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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,	e	como	é	tradição	o	nosso	traba-
lho	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

Ricardo Quinas André Lourenço

Há	 alguns	 meses	 atrás	 vi	 algures	 nos	 meandros	 da	
internet	uma	frase	que	até	hoje	me	continua	bem	presente:	
“não	é	pelo	facto	da	pobreza	desaparecer	das	capas	dos	
jornais,	que	ela	deixa	de	existir”.	Evidentemente	não	vou	
abordar	a	pobreza	numa	publicação	dedicada	ao	transporte	
ferroviário	mas	aproveito	a	deixa	e	adapto	a	expressão	no	
seu	sentido	inverso	à	realidade	actual	do	sector	ferroviário	
da	seguinte	forma:	não	é	pelos	anúncios	aparecerem	nas	
capas	dos	jornais,	que	as	obras	se	fazem.

De	 facto,	 o	 transporte	 ferroviário	 está	 actualmente	
envolto	 numa	 atmosfera	 de	 propaganda	 política	 como	
provavelmente	nunca	acontecera	nos	160	anos	de	história	
dos	caminhos	de	ferro	em	Portugal,	mas	que	não	encontra	
qualquer	 correspondência	 no	 terreno,	 onde	 quase	 tudo	
continua	por	fazer.

A	comunicação	social	teria	terreno	fértil	para	esmiuçar	
a	possibilidade	de	mais	uma	vez	virmos	a	perder	 fundos	
europeus	e	a	fazer	contas	ao	que	nos	custará	isso	no	futuro	
(mesmo	sem	que	a	esmagadora	maioria	dos	investimentos	
acrescente	 realmente	 competitividade,	 como	 já	 referi	
noutras	 ocasiões),	mas	 as	 selfies	 do	 presidente	Marcelo	
e	 o	 optimismo	 estéril	 do	 primeiro-ministro	António	 Costa	
vendem	 melhor	 nos	 enormíssimos	 mas	 inconsequentes	
espaços	 noticiosos	 actuais.	 Siga	 a	 festa,	 que	mais	 tarde	
logo	se	verá,	à	boa	maneira	portuguesa.	É	inclusivamente	
à	volta	deste	tema	que	o	João	Cunha	escreve	um	artigo	de	
opinião	na	presente	edição.

Do	 lado	 das	 boas	 notícias,	 a	 CP	 continua	 destacada	
na	dianteira.	Os	crescimentos	sucessivos	de	passageiros,	
facilmente	 constatáveis	 a	 quem	 está	 habituado	 a	 entrar	
nos	seus	comboios,	 junta-se	agora	
uma	solidez	económica	que	está	a	
ser	utilizada	pelo	presidente	Manuel	
Queiró	 para	 pressionar	 o	 Estado	
central	para	a	necessidade	urgente	
de	 adquirir	 material	 circulante.	 As	
perspectivas	parecem	apontar	para	
que	 isso	 se	 torne	 uma	 realidade,	
embora	pessoalmente	 conte	 que	a	
sua	 concretização	 fique	 aquém	 do	
que	seria	ideal.

No	 entanto,	 mesmo	 com	 esse	
oásis	 no	 horizonte,	 o	 material	
ferroviário	 histórico	 com	 maior	
interesse	 está	 em	 simultâneo	 a	
entrar	 nas	 contas	 da	 empresa	
pública,	 que	 procura	 criar	 novos	

e	 distintos	 serviços	 em	 especial	 direccionados	 para	 a	
vaga	crescente	de	turistas	em	Portugal.	O	novo	Comboio	
Histórico	do	Vouga	mereceu	assim	a	distinção	como	tema	
de	 capa	 e	 dedicamos	 ainda	 algumas	 páginas	 à	 edição	
do	 Presidencial	 em	 Maio,	 em	 especial	 na	 sua	 vertente	
fotográfica.

As	 notícias	 positivas	 continuam	 também	 a	 surgir	 na	
área	da	preservação	do	património	ferroviário	em	Portugal.	
Na	minha	visão	globalmente	liberal	para	a	economia	(não	
necessariamente	aplicada	a	 todos	os	seus	sectores),	fico	
bastante	agradado	quando	vejo	e	escrevo	notícias	que	dão	
conta	do	papel	do	papel	crescente	das	entidades	privadas	
ou	entidades	públicas	 locais	na	sua	preservação	–	e	não	
têm	sido	poucas	as	ocasiões	em	que	isso	tem	acontecido	
ultimamente.	Nesta	edição	daremos	conta	da	experiência	
turística	 inédita	 no	 Ramal	 de	 Cáceres	 para	 a	 qual	 a	
Infraestruturas	de	Portugal	abriu	portas	–	certamente	após	
muita	pressão	de	várias	entidades	–	mas	que	valeu	a	pena.

É	assim	uma	edição	curta	mas	com	muito	de	positivo	
a	 acontecer	 e	 a	 esperar-se	 nos	 próximos	 meses,	 onde	
também	 não	 poderia	 faltar	 a	 chegada	 da	 "Matilde",	 a	
primeira	 das	 novas	 Euro	 4000	 para	 a	 Medway.	 Mesmo	
que	a	presença	destas	novas	locomotivas	não	se	trate	de	
uma	novidade	em	absoluto,	é	uma	aparição	que	se	saúda	
depois	 de	 tantos	 anos	 sem	 novidades	 a	 este	 nível,	 até	
pela	nova	decoração	arrojada	que	a	Medway	criou	e	que	
pessoalmente	me	agrada	bastante.

