noticias e existem já novidades 

sobre o Comboio Histórico do Vouga, que se tudo correr 

bem, irá percorrer os quilómetros entre Aveiro e Macinhata 

do Vouga já a partir do próximo mês de Julho. Um novo 

projecto turístico da CP, que aproveita a composição histórica 

de via estreita que estava parqueada na estação da Régua 

sem qualquer uso, e que assim alarga a oferta de viagens de 

turismo ferroviário e cujos pormenores estão presentes nesta 

edição da Trainspotter.

Com o Comboio Presidencial já a percorrer a Linha do 

Douro durante parte do mês de Maio, com o Comboio Histórico 

do Douro a ter o seu inicio das suas viagens para o dia 3 de 

Junho, com o Histórico do Vouga a dar os primeiros passos no 

mês de Julho e com o projecto do comboio turistico do Tua a 

arrancar em breve, são de esperar uns meses animados em 

termos de circulações fora de normal que façam as delícias 

dos entusiastas e dos turistas.

Para finalizar uma palavra de apreço à Secção de 

Preservação Ferroviária da APAC que foi responsável pelo 

passeio efectuado até ao Complexo Mineiro de Rio Tinto no 

passado dia 2 de Abril, que foi um enorme sucesso e que é 

revisitado nesta edição com alguns apontamentos fotográficos.
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O primeiro dia do mês de Abril começou da 
pior forma para o transporte ferroviário. 
Um aparatoso descarrilamento ao final da 

tarde na Linha do Norte, junto à localidade de Adé-
mia, Coimbra, deixou a rede ferroviária nacional 
completamente dividida a norte e a sul do país du-
rante cerca de dois dias e meio, tempo necessário 
para o restabelecimento parcial e condicionado da 
circulação.

O acidente
O comboio especial nº 95204/5 parte pelo final da tar-

de de sábado, dia 1 de Abril. Apesar de se tratar de uma 
marcha especial, circula com frequência neste período. 
Uma longa viagem levará este comboio até ao ramal 
da EDP-Cinzas, em Sines, com o objectivo de carregar 
cinzas oriundas da queima de carvão e posteriormente 
utilizadas no fabrico de cimento.

À sua frente segue a locomotiva 5621, propriedade da 
CP, mas cedida em regime de aluguer à Medway desde 
a privatização da CP Carga. O trabalho da 5621 não ca-
rece de grandes dificuldades para uma locomotiva desta 

potência e em boas condições de aderência como as 
que se adivinham neste dia. A seu cargo estão sete va-
gões Uacs da Transfesa carregados de cimento e ainda 
dois vagões plataforma, um Rgs e um Rlps com cimento 
em palete, acompanhados de mais 12 vagões Uacs da 
Cimpor, vazios.

A composição rebocada aproxima-se no total das 
1000 toneladas, com cada vagão carregado de cimento 
a alcançar no máximo 80 toneladas. No entanto, os pri-
meiros nove vagões que circulam carregados destinam-
-se ao entreposto da Cimpor de Castelo Novo, pelo que 
este comboio os deixará na triagem do Entroncamento 
antes de continuar para sul.

Perto das 18 horas e já com cerca de 40 minutos de 
atraso, a 5621 arranca de Souselas, aproveitando des-
de logo a pendente de cinco por mil que facilita a tarefa 
aos meios de tracção neste sentido. A composição nem 
chegou a percorrer quatro quilómetros, altura em que 
todos os vagões carregados, com excepção do primeiro 
que seguia imediatamente a seguir à 5621 descarrilam 
de forma aparatosa, invadindo a via ascendente e cor-
tando a corrente na catenária após embaterem em dois 
postes.

Descarrilamento na Linha do Norte 
divide a rede ferroviária nacional

Início dos trabalhos de limpeza da linha na primeira noite © João Tiago Fernandes

Comboio CorreioComboio Correio
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A locomotiva 5621, que danificou o pantógrafo, e o pri-
meiro vagão Uacs, ficaram imobilizados poucos metros 
à frente dos vagões descarrilados. Só será possível con-
firmar a informação depois da investigação do GPIAAF, 
mas aparentemente partiu-se o engate que unia esse 
primeiro vagão aos restantes, algo que também aconte-
ceu entre outros vagões descarrilados.

O cenário completa-se com os cinco vagões seguintes 
a tombarem, sendo que o quarto descarrilado (quinto da 
composição) invadiu completamente a via ascendente, 
o sexto vagão Uacs descarrilado saiu completamente da 
via e caiu num pequeno curso de água existente no local 
e os dois vagões plataforma saíram dos carris por arras-
to e tombaram para o lado de fora da linha.

Entre os vagões da Cimpor vazios, pouco de relevante 
a mencionar. Apenas o primeiro bogie do primeiro vagão 
descarrilou devido à via que ficou danificada pelos an-
teriores.

Reposição da circulação
Rapidamente foram mobilizados os meios ferroviários 

de socorro, nomeadamente a composição do Entronca-
mento a sul, a única do país que inclui uma grua ferro-
viária, e a composição de Contumil a norte, ambas a 
cargo de locomotivas 1400.

A circulação ferroviária, imediatamente cortada após 
o acidente, passou a realizar-se com transbordo rodo-
viário entre as estações da Pampilhosa e Coimbra-B, 
sujeita à disponibilidade de material circulante, visto 
não existir mais qualquer outra ligação ferroviária activa 

neste ponto entre o norte e o sul do país – o Ramal da 
Figueira da Foz encerrou em 2009 e a ligação Covilhã – 
Guarda na Linha da Beira Baixa ainda está em fase de 
concurso público.

O transbordo dos passageiros processou-se com atra-
sos em geral entre 50 minutos e uma hora e meia. No 
entanto, na tarde de Domingo, à medida que as horas 
mais procuradas foram passando, os atrasos foram-se 
avolumando significativamente, com enormes multidões 
à espera de ligações nas estações da Pampilhosa e 
Coimbra-B. Os últimos comboios acumularam atrasos 
que superaram as quatro horas, algo que a CP reconhe-
ceu e lamentou, tendo atribuído o problema à insuficiên-
cia de autocarros.

Entrentanto, no palco do descarrilamento, nas primei-
ras 24 horas os trabalhos mostraram poucos avanços. A 
5621 e o vagão Uacs foram retirados do local e, a norte, 
também os vagões Uacs da Cimpor não descarrilados 
foram rebocados até Souselas. As primeiras tentativas 
para começar a remover os vagões descarrilados não 
foram bem sucedidas por incapacidade da grua ferroviá-
ria para levantar e deslocar os vagões Uacs carregados 
com peso total próximo das 80 toneladas para fora do 
gabarito das vias.

Só durante a manhã de Domingo, os vagões come-
çaram a ser lentamente removidos, sendo cortados os 
bogies e os leitos de forma a aliviar o peso. No centro 
das dificuldades esteve sempre uma mercadoria – o ci-
mento – carregado a granel em vagões cuja descarga 
se realiza normalmente através de ar comprimido com 
infraestruturas criadas para o efeito, sendo impossível 
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Cenário a meio da tarde do segundo dia de trabalho © João Tiago Fernandes
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reduzir o seu peso apenas por acção da gravidade como 
aconteceria com outras mercadorias em geral.

Na segunda-feira verificaram-se finalmente avanços 
mais expressivos nos trabalhos de remoção dos vagões 
descarrilados, que nesse dia passaram a contar com o 
auxílio de uma grua rodoviária. Durante o dia foram-se 
acumulando no local os materiais de via necessários 
para repor a circulação ferroviária e, à noite, já a via as-
cendente começava a ganhar forma.

Para esta fase, a Infraestruturas de Portugal recorreu 
ao empreiteiro responsável pelas obras de renovação 
de via entre Alfarelos e a Pampilhosa – que possuía a 
maquinaria posicionada em Coimbra-B – e que terá con-
tribuído decisivamente para acelerar esta etapa.

A remoção dos vagões terminou ao final da tarde de 
segunda-feira. A circulação foi reposta na via ascen-
dente durante a madrugada de terça-feira dia 4, com 
afrouxamento a 30 km/h no local para que os trabalhos 
pudessem continuar na via descendente. Os trabalhos 
nessa via foram bastante mais demorados e continua-
ram ao longo de quarta-feira, visto que foi necessário 
reconstruir integralmente a plataforma de sustentação 
de via.

Os 200 metros da via dupla da Linha do Norte afec-
tados pelo descarrilamento só ficaram operacionais ao 
fim de mais de 100 horas de trabalho. Às 22 horas e 22 
minutos, a comunicação social registava a passagem do 
primeiro comboio na via descendente, ainda limitada a 
60 km/h até à conclusão dos trabalhos no local.

Os problemas estruturais
Este descarrilamento não é inédito por diversos mo-

tivos. Desde logo, a folha de serviço dos vagões Uacs 
que regista já diversos descarrilamentos.

Recorde-se, por exemplo, o ocorrido em 20 de De-
zembro de 2006, em que a fractura de uma roda de um 
vagão Uacs da Transfesa de uma composição-bloco de 
cimento provocou o seu descarrilamento apenas 13 qui-
lómetros depois da partida de Souselas, tendo o com-
boio percorrido ainda 2755 metros com esse vagão des-
carrilado a interferir com a via contrária.

Mais recentemente, no dia 2 de Novembro de 2015, 
ocorreu o descarrilamento de um vagão Uacs da Cim-
por numa composição idêntica, acidente actualmente 
em investigação pelo GPIAAF, conforme noticiámos na 
edição nº 76 da Trainspotter.

Dos descarrilamentos ocorridos nos últimos anos re-
sulta igualmente uma conclusão pertinente que o jor-
nalista Carlos Cipriano do jornal Público colocou em 
evidência num artigo neste último mês – todos os des-
carrilamentos têm ocorrido em troços não renovados, a 
maior parte dos quais a aguardar intervenções no actual 
quadro comunitário de apoio, mas cujas quais têm vindo 
a ser atrasadas com os cortes no investimento público 
do actual Governo.

A contribuir de forma mais ou menos decisiva para 
os descarrilamentos dos últimos anos estão os cortes 
na manutenção das vias férreas. O Relatório Anual de 
Segurança do ano de 2015 – o último publicado até à 

Trabalhos para reposição da circulação na via ascendente © João Tiago Fernandes
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data – e que noticiámos na edição nº 75 da Trainspotter 
corrobora esta ideia. Desde 2012 que os denominados 
precursores de acidentes – tais como carris partidos, 
deformações na via e ultrapassagens de sinais na sua 
posição mais restritiva, entre outros – se multiplicaram 
relativamente aos anos anteriores, não obstante o facto 
da extensão da rede ferroviária nacional se ter reduzido, 
com particular incidência em troços que se encontravam 
já em mau estado e que, portanto, seriam mais propícios 
a estes eventos – casos como a Linha do Tua ou a Linha 
de Évora entre Évora e Estremoz.

Nos troços renovados, em especial na Linha do Nor-
te, os cortes na manutenção não são um problema real 
mas os passageiros já pagam o seu preço através de 
um conforto inferior àquele que seria expectável. Hoje, 
quem viajar de ponta a ponta da principal linha ferroviá-
ria nacional sente os comboios constantemente a aba-
nar, mesmo entre a Castanheira do Ribatejo e Azam-
buja, o troço com tabela de velocidades mais generosa 
actualmente em Portugal – 220 km/h autorizados mes-
mo para comboios convencionais – embora na prática 
não existam comboios convencionais aptos a mais de 
200 km/h em Portugal. 

Nos troços não renovados da Linha do Norte, como 
Alfarelos – Pampilhosa, actualmente em fase de renova-
ção, e Ovar – Gaia, o estado precário desde há muitos 
anos das vias e da plataforma que as sustenta, agrava-
das pela falta de manutenção são no mínimo factores 
contributivos para a concentração dos descarrilamentos 
nesses troços e que têm deixado o país ferroviariamente 

bloqueado durante longas horas ou mesmo dias a fio.

A lenta e pobre renovação em curso desde Alfarelos 
e a Pampilhosa promete no imediato melhorar a supe-
restrutura de via mas não resolverá os problemas es-
truturais de fundo da linha. A linha promete continuar a 
ser alagada pelo rio Mondego sempre que este registar 
cheias e a própria plataforma, tão importante e tão sen-
sível nesta zona, não registará qualquer beneficiação. 
A saturação de tráfego continuará como outro problema 
real, apenas mitigada de forma ligeira pela instalação 
de sinalização automática já realizada neste troço e em 
breve alargada aos restantes em falta – Vale de Santa-
rém – Entroncamento e Ovar – Gaia.

Os períodos de indisponibilidade da Linha do Norte, 
tornando-se cada vez mais frequentes, colocam em evi-
dência a fragilidade e insuficiência da rede ferroviária 
nacional. A falta de alternativas reais para o encaminha-
mento dos passageiros e das mercadorias obrigam os 
operadores a recorrerem a alternativas rodoviárias ou 
em caso último, a deixarem passageiros e mercadorias 
à espera. A alta velocidade foi a solução prometida du-
rante muitos anos mas hoje desconhecem-se quais se-
rão as ideias para o futuro, se é que existem.

Por agora, o GPIAAF – antigo GISAF – tem em mãos 
mais uma investigação a este descarrilamento. Numa 
altura em que este organismo cumpre as suas funções, 
poderá ser finalmente uma oportunidade de retirar con-
clusões que permitam que no futuro não aconteça ne-
nhum desastre realmente grave.

Passagem do primeiro comboio na via ascendente: o Regional 3401 para o Porto © João Tiago Fernandes



Uma das imagens que ficam do acidente: o 
segundo e terceiro vagão praticamente lado e 

lado e "encavalitados".

São 21 horas da noite. Passaram-se cerca 
de três horas desde o acidente, mas 
está tudo ainda na mesma a aguardar a 
chegada dos meios de socorro. Nesta 
fotografia, vê-se o primeiro vagão 
descarrilado, à esquerda, e de forma muito 
ténue os dois seguintes à direita.

Um pouco por todo o lado, encontram-se 
espalhadas várias peças dos vagões, como 
é o caso desde eixo isolado dos restantes 
destroços.

Comboio Correio
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As imagens do 
descarrilamento

Fizemos anteriormente um resumo por 
palavras do descarrilamento ocorrido na 
Adémia no dia 1 de Abril e da respectiva 

evolução dos trabalhos ao longo das cerca de 100 
horas que levou até à reabertura das duas vias da 
Linha do Norte.

Agora aproveitamos o trabalho minucioso do 
João Tiago Fernandes, que esteve presente no lo-
cal durante horas a fio, e contamos a história atra-
vés das imagens de quem lá esteve e que pôde 
captar imensos pormenores como só um entusias-
ta ferroviário poderia fazer.

Desde as primeiras horas do descarrilamento, 
passando pelos morosos trabalhos de remoção 
dos vagões e pelos trabalhos de reconstrução das 
vias, até à reabertura da primeira via e passagem 
dos primeiros comboios, é sem dúvida uma série 
de fotografias que merece ser vista.

Resta-nos enaltecer a enorme paciência do do 
João Tiago Fernandes e agradecer a cedência das 
imagens, assim como congratular os profissionais 
do meio ferroviário que trabalharam igualmente 
durante horas a fio no local do acidente.

João Tiago Fernandes



A superestrutura de via sofreu danos 
severos, como este carril ilustra bem, 

dobrado e arrancado como se se 
tratasse de um simples fio de arame.

A 5621 está parada algumas dezenas 
de metros à frente a aguardar que seja 

rebocada. Danificou os pantógrafos e, de 
qualquer das formas, não existe corrente 
na catenária. Atrás encontra-se engatado 

o vagão Uacs que não descarrilou.

Os danos na catenária são igualmente 
evidentes. Neste caso, apenas se danificaram 
as consolas e os cabos, mas existem postes 
completamente arrancados.

Voltando ao descarrilamento, mais atrás 
encontram-se os dois vagões plataforma 
tombados e os primeiros vagões Uacs vazios.