Convido-vos	assim	a	embarcar	em	mais	esta	Trainspotter 
online	e	a	desejar	uma	óptima	viagem!

A “Matilde” acabada de entrar em Portugal no dia 22 de Maio
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No dia 22 de Maio chegou a Portugal a 
335.033, a primeira da série de quatro lo-
comotivas Euro 4000 que a Medway en-

comendou no ano passado em regime de aluguer 
operacional de longa duração à Alpha Trains, num 
investimento próximo dos 15 milhões de euros.

A	 “Matilde”,	 nome	 de	 baptismo	 da	 nova	 locomotiva	
numa	clara	herança	da	 tradição	da	casa-mãe	de	bap-
tizar	 os	 seus	 navios	 porta-contentores	 com	 os	 nomes	
das	filhas	ou	netas	dos	colaboradores	mais	antigos,	é	
também	a	primeira	locomotiva	a	ostentar	a	nova	decora-
ção	da	Medway	e	que	substituirá	as	cores	herdadas	do	
processo	de	privatização	da	CP	Carga.

A	nova	combinação	constrastante	de	preto	e	amarelo	
será	progressivamente	alargada	às	locomotivas	eléctri-
cas	 da	Medway,	 à	medida	 que	 estas	 forem	passando	
por	revisão.	A	incógnita	é	maior	no	caso	das	velhas	lo-
comotivas	diesel	herdadas	da	CP	Carga,	que	não	permi-
tem	que	a	nova	decoração	seja	transposta	integralmen-
te	e	que	assim	deverão	 receber	outras	 soluções	mais	
simples	e	mais	adequadas.

Nesta	 fase,	 a	 “Matilde”	 encontra-se	 resguardada	 no	
Entroncamento,	 exclusivamente	 alocada	 à	 formação	
estática	de	maquinistas	a	cargo	da	Fernave.	Em	breve	
serão	 iniciadas	as	 formações	de	 linha	com	o	objectivo	

de	habilitar	a	sua	condução	por	mais	de	100	maquinistas	
distribuídos	pelos	vários	depósitos.

As	 restantes	 Euro	 4000,	 entre	 as	 quais	 a	 335.034	
baptizada	 de	 “Adriana”,	 encontram-se	 já	 praticamente	
prontas	na	 fábrica	da	Stadler	Rail	de	Valência	e	serão	
enviadas	para	Portugal	no	mês	de	Junho.

As	Euro	4000	são	a	espinha	dorsal	da	estratégia	de	
internacionalização	 da	Medway,	 estando	 já	 de	 origem	
equipadas	com	os	sistemas	de	segurança	da	rede	fer-
roviária	espanhola.	No	entanto,	a	entrada	da	empresa	
no	mercado	 ferroviário	 espanhol	 ainda	 não	 aconteceu	
e	será	de	esperar	que	as	novas	locomotivas	fiquem	nos	
primeiros	 meses	 exclusivamente	 afectas	 aos	 tráfegos	
nacionais	de	mercadorias	das	 linhas	do	Minho,	Douro,	
Oeste	e	Leste,	e	ainda	no	tráfego	de	minério	das	minas	
de	Neves	Corvo.

Depois	 das	 quatro	 locomotivas	 alocadas	 à	Medway,	
sairão	muito	em	breve	da	 fábrica	de	Valência	as	duas	
unidades	 encomendadas	 pela	 Ibercargo	Rail,	 formada	
pela	Takargo	e	Comsa,	e	que	marcam	o	ponto	final	no	
fabrico	das	locomotivas	Euro	4000.	Entretanto,	a	Stad-
ler	Rail	anunciou	já	o	modelo	Euro	4001	como	sucessor	
com	vista	a	cumprir	as	novas	normas	europeias	relativas	
às	emissões	poluentes.

“MatildE” cHEgou a Portugal

A “Matilde” foi entregue em Vilar Formoso pela Transfesa Rail, sendo depois encaminhada para o Entroncamento em marcha 
especial dedicada a reboque da 4703 © Ricardo Quinas

coMboio corrEiocoMboio corrEio
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A estação do Rato indicada nesta composição a arrancar do Saldanha terá os dias contados como terminal © Tiago Duarte

MEtro na EstrEla E EM santos EM 2021
No dia 8 de Maio foi apresentado em Lisboa 

o plano de desenvolvimento operacional da 
rede do Metro de Lisboa para os próximos 

anos, que prevê três eixos de intervenção a desen-
volver na infraestrutura até ao final de 2021.

A	principal	linha	de	intervenção	será	a	continuação	da	
expansão	da	rede	a	partir	de	2019,	com	a	construção	de	
mais	dois	quilómetros	de	túnel	entre	as	actuais	estações	
do	Rato,	na	linha	Amarela,	e	do	Cais	do	Sodré,	na	linha	
Verde,	e	a	construção	de	duas	novas	estações,	a	primei-
ra	na	Estrela,	situada	junto	do	antigo	Hospital	Militar,	e	
a	segunda	em	Santos,	próxima	do	edifício	do	Batalhão	
dos	Sapadores	de	Lisboa.

Este	investimento	de	216	milhões	de	euros	significará	
a	reformulação	do	diagrama	da	rede	do	serviço	prestado	
pelo	Metro	de	Lisboa.	A	extensão	da	actual	linha	Amare-
la	entre	o	Rato	e	o	Campo	Grande	passará	a	integrar	a	
linha	Verde,	enquanto	a	estação	de	Telheiras,	integrada	
na	 linha	Verde,	será	a	estação	terminal	da	futura	 linha	
Amarela,	seguindo	até	Odivelas.