Comboio Correio
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Ainda nem eram 22 horas e já se trabalhava 
para colocar o primeiro vagão Uacs vazio 
de volta aos carris. Dado tratar-se de um 

descarrilamento ligeiro, o trabalho é realizado 
com recurso a macacos hidráulicos.



Pormenor soberbo da elevação do vagão 
Uacs para colocar o único bogie descarrilado 
de volta aos carris.

Pelas 23h35 chega o tão necessário comboio 
socorro do Entroncamento, impelido pela 

cauda pela locomotiva 1437 e com a grua na 
"frente", para começar a trabalhar na limpeza.

Às 00h15, a grua começa os trabalhos 
removendo um eixo de um vagão.

A grua ferroviária depende da existência 
de uma linha férrea estável que garanta o 
seu suporte, pelo que foram necessários 
alguns trabalhos prévios antes de começar 
a trabalhar.

O comboio socorro possui equipamentos de 
iluminação para trabalhos nocturnos, que 
nos permitem agora ver melhor o cenário do 
acidente. Eis o primeiro vagão a descarrilar 
tombado sobre a via descendente, seguido 
mais atrás pelo segundo e terceiro.

Comboio Correio
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O mesmo cenário, aqui numa 
perspectiva mais lateral.

O tempo passa-se, mas a grua não 
consegue fazer melhor do que levantar 

uma das extremidades do vagão.

Aproximam-se as 3 da manhã e o pouco que 
se conseguiu fazer foi girar ligeiramente o 

vagão. A estratégia terá que mudar.

Cerca das 00h30, a grua é fixada a uma das 
extremidades do primeiro vagão descarrilado.

O esforço é evidente para mover as quase 80 
toneladas do Uacs carregado.

Comboio Correio
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A decisão é começar a aliviar todo o peso 
sue seja possível dos vagões, removendo os 
bogies.

Voltamos agora no domingo. São 
praticamente 14 horas, mas os trabalhos 
mostram poucos avanços. Só o primeiro 

vagão já está fora do gabarito da via.

Pormenor curioso de um dos pantógrafos da 
5621 que também por ali se encontra perdido.

Os trabalhos incidem agora sobre o 
segundo vagão descarrilado. Aqui, a grua 
remove o quadro do bogie, já sem os seus 
dois eixos.

Vista geral do local, com a comunicação 
social em primeiro plano, à frente do vagão já 
removido.

Comboio Correio
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Uma visão geral do teatro de operações. 
Muito trabalho ainda por fazer.

Apenas a grua ferroviária trabalha no 
local para remover muito lentamente os 

destroços. Eis mais um quadro de um 
bogie que é içado para fora da via.

Este acaba por rebentar e origina uma 
densa nuvem de poeira no local. Trata-se 

do vagão que estava "encavalitado" e que 
impossibilitava a grua de remover o que se 

encontrava antes.

Aqui, uma imagem retirada sobre a linha, 
onde se pode ver à esquerda da grua o vagão 
que invadiu completamente a via ascendente.

A comunicação social a captar também 
os detalhes da operação, enquanto a grua 
começa a mover outro vagão...

Comboio Correio
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Já passam das 16h30 e a grua está finalmente 
em posição de retirar o próximo vagão da via.

A operação não é complicada, dado 
que o descarrilamento o tinha deixado 
já praticamente fora do gabarito da via 

descendente.

Aproximam-se as 20 horas e são muitos os 
destroços já espalhados no descampado ao 

lado da linha.

Aproxima-se o final da tarde e a grua 
conclui o trabalho no mesmo vagão 
cerca de uma hora depois. Esta passara 
entretanto para a via ascendente, o que 
exigiu ir até Coimbra-B e voltar.

A grua conclui muito rapidamente a remoção 
do terceiro vagão que já tinha rebentado 
antes e volta a originar uma nuvem de pó.

16
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Ainda não são 21 horas e o trabalho 
avança para o quarto vagão, tombado 
sobre a via ascendente. Foi uma sorte 

não ter cruzado nenhum comboio 
naquele momento, caso contrário 

poderia ter ocorrido uma verdadeira 
tragédia.

Os progressos são mais lentos, mas aos 
poucos o vagão vai-se deslocando.

A grua fez o que foi possível para já. Resta 
agora recolher trocar novamente de via para 

terminar o trabalho.

A grua começa a içar o vagão. Na via 
ascendente podemos ver a solução 
improvisada para reconstruir a via de forma a 
possibilitar o avanço da grua. 

Já se aproxima a uma da manhã. O 
avanço continua a ser lento mas este é 
provavelmente o vagão mais difícil de 
remover.

17
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Pormenor da recolha da lança sobre o vagão 
de apoio. A viagem da Coimbra-B é realizada 
a reboque da locomotiva 1437.

Deixamos a última imagem da madrugada de 
segunda-feira do quarto vagão a aguardar o 

regresso da grua 

Uma atacadeira de via trabalha já na linha 
ascendente, a via que ficou menos danificada. 

Voltamos já na noite seguinte da mesma 
segunda-feira , pelas 20 horas. Os 
trabalhos de limpeza ficaram concluídos 
durante a tarde e é agora altura de repor a 
circulação.

Na via descendente, ainda estão a começar 
os trabalhos de limpeza da plataforma de via.

18
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Pormenor da máquina giratória a retirar 
um troço da via descendente.

Vista geral do local. A circulação 
já promete ser reposta durante as 

próximas horas na via ascendente.

Na via ascendente trabalha-se a todo o vapor. 
Além da reposição da via, é necessária a 

reposição da catenária.

A azáfama no local é grande. Chega 
balastro de camião, que é descarregado no 
descampado junto ao local onde aconteceu o 
acidente.

Pormenor do trabalho da atacadeira pesada. 
Esta máquina corrige o alinhamento da via, 
invervindo sobre as travessas que suportam 
o carril.

19
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Prossegue a limpeza da via descendente com 
várias máquinas giratórias. Muitas travessas 
bibloco destruídas.

Alguns vagões ainda foram movidos pos 
estas máquinas, para facilitarem os trabalhos 

na via férrea.

Todo o balastro existente nessa via foi 
retirado do local de camião.

O leito da via descendente foi 
completamente reconstruído de forma a 
assegurar a estabilidade da via. 

São praticamente 22 horas e 30 minutos e os 
trabalhos seguem a todo o vapor.

Comboio Correio
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Pormenor da limpeza da plataforma da 
via descendente.

Pormenor nos trabalhos num poste com 
duas consolas de suporte dos cabos.

E para última foto desta reportagem, eis 
que precisamente à meia noite passa o 
comboio Regional nº 3401 procedente 

do Entroncamento e com destino a Porto 
Campanhã. Enquanto durarem os trabalhos na 
outra via, a circulação está limitada a 30 km/h.

Uma dresine de catenária dá o apoio 
necessário aos trabalhos para restabelecer a 
ligação eléctrica, tão necessária aos meios de 
tracção nesta linha.

A locomotiva que fornece o apoio logístico a 
toda esta maquinaria envolvida na renovação 
de via do troço Alfarelos - Pampilhosa.

Comboio Correio
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Renovação Ovar – Gaia 
avança... lentamente

A Infraestruturas de Portugal lançou no dia 
7 de Abril o concurso público para a reno-
vação de via do troço da Linha do Norte 

compreendido entre o pk 327,4 e o pk 331,7, entre as 
estações de Valadares (inclusive) e Gaia (exclusive).

O concurso público estima o investimento em 4,7 mi-
lhões de euros, a que se somarão os materiais de via a 
fornecer pela IP num valor próximo dos 800 mil euros. O 
vencedor do concurso será conhecido no próximo mês 
de Agosto, estando prevista a conclusão da intervenção 
em Abril de 2018.

A intervenção consiste essencialmente a substituição 
de travessas de madeira por travessas de betão bibloco, 
a substituição do carril existente de 54 kg por carril novo 
de 60 kg, o desguarnecimento de balastro onde se reve-
le necessário e a aplicação de novo balastro granítico, a 
melhoria do sistema de drenagem e o ataque mecânico 
pesado com estabilização de via.

Este trata-se do primeiro passo da renovação do troço 
Ovar – Gaia que tem um investimento global avaliado 
em 147 milhões de euros. A IP decidiu recentemente 
dividir a intervenção em duas fases – Ovar – Espinho 
e Espinho – Gaia – alegando razões operacionais não 
especificadas.

No início do ano de 2016 as expectativas apontavam 
para a conclusão da modernização do troço completo 
entre Ovar e Gaia para o terceiro trimestre de 2019. Ago-
ra, segundo a apresentação realizada pelo ministro Pe-
dro Marques no dia 12 de Abril, a secção Espinho –Gaia 
só ficará pronta no final de 2019 e a secção Ovar – Espi-
nho apenas no segundo trimestre de 2021.

Recorde-se que a renovação da via é apenas uma par-
te do projecto de modernização deste troço de 35 km, 
que inclui ainda a alteração dos layouts das estações de 
Ovar, Esmoriz, Granja e Gaia com a construção de vias 
de resguardo com 750 metros úteis, a substituição inte-
gral de catenária numa extensão de 10 km, a instalação 
de sinalização electrónica, a supressão de passagens 
de nível através da construção de passagens desnivela-
das e a melhoria das condições das acessibilidades nas 
estações e apeadeiros através da construção ou altea-
mento das plataformas e da construção de passagens 
desniveladas.

No que se refere às acessibilidades, embora fora do 
referido troço, a IP lançou um concurso público para a 
melhoria dos acessos pedonais à estação de General 
Torres com um custo estimado em 435 mil euros, que 
prevê a construção de escadas metálicas e elevadores 
entre as suas plataformas e a Avenida da República.

A Infraestruturas de Portugal fez uma breve apresentação da realidade actual da Linha do Norte que incluía dados interessantes 
como este gráfico que mostra a taxa de utilização da infraestrutura, onde se pode verificar vários troços a trabalhar próximos da 
capacidade máxima ou mesmo acima da mesma. Perante estes dados fica evidente a inércia da classe política por ser incapaz de 

apresentar soluções para o problema de saturação da Linha do Norte, uma evidência desde há largos anos.
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Ainda não foi oficialmente anunciado pela CP, mas 
o novo Comboio Histórico na Linha do Vouga tem a 
sua primeira viagem aberta ao público prevista para 
o dia 1 de Julho, sábado. As três carruagens históri-
cas, entretanto já reabilitadas, rebocadas pela loco-
motiva 9004 continuarão a ser chamadas ao serviço 
todos os sábados até 1 de Outubro.

Do ponto de vista ferroviário, a composição em vazio 
partirá pelas 11h32 da estação de Sernada do Vouga, lo-
cal de resguardo, até Aveiro-Vouga, onde entrará pelas 
13h10. O serviço inicia-se às 13h40, o que dá uma mar-
gem entre uma hora e 20 minutos e uma hora e 30 mi-
nutos na cidade dos ovos moles, aos potenciais clientes 
vindos de sul, consoante se desloquem respectivamente 
no Intercidades nº 721 ou no Alfa Pendular nº 183.

O serviço contará com curtas paragens em Eixo, Eirol 
(para cruzamento) e Águeda, antes de alcançar Maci-
nhata do Vouga já pelas 15h08, numa lenta viagem su-
bordinada ao facto da composição apenas se deslocar a 
um máximo de 25 km/h, o máximo autorizado segundo 
a regulamentação actual. 

O comboio partirá de volta pelas 16h25 para uma 
etapa inicial de 31 minutos até Águeda. Nessa estação 

estará parado durante uma hora e 15 minutos, por mo-
tivos ainda desconhecidos até ao lançamento oficial do 
produto turístico. 

Às 18h11 a 9004 apitará para a partida de Macinhata, 
repetindo sempre as pequenas paragens técnicas em 
Eirol e Eixo, e chegando a Aveiro-Vouga pelas 19h08. 
O comboio Alfa Pendular nº 140 assegura o transporte 
dos clientes para sul do país, com partida marcada pelas 
18h21 de Aveiro e com regime de paragens idêntico aos 
serviços Intercidades.

Quanto à composição histórica, terá direito a uma noi-
te de descanso em Aveiro-Vouga, partindo apenas pelas 
11h08 de domingo rumo a Macinhata, onde chegará pe-
las 12h45 e ficará resguardada até ao sábado seguinte.

No entanto, a viagem inaugural – e provavelmente a 
apresentação oficial do produto turístico – será já no pró-
ximo dia 20 de Maio, exactamente com o mesmo per-
curso e às mesmas horas referidas anteriormente. Até 
lá, a 9004 e as carruagens terão de ser deslocadas até 
Aveiro-Vouga, em data ainda desconhecida.

A locomotiva a vapor E214 fará parte no futuro deste 
comboio, não se conhecendo ainda os moldes em que 
tal acontecerá. 

Comboio Histórico do Vouga 
começa em Julho

O material do novo Comboio Histórico enquanto aguardava na Régua o transporte para Contumil, Novembro de 2016 © Carlos Pinto
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Foram conhecidos no final do mês 
de Abril os resultados da Infraestrutu-
ras de Portugal referentes à activida-
de do ano de 2016. No seu global, a IP 
registou 26,3 milhões de euros de re-
sultado positivo, que comparam com 
os 13,8 milhões do ano anterior, um 
acréscimo de 110%.

Apesar da empresa registar um re-
sultado operacional positivo de 343,7 
milhões de euros, o que representa um 
decréscimo de 12% ou 47,7 milhões re-
lativamente a 2015, a dívida histórica 
resultante da fusão da Refer e Estradas 
de Portugal tem um grande impacto nas 
contas, arrastando o resultado financeiro 
para números negativos – cerca de 297 
milhões de euros de perdas.

O resultado global positivo da IP dependeu de um 
aumento de capital realizado pelo accionista Estado no 
valor total de 950 milhões de euros – dos quais 711,7 mi-
lhões com objectivo de cobrir investimentos referentes 
às PPP – e que inclusivamente permitiu uma redução da 
dívida histórica de 8.247 milhões em 2015 para 8.142 
milhões de euros a fechar o ano de 2016.

Um dos principais destaques pela negativa nos núme-
ros apresentados neste Relatório e Contas refere-se ao 
investimento realizado: apenas 67,6 milhões de euros. 
Este valor trata-se de 51% do valor que estava orçamen-
tado e corresponde a uma queda de 65% relativamente 
ao ano anterior. À ferrovia coube uma fatia no valor de 
39,4 milhões de euros, com o contributo decisivo do iní-
cio da renovação da Linha do Norte entre Alfarelos e a 
Pampilhosa.  

O indicador agregado do plano de intervenções na 
rede, utilizado pela IP para medir o grau de execução 
através do número de obras desenvolvidas, cumprimen-
to dos respectivos prazos e cumprimento dos custos 
previstos para as mesmas revela a mesma realidade: o 
resultado ficou-se pelos 65%, muito aquém do objectivo 
de 85% que a empresa traçou.

Ao todo, a rede ferroviária em 2016 produziu um total 
de 36,9 milhões de comboios-quilómetro, um decrésci-
mo de 0,5% relativamente a 2015. Os serviços de pas-
sageiros, com um aumento de 1,1% compensaram a 
perda de 8,1% nos serviços de mercadorias associada à 
redução de 11,9% da Medway, contrabalançada por um 

aumento de 20% da Takargo.

Os passageiros foram responsáveis por 82% dos 
comboios-quilómetro, a que se somam 16% das mer-
cadorias e os últimos 2% para marchas em vazio. Entre 
operadores, a CP possui a fatia de leão com 79% do 
tráfego, a Medway com 14%, a Fertagus com 5% e a 
Takargo com 2%.

O nível de segurança ferroviária medido em acidentes 
significativos por milhão de quilómetros expressa-se de 
forma muito negativa no ano anterior com um aumento 
de quase 66%, de 0,617 acidentes em 2015 para 1,024 
no ano de 2016. Foram no total 38 acidentes significa-
tivos – um valor ainda assim abaixo dos anos de 2013 
e 2014 – que provocaram 25 mortes, todas associadas 
a atravessamentos das linhas férreas, quer em locais 
autorizados, quer não autorizados.