A	 linha	Verde	constituirá	uma	 inédita	 ligação	circular	
no	centro	de	Lisboa,	para	a	qual	a	empresa	prevê	ofe-
recer	um	serviço	com	composições	de	seis	carruagens	
em	intervalos	de	3	minutos	e	40	segundos	em	períodos	
de	ponta.

O	segundo	eixo	de	intervenção	passa	pela	construção	
de	uma	ligação	pedonal	subterrânea	entre	a	estação	do	
Rato	e	a	Praça	de	Santa	Isabel	nas	Amoreiras,	com	uma	
extensão	total	de	300	metros,	de	forma	a	melhorar	a	li-

gação	a	essa	zona	da	cidade	densamente	povoada	e	
ainda	excluída	da	rede.	Será	um	 investimento	de	15,6	
milhões	de	euros.

O	Metro	admitiu	ter	realizado	um	estudo	de	viabilidade	
para	o	prolongamento	da	linha	Vermelha	da	actual	esta-
ção	de	São	Sebastião	às	Amoreiras	e	a	Campo	de	Ou-
rique.	A	ligação	de	mais	dois	quilómetros	teria	um	custo	
estimado	em	187	milhões	de	euros	mas	foi	preterida	por	
se	ter	revelado	menos	vantajosa	no	estudo	de	mercado	
realizado,	ficando	a	aguardar	oportunidade	no	futuro.

O	último	eixo	de	intervenção	na	infraestrutura	com	in-
vestimento	 estimado	 em	16,2	milhões	 de	 euros	 prevê	
a	 reabilitação	da	estação	de	Arroios,	marcada	 já	 para	
o	mês	de	Julho,	que	permitirá	a	paragem	de	comboios	
com	seis	carruagens	e	ainda	intervenções	menores	cen-
tradas	na	melhoria	das	acessibilidades	nas	estações	do	
Areeiro,	Baixa-Chiado,	Olivais	e	Colégio	Militar.

O	Metro	de	Lisboa	pretende	ainda	desenvolver	acções	
no	seu	parque	de	material	circulante,	quer	para	reactivar	
as	inúmeras	composições	paradas	por	avaria	e	falta	de	
órgãos	de	substituição,	quer	inclusivamente	a	aquisição	
de	mais	33	carruagens,	orçada	em	50	milhões	de	euros.

O	plano	da	empresa	completa-se	ao	nível	laboral,	com	
a	admissão	de	30	novos	agentes	de	tráfego,	22	traba-
lhadores	para	a	área	da	manutenção	e	10	maquinistas.

Estes	novos	investimentos	serão	financiados	por	fun-
dos	comunitários	e	por	empréstimos	do	Banco	Europeu	
de	 Investimento,	 devendo	 acrescentar	 anualmente	 ao	
Metro	mais	oito	milhões	de	passageiros.
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A Infraestruturas de Portugal continua a de-
senvolver trabalhos de reabilitação e repa-
ração na Linha da Beira Alta com o objecti-

vo de substituir componentes em fim de vida útil que 
afectam a segurança, fiabilidade e nível de serviço 
disponibilizado pela infraestrutura.

No	dia	9	de	Maio	foram	consignados	os	trabalhos	de	
renovação	 integral	 de	via	entre	o	pk	58,300,	 sensivel-
mente	junto	à	Bifurcação	do	Luso,	e	o	pk	65,050,	locali-
zado	na	boca	de	saída	do	túnel	de	Trezói,	num	investi-
mento	global	de	3,7	milhões	de	euros,	a	que	se	somam	
mais	2,1	milhões	relativos	ao	custo	dos	materiais	de	via.

A	superestrutura	de	via	existente	será	completamente	
substituída,	com	a	colocação	de	novo	carril	e	constitui-
ção	de	barra	longa	soldada,	substituição	das	travessas	
e	das	fixações	e	distribuição	de	novo	balastro	granítico.

	A	intervenção	engloba	ainda	obras	de	melhoria	do	sis-
tema	de	drenagem	do	túnel	de	Trezói	e	a	instalação	de	
aparelhos	carriladores	a	montante	e	jusante	das	pontes	
das	Várzeas,	do	Meligioso	e	de	Trezói.

A	empreitada	enquadra	os	novos	materiais	no	projecto	
de	modernização	que	se	está	a	desenhar	para	a	Beira	
Alta	e	que	prevê	um	investimento	total	de	550	milhões	
de	euros	em	toda	a	extensão	da	actual	Linha	da	Beira	
Alta,	em	moldes	ainda	pouco	conhecidos.

Está	 previsto	 que	 a	 circulação	 ferroviária	 seja	 afec-
tada	 durante	 o	 período	 em	 que	 decorrerem	 as	 obras,	
tendo-se	 iniciado	 no	 dia	 27	 de	Maio	 interdições	 totais	
aos	fins	de	semana	que	durarão	até	ao	final	de	Outubro,	
obrigando	os	passageiros	a	transbordo	rodoviário	entre	
Coimbra-B	e	Mortágua.