A empresa admite a degradação da níveis de qualida-
de da infraestrutura ferroviária, associada ao decrésci-
mo da qualidade da via medida através de parâmetros 
geométricos em especial nas linhas de Cintura, Vendas 
Novas, Douro e Norte, o que porventura não impediu 
uma redução do número e impacto teórico das limita-
ções de velocidade existentes na rede ferroviária nacio-
nal.

Os valores globais de pontualidade situaram-se em 
91,3%, com os serviços de passageiros a registarem 
94% considerando um limite mínimo de 5 minutos e os 
serviços de mercadorias a registarem 80% consideran-
do um atraso mínimo de 30 minutos.

Infraestruturas de Portugal 
apresenta os resultados de 2016

Linha do Norte: uma das vítimas da falta de investimento desde há 
largos anos. Valadares, Outubro de 2012 © Pedro André
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A Renfe Mercancias apresentou no princípio de 
Abril as linhas gerais do plano de gestão que conce-
beu para o período 2017-2019. O objectivo principal 
é inverter a situação económica deficitária em que 
a empresa se encontra desde 2014, ano em que se 
constituiu como sociedade detida pelo Estado espa-
nhol, atingindo o break-even já no próximo ano.

Para este ano a estratégia delineada contempla es-
sencialmente a venda de activos que permitam a obten-
ção de receitas extraordinárias de forma a compensar 
os resultados negativos da operação ferroviária. Para 
tal, uma das metidas a tomar será o redimensionamento 
da frota de material circulante. O parque de locomotivas 
activas, actualmente de 319 unidades deverá reduzir-se 
para um número estimado em 253 unidades, através da 
sua alienação por venda directa ou transferência para a 
divisão da Renfe responsável pelo aluguer de material 
circulante.

No ano de 2018, a Renfe Mercancias pretende tornar 
a sua operação ferroviária economicamente sustentá-
vel, o que será conseguido através de uma reestrutu-
ração da actividade comercial e da aposta nos tráfegos 
internacionais de mercadorias.

2019 será o ano da consolidação dos resultados, que 

assegurem a sustentabilidade da empresa no futuro, 
com a expectativa de conseguir competir com os ope-
radores privados ao nível da eficiência e qualidade do 
serviço prestado.

Uma medida transversal ao longo dos vários anos e 
que já começou a ser implementada é a saída volun-
tária de trabalhadores com a possibilidade de serem 
integrados noutras divisões da Renfe. Em simultâneo, 
será reestruturada toda a cadeia produtiva de forma a 
aumentar a eficiência do trabalho na empresa.

Em 2015, último ano para o qual já existem contas 
consolidadas, a divisão de transporte de mercadorias 
da Renfe apresentou perdas económicas de quase 34 
milhões de euros e perdas totais de 37,3 milhões de eu-
ros, o que deixa bem clara a ambição do plano agora 
delineado.

Certo é que a Renfe Mercancias vem a perder quota 
de mercado há muitos anos para os operadores priva-
dos, e com a expectável entrada da portuguesa Medway 
em Espanha a prazo, empresa que já relevou as suas 
ambições e que possui uma posição bastante consoli-
dada em Portugal, o futuro da Renfe Mercancias como 
empresa líder ibérica no transporte de mercadorias po-
derá estar em jogo.

Renfe Mercancias em processo 
de reestruturação

Os míticos comboios de siderúrgicos de Pajares já foram afectados pela reestruturação operacional da Renfe: as locomotivas 251 
cederam lugar entretanto a unidades múltiplas de locomotivas 253. Villamanín, Março de 2015© João Lourenço
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As duas marchas partiram de madrugada 
e levaram os estudantes até à estação de 
Alcântara-Terra onde chegariam na casa 
das 9 horas e onde realizariam depois a 
ligação a pé até Alcântara-Mar e seguiram 
de urbano até Oeiras.
Os estudantes do norte do país em maior 

número sofreram com o corte na Linha do 
Norte na zona de Coimbra na sequência do 
descarrilamento ocorrido dois dias antes, 
registando um atraso de x à chegada.
O segundo troço da viagem a sul de 
Coimbra-B foi atribuído à múltipla de UTEs 
constituída pelas 22xx e 22xx, conforme 

nos mostra a fotografia do Ricardo Quinas 
à entrada da estação terminal.

BREVES

Os estudantes do norte do país, em maior 
número, sofreram com o corte na Linha 
do Norte em Coimbra na sequência do 
descarrilamento ocorrido dois dias antes, 
registando algum atraso à chegada.
O segundo troço da viagem a sul de 
Coimbra-B foi atribuído à múltipla de UTEs 
constituída pelas 2267 e 2293, conforme 
nos mostra a fotografia do Ricardo Quinas 
à entrada da estação terminal.

O dia do Ensino Profissional a 3 de Abril 
levou centenas de estudantes de 

norte a sul do país até Oeiras. O transporte 
ferroviário foi eleito, com duas marchas 
especiais a partirem de Faro e Braga rumo 
a Alcântara-Terra, com diversas paragens 
intermédias ao longo do percurso.

Comboio Correio
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Ensino profissional anima a 
estação de Alcântara

No entanto, a principal novidade 
foram os estudantes do sul do país 
que se deslocaram numa composição 
Intercidades a cargo da 5607 com quatro 
carruagens Sorefame a reboque.

A locomotiva 5607 teve de inverter em 
Entrecampos-Poente antes de alcançar 
Alcântara-Terra, de onde os estudantes 
fizeram a ligação a pé até Alcântara-Mar e 
seguiram depois de urbano até Oeiras.

A rara oportunidade de fotografar uma 
composição Intercidades nesta clássica 
estação, habituada apenas a ver comboios 
urbanos e alguns serviços de mercadorias 
não foi desperdiçada pelo Ricardo Quinas. 
Na fotografia, eis a marcha em vazio 
procedente de Santa Apolónia, onde os 
comboios ficaram resguardados durante o 
dia, a entrar em Alcântara-Terra para levar 
os estudantes de volta ao sul do país.
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Tal como aconteceu no ano passado, 
o Comboio Presidencial viajou 

para Contumil no dia 7 de Abril para 
os preparativos da edição no Douro de 
2017, que incluem a revisão mecânica 
ao comboio e a instalação da “cozinha 
móvel” a bordo.
A locomotiva 1413, da qual noticiámos o 
regresso ao serviço na edição anterior, foi 
a eleita para a viagem, partindo isolada 
durante a manhã de Contumil, rumo ao 
Entroncamento.

1413 avariou com o 
Presidencial

O que não estava no programa foi esta 
locomotiva ter avariado pouco após 
a partida do Entroncamento ao início 
da tarde, antes da estação de Fátima, 
estação onde ainda conseguiria chegar 
a custo para resguardar numa das linhas 
desviadas.

As fotografias são do Valério Santos na 
estação de Fátima, de onde o Presidencial 
só voltou a arrancar depois das 21 horas 
da noite. De inédito fica a imagem das duas 
locomotivas 1400 juntas na sua antiga 
decoração, algo absolutamente impossível 
durante alguns anos.

O Comboio Presidencial possui 
exclusivamente frenagem a vácuo, o que 
dificulta a resolução destes casos, visto 
que entre o material de tracção nacional, 
apenas algumas locomotivas 1400 ainda 
possuem estes equipamentos ao serviço.

Assim, a locomotiva 1424 que descansava 
em Contumil partiu na longa viagem em 
socorro da sua irmã, enquanto a presença 
do Presidencial durante longas horas era 
motivo de espanto entre os residentes 
locais.
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O comboio de regresso à capital partiu 
de Beja pontualíssimo pouco depois das 
20 horas. Se é certo que esta hora seria 
em quaisquer circunstâncias um desafio 
para fotografar, é inequívoco afirmar que 
o José Sousa o superou com distinção 
com esta magnífica imagem do comboio 
Intercidades especial a passar na zona de 
São Matias.

Cante alentejano ruma à Ovibeja 
No dia 29 de Abril e pelo terceiro ano 

consecutivo, diversos grupos de 
Cante Alentejano embarcaram de comboio 
rumo à Ovibeja. 