Entretanto,	 na	 sequência	 do	 descarrilamento	 de	 um	
comboio	 de	mercadorias	 ocorrido	 no	 dia	 6	 de	 Janeiro	
e	que	noticiámos	na	edição	nº	78	da	Trainspotter,	a	In-
fraestruturas	de	Portugal	 concluiu	no	passado	mês	as	
obras	de	reabilitação	da	infraestrutura	ferroviária	danifi-
cada	na	estação	de	Vila	Franca	das	Naves,	no	valor	de	
510	mil	euros.

Nos	600	metros	de	via	afectados	pelo	acidente	pro-
cedeu-se	 à	 substituição	 integral	 da	 superestrutura	 de	
via	que,	 recorde-se,	assentava	ainda	em	 travessas	de	
madeira	e	carril	de	barra	curta,	tendo	sido	reposta	com	
características	idênticas,	procedeu-se	à	substituição	de	
um	aparelho	de	mudança	de	via	e	de	alguns	postes	de	
catenária,	à	reposição	de	cabos	e	à	reposição	dos	estra-
dos	para	atravessamento	das	vias	na	estação.

Durante	 estes	meses	 em	 que	 a	 via	 principal	 da	 es-
tação	se	encontrou	 interdita,	a	circulação	procedeu-se	
através	 da	 linha	 número	 2,	 obrigando	 os	 comboios	 a	
afrouxarem	à	sua	passagem	e	 impedindo	a	realização	
de	cruzamentos	na	estação.

intErVEnçõEs na linHa da 
bEira alta

Será pouco após este ponto da Bifurcação do Luso que se iniciará a renovação de via, num dos troços mais complicados 
da Linha da Beira Alta e que já sofreu com vários descarrilamentos nos últimos anos © José Sousa
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A Infraestruturas de Portugal lançou um con-
curso inédito para a subconcessão do troço 
do Ramal de Cáceres compreendido entre 

as estações de Castelo de Vide ao pk 223,421 e a es-
tação de Marvão-Beirã ao pk 238,872, que permitirá 
que a infraestrutura ferroviária desactivada seja per-
corrida por veículos tipo “railbike” movidos a pedal.

No	anúncio	publicado	pela	IP	Património,	a	empresa	
pública	admite	que	a	infraestrutura	ferroviária	se	encon-
tra	em	bom	estado	de	conservação,	atravessando	uma	
área	protegida	e	com	grande	interesse	paisagístico.	Adi-
cionalmente,	as	estações	de	Castelo	de	Vide	e	Marvão-
-Beirã	 albergam	 já	 projectos	 turísticos	 que	 sustentam	
esta	actividade.

A	 remuneração	 base	 que	 os	 concorrentes	 terão	 de	
pagar	à	Infraestruturas	de	Portugal	será	no	mínimo	de	
4000	euros	mais	 IVA	por	ano,	 por	 um	período	de	oito	
anos	e	renovável	por	mais	dois	anos.	O	concessionário	
terá	ainda	de	cumprir	diversos	termos	e	procedimentos	
que	a	empresa	definiu	em	documento	próprio.

O	período	de	funcionamento	abrange	todos	os	dias	do	
ano,	com	a	única	excepção	dos	períodos	em	que	seja	
necessário	a	IP	desenvolver	acções	de	conservação	e	
manutenção	na	infraestrutura	ferroviária,	mas	estará	li-

mitado	 no	 seu	 horário	 entre	 as	 10	 e	 as	 16	 horas	 nas	
épocas	de	Inverno	e	Outono	e	entre	as	9	e	as	19	horas	
durante	a	Primavera	e	Verão.

O	concessionário	ficará	responsável	pelas	operações	
de	limpeza	e	desmatação,	quer	na	plataforma	e	na	su-
perestrutura	de	via,	quer	nas	zonas	contíguas,	em	es-
pecial	nas	passagens	de	nível	onde	deverá	ser	mantida	
sempre	a	visibilidade	mínima	para	os	condutores	rodo-
viários.

Nas	oito	passagens	de	nível	existentes	no	trajecto,	a	
mesma	entidade	ficará	também	responsável	por	garan-
tir	 a	 segurança	 do	 seu	 atravessamento,	 que	 obedeça	
a	 princípios	 bem	 definidos,	 envolvendo	 a	 sinalização	
e	colocação	de	barreiras	tanto	para	os	veículos	do	tipo	
“railbike”,	como	para	o	tráfego	rodoviário,	comandadas	
por	um	funcionário	da	empresa	destacado	propositada-
mente	para	este	efeito.

A	Guest	House	Train	Spot	que	detém	a	concessão	dos	
edifícios	da	estação	de	Marvão-Beirã	já	várias	vezes	ti-
nha	manifestado	a	intenção	de	realizar	actividade	turís-
tica	deste	tipo	na	infraestrutura	ferroviária.	A	oportunida-
de	surgiu	finalmente	e	é	mais	uma	óptima	notícia	para	
a	preservação	do	património	ferroviário	do	nosso	país.

A estação de Marvão em Maio de 2013 © Nuno Miguel

raMal dE cácErEs sErá 
PErcorrido a PEdal



A partir de Aveiro, a 9004 ficou 
entregue por sua conta e risco na 
viagem até Sernada, uma tarefa 
que cumpriu de forma exemplar, 
demonstrando estar a trabalhar de 
forma certinha e que quase deixa 
em dúvida os muitos anos em 
que esteve imobilizada na Régua. 
A fotografia regista a partida da 
estação de Eirol após cruzamento 
com o Regional 5112.