O comboio Intercidades especial partiu 
logo de manhã da estação do Oriente com a 
5604 encarregue de levar sete carruagens, 
a que se somavam ainda um furgão com 
gerador e a locomotiva 1427.

Em Casa Branca, houve a paragem 
habitual para a 1427 render a 5604 na 
frente do comboio e seguir ao longo 
das planícies alentejanas até Beja, onde 
chegaria próximo das 10h30.

Um comboio destes é um belíssimo motivo 
de visita a esta região do país como nos 
mostra esta fotografia do João Morgado 
da viagem para Beja, à passagem pelo 
quilómetro 136, antes da estação de Cuba.



Areosa viajou até Santiago de Compostela

A Junta de Freguesia da Areosa, em Viana 
do Castelo tornou-se nos últimos anos 

uma utilizadora habitual do transporte 
ferroviário para uma deslocação anual que 
acontece no final do mês de Abril ou início 
do mês de Maio.

Depois do Douro em 2015 e Pombal em 2016, 
que tão belas imagens proporcionaram, 
este ano as várias centenas de pessoas 
viajaram até Santiago de Compostela, em 
Espanha.

A CP chamou três unidades 592.2 para o 
especial com o número 13411 em Portugal, 
que aqui foram dignamente fotografadas 
pelo Nuno Magalhães à passagem da 
fronteira  do rio Minho, em Valença.

Comboio Correio
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A tarefa não representou qualquer 
dificuldade operacional a nível ferroviário, 
dado os Camelos estarem perfeitamente 
familiarizados com a rede ferroviária 
espanhola.

No lado de lá da fronteira, o comboio 
viajou por diferentes cenários, incluindo 
a passagem num troço da linha de alta 
velocidade em bitola ibérica entre Vigo e 
Santiago de Compostela.

O David Aguaded registou-o precisamente 
nessa linha, e logo na travessia da 
impressionante ponte sobre o rio Ulla, 
próximo de Pontevedra.
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Visita do Papa vai 
agitar o longo 

curso

Em segundo lugar, a CP preparou diversos 
comboios Intercidades especiais para 
esses dias, efectuados por múltiplas de 
três unidades de UTEs, com partidas de 
Santa Apolónia, a sul, e Braga, a norte.
A pensar nos Intercidades generosos que 
o evento proporcionará, ficamos para já 
com uma fotografia do Ricardo Quinas de 
um enorme Intercidades nº 523 no dia 13 
de Julho de 2014, à passagem na zona de 
Paialvo.

A visita do Papa a Portugal no sábado 
dia 13 de Maio promete uma 

grande afluência aos comboios para os 
peregrinos que pretendam deslocar-se até 
ao santuário de Fátima.

O plano da CP para enfrenter a enchente 
passa em primeiro lugar pela paragem 
de todos os comboios Intercidades em 
Caxarias nos dias 12 e 13 de Maio, de onde 
existirá ligação rodoviária até Fátima.

Napolitanas viajam para Maiorca

A CP vendeu em Abril duas carruagens 
Napoli de via estreita para a Fundació 

Ferrocaib, uma associação espanhola  
fundada em 2008 e sedeada na ilha de 
Maiorca, a mesma que já adquiriu a 
locomotiva E215 à CP no ano de 2009.

Trata-se de uma carruagem mista de 
primeira e segunda classe - a 37-29 004-3 
- e de uma carruagem de segunda classe 
- a 20-29 003-4 - duas unidades entre as 
seis que se encontravam parqueadas na 
estação do Tua há largos anos.

A venda é justificada pela CP por não 
existirem planos de preservação das 
mesmas por parte do MNF em Portugal, 
que já conta com três exemplares no 
seu espólio, não comprometendo a 
preservação da sua memória em Portugal.

A fotografia do Pedro André mostra-nos 
quatro das seis carruagens paradas no Tua 
em Setembro de 2016 e onde se incluem 
as duas que seguiram para Maiorca: a 
primeira e a terceira a contar da direita.

As duas carruagens serão reabilitadas 
e a sua utilização poderá passar pela 
realização de comboios turísticos na ilha 
espanhola.



Comboio Correio

CP continua a crescer
A CP divulgou em Abril os resultados 

referentes ao número de passageiros 
transportados nos seus comboios durante 
o primeiro trimestre de 2017.
No total viajaram mais de 29 milhões de 
passageiros, um acréscimo de 1,7 milhões 
relativamente ao primeiro trimestre de 
2016, o que se traduziu num aumento de 
receita de 5,6% para 53,8 milhões de euros.

Os comboios de longo curso continuam a 
trajectória muito positiva, registando um 
crescimento homólogo de 6,8% para 1,36 
milhões de passageiros.
Os serviços Regionais registaram uma 
variação positiva de 4%, para um total de 
2,6 milhões de passageiros.

No entanto, os serviços Urbanos são 
o grande destaque ao crescerem 6,8% 
no Porto para 5,3 milhões e 6,4% em 
Lisboa, para um total de 19,8 milhões de 
passageiros, merecendo assim a fotografia 
do Ricardo Quinas de um urbano Cascais 
- Cais do Sodré a arrancar de Belém no 
passado dia 3 de Abril.
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Comboios Leixões - Terminal XXI aderem às múltiplas

A Medway opera actualmente a ligação 
regular diária de contentores entre 

o porto de Leixões e o Terminal XXI com 
composições rebocadas próximas dos 600 
metros e um máximo de 2040 toneladas 
líquidas, a cargo de unidades múltiplas de 
locomotivas 4700.

A operação de comboios deste tipo é uma 
constante desde Dezembro de 2015 mas 
apenas estava implementada num máximo 
de dois comboios diários entre o Terminal 
da Bobadela e o Terminal XXI e em mais 
duas ligações existentes entre este último 
e o Entroncamento.

As múltiplas no tráfego de Leixões já são 
uma realidade há vários meses, mas só 
agora nos chega um registo do Ricardo 
Quinas, deste que é o serviço nacional de 
mercadorias com trajecto mais longo, no 
caso o comboio nº 69810/1 com destino a 
Leixões, à passagem na zona de Agualva.

A zona de Sines é cada vez mais o motor 
dos tráfegos de mercadorias em Portugal, 
com a Medway a operar um máximo de 
nove comboios por dia entre o Terminal 
XXI e os diversos terminais no país, o que 
representa um máximo de 10 locomotivas 
eléctricas necessárias ao serviço.
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Euro 4000 para a Medway saem à linha

O Jose Miralles mostra-nos essas 
diferenças nesta fotografia da 335.035 - a 
terceira da série para entrega à Medway - 
a percorrer os seus primeiros quilómetros 
de via no dia 11 de Abril, próximo de 
Valência, local onde está instalada a 
fábrica da Stadler Rail que produz estas 
locomotivas.

No dia 18 de Abril, o Jose Miralles repetiu 
a proeza e fotografou a 335.034 igualmente 
em ensaios. Em Espanha encontra-se já 
pessoal da Medway em formação nestas 
máquinas, que deverão chegar a Portugal 
no mês de Maio.

De Espanha chegam-nos as primeiras 
imagens deste último mês das novas 

locomotivas Euro 4000 que a Medway 
adquiriu no ano passado em regime de 
aluguer operacional à Alpha Trains.

As frentes das novas locomotivas 
distinguem-se por algumas diferenças 
para as irmãs mais velhas, sobretudo nos 
faróis.
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Diesel chamado à Celtejo

Jet-fuel atrasa a caminho 
da Petrogal

O tráfego de jet-fuel entre a Petrogal de 
Sines, operado pela Takargo, circula 

habitualmente despercebido, bastante 
afastado da presença de muitos spotters.
Infelizmente, o horário do serviço não 
ajuda, contando com sol desfavorável em 
praticamente todo o seu trajecto.

No entanto, no dia 18 de Abril, o António 
Pombo surgiu em boa hora em Santiago 
do Cacém para fotografar um destes 
comboios entre Loulé e a Petrogal, a 
cargo da locomotiva 6004, com um atraso 
superior a 180 minutos e que proporcionou 
esta imagem soberba em condições de 
luz substancialmente melhores do que o 
habitual.