Fotografia: João Morgado

O transporte dos veículos do 
Comboio Histórico recorreu a 

todos os formalismos habituais 
para o material de via estreita. 
Eis a marcha 31306 que levou 

a locomotiva 9004 para Aveiro, 
incorporada entre duas carruagens 

Sorefame com a função de peso-
freio, que ainda assim só permitem 
a composição alcançar os 60 km/h.

Fotografia: João Morgado 
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Histórico já rola no Vouga
Durante o mês de Maio assistiu-se ao transporte 

dos veículos afectos ao Comboio Histórico do Vou-
ga, entre Contumil e a estação de Aveiro, sendo pos-
teriormente encaminhados para Sernada do Vouga 
onde o comboio possui agora um espaço que foi 
reabilitado propositadamente para o seu resguardo.

O primeiro parágrafo da jornada do novo serviço 
turístico no Vouga começou a escrever-se no dia 5 
de Maio, data em que a locomotiva 9004, após uma 
operação de revisão e pintura, foi transportada para 
o Vouga e teve oportunidade de circular pela primei-
ra vez de forma autónoma desde há muitos.

Seguiram-se a carruagem CEyf 4718 no dia 11 de 

Maio, a carruagem CEyf 466 no dia 16 e por último a 
carruagem CEyf 4169 no dia 18, dia em que o com-
boio surgiu completo em todo o seu esplendor pela 
primeira vez, numa viagem de ensaios entre Aveiro 
e Sernada.

A viagem inaugural marcada para dia 20 de Maio, 
conforme noticiámos na edição anterior, acabou por 
ser cancelada. No entanto, o comboio voltou a sair à 
linha na semana seguinte para realizar marchas de 
formação de maquinistas.

Entretanto a CP já anunciou ao público todos os 
pormenores sobre o novo serviço que, recorde-se, 
tem estreia marcada para o dia 1 de Julho.



A locomotiva 5619 ficou com a 
tarefa de transportar a última 

carruagem no dia 18 de Maio desde 
Contumil até Aveiro. Enquanto este 

comboio passava na zona de São 
Félix da Marinha, também a 9004 já 
se encontrava a caminho de Aveiro 

com as outras duas carruagens. 

Fotografia: Ricardo Quinas

Cerca das 13h45, praticamente 
à mesma hora a que circulará 
em breve, o Comboio Histórico 
partiu completo pela primeira 
vez de Aveiro-Vouga. A bordo 
seguiam técnicos da EMEF que 
aproveitaram a ocasião para 
realizar ensaios dinâmicos ao 
material circulante. Na fotografia 
está registada a sua passagem na 
zona de Azurva.

Fotografia: Valério Santos

As marchas de formação de 
maquinistas contaram com 

todas as carruagens do Comboio 
Histórico. Aqui encontra-se 

retratada a viagem Aveiro - Sernada 
do dia 23 de Maio, à passagem na 
zona de Jafafe, já após a estação 

de Macinhata onde terminará o 
novo serviço.

Fotografia: Gil Monteiro
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scHindlErs coM noVa 
dEcoração

O projecto para colocar as carruagens 
Schindler de volta ao serviço está a 

avançar. No mês de Maio começaram a sair 
as primeiras carruagens de Guifões rumo 
a Contumil com as novas decorações, 
englobando diferentes cores entre si.

O Gil Monteiro fotografou oportunamente 
a viagem da primeira carruagem no dia 17 
de Maio, na zona de Triana, com uma das 
novas decorações. A presença da 1424 
ainda contribuiu para tornar mais invulgar 
a combinação cromática deste comboio.

Em sentido inverso, circulará um 
desdobramento, a partir do Porto, ao Alfa 
Pendular nº 136, com partida às 20h47.
O espaço da fotografia cabe assim a um 
Alfa Pendular nº 135 fotografado pelo 
Valério Santos no dia 7 de Abril deste ano, 
à passagem na zona de Caxarias.

12

brEVEs

PEndularEs rEforçados no VErão

Pelo segundo ano consecutivo, a CP 
anunciou o reforço do serviço Alfa 

Pendular de forma regular em todos os 
sábados no período desde 3 de Junho a 28 
de Outubro.

O Alfa Pendular nº 135 com destino a 
Braga e partida de Lisboa Santa Apolónia 
às 16 horas em ponto será desdobrado 
até Porto-Campanhã com uma segunda 
unidade graficada para o mesmo horário.
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O prémio entregue no dia 22 de Maio foi 
uma forma de valorizar o vasto trabalho 
integrado de inventariação, manutenção e 
protecção do património azulelar realizado 
pela divisão do património da empresa 
pública. 

iP distinguida PEla PrEsErVação 
do PatriMónio azulEjar

A CP e a IP também marcaram presença, 
além da APAC, que exibiu a antiga mesa de 
comando da sinalização de Santo Tirso e 
colocou em funcionamento um circuito de 
modelismo tripulado, igualmente visível 
nna fotografia em primeiro plano.

fErroVia EM dEstaquE na autoMobilia

A ferrovia marcou forte presença na 
25ª Automobilia, evento dedicado ao 

coleccionismo da área dos transportes 
que decorreu nos dias 19, 20 e 21 de Maio 
em Aveiro.