O tráfego de pasta de papel da Medway 
entre a fábrica da Celtejo de Ródão 

e o Entroncamento, para posterior 
encaminhamento para exportação, circula 
habitualmente com tracção eléctrica 
desde o ano de 2010.
No entanto, por diversos motivos, como é 
exemplo a indisponibilidade de máquinas 
eléctricas, a tracção diesel nunca deixou 
de visitar Ródão de forma esporádica.
Nos últimos meses, o tractor responsável 
pela realização das manobras no interior 
da fábrica tem estado avariado e tem 
obrigado a Medway a transportar uma 
locomotiva 1400 a reboque da locomotiva 
eléctrica, ou mesmo a realizar o comboio 
integralmente com tracção diesel.

Foi o que aconteceu no dia 8 de Abril, em 
que o Ricardo Quinas fotografou ao final 
do dia a passagem do comboio nº 50351 
na zona do Rossio ao Sul do Tejo, a cargo 
da locomotiva 1942.
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A Infraestruturas de Portugal tem 
realizado nas últimas semanas uma 

campanha de inspecção à rede ferroviária, 
uma acção de manutenção predictiva 
com o objectivo de procurar potenciais 
anomalias que prejudiquem a segurança e 
fiabilidade da infraestrutura ferroviária.

A figura central desta acção de manutenção, 
realizada regularmente duas vezes por ano 
é o VIV - veículo de inspecção geométrica 
de via. No entanto, este ano pela primeira 
vez verá o seu trabalho complementado 
pela Allan 0301.

Outra das novidades é a nova decoração 
do VIV, que ganhou as cores mais claras 
associadas à Infraestruturas de Portugal, 
conforme nos mostra o Gil Monteiro que o 
fotografou à passagem por Ermesinde no 
dia 6 de Abril.

Ecopista avança na Linha do Tua

Depois do Ramal de Moura no mês 
passado, é agora a vez de uma parte 

da extensão da antiga Linha do Tua se 
transformar numa ecopista.
Serão convertidos cerca de 70 quilómetros 
entre Carvalhais, onde termina actualmente 
o Metro de Mirandela, e Bragança, naquele 
que é um investimento total de três 
milhões de euros realizado pelas três 
autarquias envolvidas - Mirandela, Macedo 
de Cavaleiros e Bragança.

VIV percorre 
o país com nova 

decoração

As obras, que já começaram em Abril, 
vão incluir igualmente a reabilitação 
do vasto património edificado ao longo 
linha, como é exemplo a estação de Grijó, 
aqui fotografada pelo Pedro André em 
Setembro de 2016.
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A fotografia do Ricardo Quinas mostra-nos 
o articulado 507, um dos 10 que integram 
a frota ao serviço exclusivo da carreira 
15, à passagem pela zona de Santos em 
Setembro de 2016.

É uma ideia antiga que parece finalmente 
materializar-se: os eléctricos de Lisboa 

chegarão até Santa Apolónia. A obra ainda 
está em estudo, mas no terreno a ideia já 
avança pelos primeiros metros de carril 
assente no final de Abril e princípio de 
Maio na zona do Campo das Cebolas.

O objectivo inicial em estudo será levar 
a carreira de eléctricos 15, a cargo da 
série 500, actualmente a circular entre 
a Praça da Figueira e Algés, até junto 
da estação ferroviária, o que melhorará 
substancialmente a intermodalidade na 
capital portuguesa.

No entanto, para o futuro a câmara 
municipal está a estudar também a 
extensão dessa linha até à zona do Parque 
das Nações e inclusivamente está em 
ponderação a aquisição de novo material 
circulante, visto que o material existente 
está próximo da capacidade máxima.

Eléctrico 15 a caminho de Santa Apolónia

No seu interior haverá uma área comercial 
dedicada a produtos regionais, um 
espaço museológico e diversas salas com 
propósitos múltiplos, como reuniões e 
acções de formação.

Esperamos que este seja mais um caso 
de sucesso na valorização do nosso 
património ferroviário, bem merecido por 
um edifício tão bonito como este, aqui 
fotografado pelo Pedro André em 2010.

Estação de Aveiro reabilitada O antigo edifício de passageiros da 
estação de Aveiro, concessionado 

à câmara municipal de Aveiro, será 
brevemente reabilitado através de um 
investimento global de 600 mil euros.



No passado dia 2 de Abril efectou-se uma 
visita de estudo até ao Complexo Mineiro 
de Rio Tinto (Huelva – Espanha), organiza-

da pela Secção de Preservação Ferroviária da APAC 
naquela que foi a primeira grande iniciativa destina-
da a todos aqueles que demonstraram interesse em 
viajar até ao pais vizinho. De realçar que tendo sido 
esta a primeira viagem organizada pela secção, o 
sucesso foi tremendo, tendo superado algumas das 
previsões. Depois de, em 2015 se ter visitado Azpei-
tia ainda no âmbito do Grupo Portugal Ferroviário, 
esta visita de estudo com a chancela da APAC mos-
tou que é possível com muito trabalho atrair cada 
vez um maior número de participantes nestas acti-
vidades.

Foram um total de 44 participantes que participa-
ram nesta jornada que começou bem cedo no dia 
2, perto da estação ferroviária do Oriente, onde às 
06h15 se deu a partida em autocarro a caminho de 
Espanha, que fez ainda paragens no Pinhal Novo e 
em Beja para possibilitar que o pessoal do sul do 
país pudesse também aceder mais fácilmente ao 
evento.

Uma viagem que decorreu perfeitamente bem e 
onde foram distribuídos panfletos informativos so-
bre os pontos de interesse da visita, contendo tam-
bém uma pequena apresentação sobre a Secção de 
Preservação e os objectivos a que se propõe no fu-
turo.

Com um programa bastante extenso e com horá-
rios que tinham de ser escrupulosamente cumpri-
dos, por volta das 11h20 (hora de Portugal) já o au-
tocarro se imobilizada em frente ao Museu Mineiro 
situado em Rio Tinto, onde se teve o primeiro con-
tacto com o que nos esperava e onde se entrou em 
contacto com um guia do museu que nos iria acom-
panhar durante todo o dia. O programa englobava 
visitar a Casa Vitoriana, uma antiga Galeria Mineira, 
o Museu Mineiro e viajar a bordo de dois combois 
turisticos distintos - um com tração a diesel e outro 
com tração a vapor. 

Como o tempo era curto, foi altura de voltar a subir 
ao autocarro e começar a visita que nos iria permitir 
conhecer o que de melhor se faz em Espanha em 
termos de preservação do património ferroviário e 
industrial

Pedro André Pedro André

Passeio ao 
Complexo Mineiro 

de  Rio Tinto

Comboio Histórico
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A Casa Vitorina, também conhecida por 
Casa 21, fica situada no antigo Bairro 
Inglês que foi construído a partir de 1883 
para habitação dos responsáveis pela 
exploração mineira. 
A Casa 21 é datada de 1895 e tem uma 
área de 540 m2 distribuidos por três pisos 
e dois jardins. A zona do rés do chão é 
onde ficam situadas as divisões usadas 
diáriamente como são o caso da cozinha, 
casa de banho de serviço, lavandaria, sala 
de jantar e sala de estar. O primeiro andar 
era destinado aos quartos de dormir e o 
segundo andar era composto pelo quarto 
destinado aos empregados e por uma sala 
de jogos.

A restauração de toda a casa levou também 
a que nas diversas divisões fossem 
mantidos o mobiliário e os utensilios 
utilizados na época, o que nos transporta 
para o ambiente caseiro britânico que 
se vivia nesta parte da Andaluzia e 
que era similar ao que os britânicos 
proprocionavam um pouco por todo o 
mundo por onde estavam espalhados.

A viagem a bordo da composição com 
tracção a vapor foi um dos pontos mais 
interessantes da jornada. Com as três 
carruagens cheias de passageiros e com 
a locomotiva 14 fabricada pela Beber 
Peacock em 1875 a traccionar, era altura 
de embarcar.
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No fim da viagem a bordo do vapor houve 
tempo para conhecer o interior das oficinas  
onde é resguardado o material circulante 
que efectua as circulações turísticas. É 
ainda neste espaço que estão guardadas 

outras peças do material circulante que foi 
entretanto recuperado e onde se efectua 
a manutenção das carruagens e das 
locomotivas a vapor e a diesel que fazem a 
delícia dos turistas.