A locomotiva E97 e a carruagem Napolitana 
de 2ª classe e furgão 00 94 82-29 003, que 
se encontravam parqueadas em Sernada 
do Vouga, foram as figuras maiores no 
certame, conforme nos mostra a foto 
publicada pelo MNF.

coMboio corrEio

As acções de preservação de azulejos 
existentes no património ferroviário 

em Portugal, dos quais é um exemplo o 
trabalho realizado na estação desactivada 
de Estremoz, que nos mostra esta 
fotografia do Pedro André, valeram à 
Infraestruturas de Portugal o prémio 
“Boas Práticas” SOS Azulejo 2016.
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PrEsidEncial 
coloriu o douro

Conforme anunciado, o Comboio Presidencial 
desfilou ao longo do rio Douro entre quarta-
feira e domingo das duas primeiras semanas 

de Maio. A oferta turística desta edição levou os 
clientes numa experiência gastronómica, a cargo 
de conceituados chefs, ao longo do rio, até à Quinta 
do Vesúvio, uma das quintas mais emblemáticas de 
toda a região vinhateira do Douro.

O troço entre o Pinhão e o apeadeiro do Vesúvio, 
abrangendo aquela que é provavelmente a zona 
mais bonita da Linha do Douro actualmente em 
exploração, foi estreia absoluta para o Presidencial, 
que seguiu mesmo até ao Pocinho por motivos 
operacionais óbvios, dada a necessidade de inverter 
a locomotiva.

Do ponto de vista ferroviário, esta extensão até ao 
Pocinho foi naturalmente uma agradável novidade 
para os spotters, que puderam assim alargar 
os horizontes e revisitar alguns dos locais mais 
emblemáticos da Linha do Douro para esta estreia 
de peso.

Na frente do Comboio Presidencial, a figura de 
destaque foi a locomotiva 1424, que cumpriu pelo 
segundo ano consecutivo toda a tarefa da primeira 
à última viagem, incluindo a marcha de ensaios que 
se realizou no dia 2 de Maio, sem registar qualquer 
incidente de relevo. 

No apoio às marchas em vazio entre Contumil e 
Porto São Bento esteve a locomotiva 1413, que além 
da irmã e do Presidencial, tratou do posicionamento 
e recolha do furgão Df700, presença constante para 
garantir um espaço adicional à área da cozinha.

Apesar de este ano a edição se ter realizado cerca 
de um mês mais tarde relativamente ao ano anterior, 
a meteorologia resfriou as expectativas geradas 
ao reservar muitas nuvens e mesmo chuva para a 
maioria dos dias e certamente prejudicou os planos 
a muitos spotters.

Do ponto de vista comercial não foram divulgados 
os números mas sabe-se que metade dos dias se 
encontravam já com lotação esgotada no final de 
Março e, mais tarde, as declarações dos principais 
promotores da operação deste serviço deixaram no 
ar sinais muito positivos, não obstante a edição deste 
ano ter apresentado um preço significativamente 
mais elevado.

A presença do canal de televisão norte-americano 
CNN foi um destaque muito relevante. Na reportagem 
realizada pelo mesmo, apelidou esta experiência 
como “a mais saborosa viagem de comboio do 
mundo”. Se o crescente mercado turístico do 
outro lado do atlântico atender à chamada, pode 
ser realmente a oportunidade de elevar o Comboio 
Presidencial português ao nível de outras grandes 
experiências ferroviárias no mundo.

A próxima edição está prevista para a época das 
vindímas e deverá ser anunciada muito em breve. No 
ano passado, a ideia acabou por não se concretizar 
por motivos que nunca foram conhecidos, mas este 
ano as expectativas estão mais elevadas. Gonçalo 
Castel-Branco, o principal promotor deste serviço 
turístico, referiu em entrevista ao canal norte-
americano a possibilidade dessa edição alcançar as 
20 viagens.

Naturalmente daremos conta das próximas 
novidades. Até lá resta aguardar e contemplar 
algumas das fotografias, com a marca de vários 
autores, que se encontram nas próximas páginas.



coMboio corrEio

15

2 de Maio: ensaios Contumil - Pocinho em Trancoso
© Gil Monteiro

2 de Maio: ensaios Contumil - Pocinho em Valongo
© Nuno Magalhães
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2 de Maio: ensaios Pocinho - Contumil na Ferradosa
© André Lourenço

2 de Maio: ensaios Contumil - Pocinho na Valeira
© André Lourenço
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3 de Maio: comboio Porto Sâo Bento - Pocinho na Valeira
© André Lourenço

3 de Maio: comboio Porto São Bento - Pocinho em Terronhas
© Gil Monteiro
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3 de Maio: comboio Pocinho - Porto São Bento em Freixo de Numão
© André Lourenço

6 de Maio: comboio Pocinho - Porto São Bento no Pocinho
© Nuno Magalhães
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7 de Maio: comboio Porto São Bento - Pocinho em Nagozelo do Douro
© André Lourenço

7 de Maio: marcha Contumil - Porto São Bento em Campanhã
© Ricardo Quinas
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7 de Maio: comboio parado no Pocinho
© Ricardo Quinas

7 de Maio: comboio Pocinho - Porto São Bento na Valeira
© André Lourenço
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14 de Maio: comboio Pocinho - Porto São Bento em Arnozelo
© Valério Santos

7 de Maio: comboio Pocinho - Porto São Bento em Marco de Canaveses
© Valério Santos
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Falta de escrutínio

O nosso país é um local 
complexo – resisto à 

tentação fácil de olhar para a 
galinha da vizinha e ver nela a 
ave lustrosa que, acredito, não 
existe na minha capoeira. Esta é 
no entanto tentação impossível 
de contrariar quando falamos de 
caminhos de ferro. 