Nas redondezas é visível o estado de 
abandono a que foi entregue parte do 
material  circulante e que espera por um 
futuro mais risonho. Todo o ambiente 
envolvente nos transporta para uma outra 
dimensão que nos faz lembrar um cenário 
apocalíptico.
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Depois das fotografias e da breve visita ao 
espaço envolvente e já depois de termos 
assistido à manobra da locomotiva a 
vapor que se foi situar no lado oposto 
da composição, foi altura de embarcar  e 
percorrer o caminho de volta ao ponto de 
partida. 
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Altura de visitar uma antiga galeria mineira  
que fazia parte da Mina Peña de Hierro 
e que foi restaurada no ano de 2004. O 
acesso ao interior desta galeria só se pode 
faze na companhia do guia, já que a mesma 
por norma se encontra encerrada.
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De volta ao Museu, é hora de visitar o seu 
interior, onde as surpresas apareciam ao 
virar de cada esquina e na entrada das 
diversas salas existentes onde estão 
expostas centenas de peças temáticas 
ligadas à actividade mineira e à sociedade 
civil da zona mineira. Uma enorme surpresa 

a presença de duas salas onde está exposto 
material circulante. Uma das salas dedicada 
a material que percorreu em tempos as 
linhas do complexo mineiro da superfície 
que ligava os vários pontos, e uma outra 
dedicada ao material que circulava no 
interior das galerias.
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São várias as fotografias expostas pelas 
paredes das diversas salas, que nos 
mostram um pouco da história de Rio 
Tinto, mas também muito do trabalho 
desenvolvido nos últimos anos na 
recuperação do património.



A maior surpresa no interior do museu foi a possbilidade de visitar uma réplica de uma galeria mineira romana. Um trabalho incrivel 
que nos permitiu conhecer a realidade da actividade mineira da altura, onde a escravatura tinha um papel preponderante e onde as 
primeiras inovações tecnológicas davam os primeiras passos.

BalastroComboio Histórico
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Para o fim ficou o mais esperado pelo grupo 
que se deslocou a Rio Tinto: uma nova 
viagem a bordo de um comboio histórico 
numa extensão muito superior à que 
tinhamos percorrido no comboio a vapor.

A afluência foi tão grande que foram 
utilizadas cinco carruagens ao invés das 
três da viagem matutina. Desta vez  o 
percurso que segue a margem do Rio Tinto 
levou-nos até à estação de Los Frailes.

44
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Depois da viagem de tegresso hora de tirar 
as últimas fotografias e fazer a despedida 
de um dia que primou pela excelência do 
programa.
À organização da Secção de Preservação 
da APAC só podemos dar os patrabéns e 
desejar que esta iniciativa seja a primeira 
de muitas.
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Comboio Histórico do Douro

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 classifica-
da pela UNESCO como Património Mundial. 

Programa em 2017

Programa de um dia, com partida da Régua pelas 15h22 e regresso pelas 18h32 com paragem no Pinhão, se-
guindo até ao Tua e regresso. Animação a bordo com grupo de música e cantares tradicionais da região e um 
brinde com um Porto Ferreira. Poderá também saborear os rebuçados da Régua, tradição a cumprir por quem 
visita esta região. 

O C o m b o i o  H i s t ó r i c o  c i r c u l a  e n t r e  j u n h o  e  o u t u b r o

u Sábados, entre 3 de junho e 28 de outubro de 2017;
u Domingos, entre 4 de junho e 29 de outubro de 2017;
u Quartas-feiras, entre 2 e 30 de agosto de 2017;
u	Terça-feira, dia 15 de agosto (feriado).

l	 Ida: Régua 15h22 >Tua 16h33
l	 Ida: Volta: Tua 17h15 > Régua 18h32

https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/
em-lazer/cultura-natureza/comboio-historico

©  Pedro André

https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/comboio
https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/comboio
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“O Museu Natural da Eletricidade, em Seia, 
acolhe, até ao dia 15 de março de 2018, 
uma exposição temporária alusiva ao mundo 
ferroviário, intitulada “Comboios na Beira Alta”.

A exposição, realizada com a colaboração 
do Museu Nacional Ferroviário, apresenta 40 
objetos, “que contam histórias de uma caminhada 
iniciada no último quartel de 1800, quando o 
comboio ligou a Figueira da Foz a Vilar Formoso”, 
refere a organização.

A mostra, que dá especial destaque à Linha 
da Beira Alta, pode ser visitada de terça-feira a 
domingo, no horário normal de funcionamento do 
Museu Natural da Eletricidade.”

http://www.pportodosmuseus.pt/2017/04/17/
comboios-na-beira-alta-em-exposicao-em-seia/

“O Museu Nacional Ferroviário evoca a 
participação do Batalhão de Sapadores 
dos Caminhos de Ferro na I Grande Guerra 
através de uma exposição que estará patente 
ao público de 10 de março a 23 de julho de 
2017.”

http://www.fmnf.pt/

http://www.pportodosmuseus.pt/2017/04/17/comboios
http://www.pportodosmuseus.pt/2017/04/17/comboios
http://www.fmnf.pt
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 A APAC vai estar presente  na exposição Automobilia, 
que se vai realizar nos próximos dias 19, 20 e 21 
de Maio em Aveiro.  No local haverá uma exposição 
temporária dedicada ao transporte ferroviário e onde 
estará em exibição uma locomotiva a vapor e uma 
carruagem, ambas dos anos 30. O Museu Nacional 
Ferroviário participa neste evento com a exibição de 
diverso material museulógico relativo aos comboios. 
Haverá ainda um comboio miniatura que efectuará 
passeios com os visitantes em linha dedicada para 
o efeito.

http://www.caaa.pt/#apresentacao

Foi apresentado no passado dia 3 de Maio o livro “Manual 
Condensado de Transportes Metropolitanos - Breve Curso de 
Transportes Urbanos”, sobre a problemática dos transportes 
em regiões metropolitanas e, especificamente, na região 
de Lisboa, analisando hipóteses de expansão da rede do 
metropolitano no contexto dos transportes da região da 
autoria de Fernando Santos e Silva

http://www.sitiodolivro.pt/

Está previsto para o dia 27 de Maio, na biblioteca Rocha 
Peixoto, em Póvoa de Varzim, a apresentação do livro 
“Cronologia Ferroviária – Portugal”.

O conteúdo do livro, com 264 páginas, contém referências 
às inaugurações dos troços da via férrea portuguesa 
(inclui os percursos internacionais Porto – Salamanca 
e Vigo, bem como Lisboa – Madrid e Paris), caminhos 
de ferro mineiros, americanos, larmanjat, funiculares, 
elétricos e metros.
Inclui ainda referências a material circulante, alguns 
acidentes, pessoas importantes que escolheram o 
comboio para viajar e, particularmente, algumas viagens 
emblemáticas da APAC.

O livro será vendido na APAC e terá um valor de 10 €.

http://www.caaa.pt
http://www.sitiodolivro.pt


Estação Terminal

Apesar de já estarmos na fase das pré-vendas da edição nº IV da 
revista impressa que vai ser publicada no mês de Junho, a edição 
III que é dedicada às locomotivas das Séries 2500 e 2550 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 várias modalidades de distri-
buição da mesma, podendo a mesma ser levantada numa das duas instala-
ções da APAC (sede nacional e NRN) ou ser entregue em morada a indicar 
através do serviço personalizado.

A edição das 1960 inclui o seguinte:

l A eletrificação 25kV
l As locomotivas 2500
l O projeto das locomotivas 2550
l A carreira das locomotivas, por etapas
l Manutenção e estatísticas
l Na cabine de uma 2550
l Os exemplares preservados
l Os modelos à escala

Trainspotter III – Março 2017



.
O ramal das cinzas da central 
termoeléctrica do Pego, que 
nunca recebeu qualquer serviço 
ferroviário. Agosto de 2016

Ricardo Ferreira

50

Estação Terminal
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Na próxima edição vamos até Douro 
assistir à passagem do Presidencial.