Sempre	 tivemos	 dificuldades	
financeiras	 embora,	 até	 1974,	 o	
caminho	 de	 ferro	 tenha	 quase	
sempre	 ocupado	 o	 topo	 das	
prioridades	 de	 investimento	 e	 de	
planeamento.	 O	 desinvestimento	
que	se	seguiu	deu-nos	uma	década	
de	80	desastrosa,	com	gravíssimos	
acidentes	um	pouco	por	todo	o	lado	
que	fizeram	tocar	o	alarme.	A	União	
Europeia	veio	em	nosso	resgate.

Contrariamente	 a	 Espanha,	 que	
na	mesma	altura	começou	a	trabalhar	
num	 plano	 ferroviário	 de	 grande	
dimensão,	 Portugal	 apresentou	 em	

plano	 a	 prioridade	 ao	 reforço	 das	
condições	 de	 segurança	 da	 rede.	
Nos	últimos	30	anos	o	investimento	
na	 rede	 ferroviária	 permitiu-nos	
um	 ataque	 quase	 sem	 paralelo	 às	
passagens	de	nível,	polvilhou	a	rede	
com	 sistemas	 de	 segurança	 e	 de	
comunicações	(Convel	e	Rádio	Solo-
Comboio,	como	exemplos)	e	 trouxe	
a	centralização	e	automatização	da	
gestão	do	tráfego,	um	dos	principais	
atrasos	até	então.

Três	 décadas	 depois	 estamos	
perante	 um	 novo	 programa	
de	 investimentos	 na	 ferrovia.	
Contrariamente	 ao	 que	 vimos	
frutificar	 e	 desenvolver-se	 nas	
últimas	décadas	em	redes	similares	à	
nossa	–	redes	que	não	atravessaram	
na	sua	história	períodos	de	grandes	
correções	 de	 traçados	 originais	 –	
Portugal	apostou	num	programa	de	
modernizações	bem	à	portuguesa	e	
descurando	novos	traçados	e	novas	

ligações.

Se	no	início,	o	então	PETI3+	(de	
2014)	 continha	 tímidas	 referências	
à	performance	que	 iria	ser	possível	
ter	após	as	renovações	(tempos	de	
viagem,	 cargas	 por	 comboio,	 entre	
outras),	neste	momento	o	Ferrovias	
2020	 já	 se	 livrou	 da	 carga	 mais	
objetiva	e	as	 renovações	propostas	
têm	 apenas	 tópicos	 genéricos	
difíceis	de	escrutinar:	“aumento	das	
cargas	 por	 comboio”,	 “aumento	 da	
velocidade”,	“reposição	de	condições	
de	 segurança	 e	 exploração”,	 entre	
outras.	 Único	 dado	 objetivo	 que	 se	
mantém?	Autorização	 de	 comboios	
com	750	metros	de	comprimento.

O	 nosso	 país	 nunca	 conseguiu	
transitar	 para	 a	 democracia	 a	
capacidade	 de	 planeamento	 que	
chegou	 a	 ter	 anos	 antes.	 Basta	
recordar	 que	 as	 principais	 obras	
ferroviárias	 feitas	 após	 a	 revolução	
de	Abril	 são	 resultado	 de	 planos	 já	

existentes:	o	atalho	do	Poceirão	
ou	 a	 Variante	 de	 Alcácer	
(embora	 esta	 muito	 alterada	
por	 questões	 ambientais,	
sobretudo).	 Muitas	 outras	
intervenções	 estruturantes	
ficaram	pelo	caminho,	de	que	a	
Variante	de	Santarém	ou	a	nova	
Linha	 de	 Sines	 são	 apenas	 os	
casos	mais	significativos.

João Cunha Pedro André

Comboio	 de	 mercadorias	
na	 Linha	 do	 Norte,	 perto	 de	
Santarém,	 com	 a	 encosta	 que	
já	 foi	 alvo	 de	 inúmeras	 obras	
de	 consolidação.	 A	 variante	
continua	 a	 não	 passar	 de	 um	
projecto.
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Lembramo-nos	 todos	 da	 incrível	 discussão	 pública	
que	mereceu	a	Alta	Velocidade.	Em	primeiro	 lugar,	 as	
elites	políticas	que	deviam	dar	espaço	aos	seus	técnicos	
acabaram	 por	 monopolizar	 o	 espaço	 público	 –	 como	
aliás	 sempre	 acontece	 por	 cá	 –	 e	 transformaram	uma	
discussão	 sobre	 uma	nova	 rede	 e	 um	novo	 esqueleto	
numa	 discussão	 estéril	 que	 envolvia	 comentários	 de	
café	sobre	a	capacidade	de	acelerar	até	300	km/h	numa	
viagem	curta	como	Lisboa	–	Porto.	Só	pérolas,	como	se	
lembrarão	muitos	dos	nossos	leitores.

Como	 gato	 escaldado	 de	 água	 fria	 tem	 medo	 e	
como	a	geração	de	políticos	que	subsiste	nos	 lugares	
mais	 altos	 é	 a	 mesma	 que	 protagonizou	 espantosos	
despistes	 financeiros	neste	país,	 fogem	a	sete	pés	de	
qualquer	perspetiva	de	discussão	sobre	novas	linhas.	No	
entanto,	para	renovações,	parece	que	não	há	problema.	
Já	repararam	que,	entre	500	milhões	de	euros	de	linha	
nova	e	500	milhões	de	euros	de	renovação	de	uma	linha	
existente	há	um	mundo	de	diferença	na	contestação	e	
discussão	pública?

Investir	 1.000	 milhões	 numa	 nova	 Linha	 da	 Beira	
Alta	 é	 celeuma	 nacional	 –	 investir	 800	 milhões	 a	
recuperar	 a	 antiga	 nem	 sequer	 tem	discussão.	E	 este	
é	precisamente	o	meu	ponto:	quero	mais	ação	e	menos	
discussões	 políticas,	 mas	 não	 podemos	 chegar	 a	
extremos.	Portugal	tem	mais	de	2.000	milhões	de	euros	
prometidos	 a	 infraestruturas	 ferroviárias	 (dos	 quais	
quase	 75%	 para	 Beira	Alta	 e	 ligação	 a	 Badajoz)	 sem	
haver	a	menor	discussão	sobre	a	utilidade	e	real	impacto	
das	intervenções	programadas.

Esta	 dualidade,	 como	 se	 vê,	 não	 é	 minimamente	
objetiva.	 Não	 é	 uma	 questão	 de	 montante	 investido	

mas	 gira	 apenas	 em	 torno	 de	
duas	 palavras:	 construção	 e	
renovação.	A	primeira	é	difícil	 de	
explicar,	a	segunda	não	carece	de	
explicação.

O	enviesamento	da	discussão	
nacional	 sobre	 planeamento	
territorial	 e	 de	 infraestruturas	 é,	
na	realidade,	um	beco	sem	saída	

–	 não	 se	 faz,	 simplesmente.	A	 sociedade	 tem	 perdido	
estruturas	 para	 fomentar	 e	 dirigir	 a	 discussão	 pública	
deste	tipo	de	temas.	Mesmo	as	ordens	profissionais	têm	
hoje	muito	menos	capacidade	para	condicionar	a	agenda	
mediática,	 cada	 vez	 mais	 submissa	 a	 comunicados	
governamentais	 e	 ações	 sindicais	 das	 estruturas	
políticas.

O	país	está	à	beira	de	investir	quase	700	milhões	de	
euros	no	que	existe	da	Beira	Alta	que,	 lembremo-nos,	
é	uma	infraestrutura	centenária,	com	incontáveis	curvas	
de	reduzido	raio	e	rampas	que	atingem	uma	inclinação	
de	 20/1000,	 um	 excelente	 museu	 vivo	 e	 paisagístico	
que	 leva	 os	 comboios	 por	 bucólicas	 paisagens	 a	 100	
km/h	e	pedindo	esforços	de	 tração	que	exigem	muitas	
locomotivas	e	uma	pesada	fatura	energética.

O	que	será	feito,	portanto,	em	tão	notável	ponto	negro	
da	nossa	rede?

Praticamente	nada.	Será	repetida	a	renovação	de	há	
20	anos	atrás,	substituindo	via	e	 tratando	a	plataforma	
aqui	e	ali,	reforçando	taludes,	olhando	para	as	pontes	e	
fazendo	aqui	e	ali	uma	ou	outra	correção	de	curvas.

A	intervenção,	inicialmente	orçada	em	1.000	milhões,	
previa	um	novo	troço	Mangualde	–	Aveiro	a	passar	por	
Viseu	 e	 intervenções	 profundas	 no	 traçado	 daí	 até	 à	
fronteira.	Além	de	por	Viseu	no	mapa	e	de	com	a	ligação	
a	Aveiro	a	estruturação	do	território	a	Norte	ganhar	mais	
sentido,	a	intervenção	era	anunciada	como	um	esforço	
para	cortar	as	complicadas	rampas	do	percurso	e	cortar	
tempos	de	viagem	em	direção	à	Guarda	e	a	Salamanca.	
A	carga	por	locomotiva	(tipo	4700)	devia	subir	para	pelo	
menos	 as	 1.400	 toneladas,	 quase	 mais	 40%	 do	 que	

A	 rampa	 junto	da	antiga	estação	
de	Ortiga	na	Linha	de	Sines	é	uma	
limitação	enorme	para	 transporte	
ferroviário	 de	 mercadorias.	 Da	
nova	 linha	 continua	 a	 não	 existir	
mais	nada	do	que	intenções.
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na	 atualidade	 e	 significando	 que	 a	
rampa	 máxima,	 já	 contando	 com	
o	 efeito	 de	 resistência	 ao	 avanço	
que	 é	 proporcionada	 pelas	 curvas,	
desceria	 para	 praticamente	metade	
da	atualidade.

O	 orçamento	 baixou	 entretanto	
para	 700	 milhões,	 perdeu	 a	 linha	
nova	 para	Aveiro,	 perdeu	menções	
a	 correções	 de	 traçado	 e	 perdeu	
até	 o	 objetivo	 de	 produtividade	
dos	 comboios	 de	 mercadorias.	
Contrariamente	a	alguma	discussão	
sobre	 a	 eventual	 nova	 linha,	 este	
projeto	 passou	 sem	 ruído	 e	 sem	
contraditório.	Na	prática,	a	meio	de	
2017,	 ainda	 não	 se	 sabe	 ao	 certo	
porque	é	que	queremos	gastar	700	
milhões	na	Linha	da	Beira	Alta.

Terá	 travessas	 polivalentes	
e	 elementos	 de	 via	 novos,	 em	
qualquer	 caso	 uma	 intervenção	
necessária	 de	 tão	 degradada	 que	
está	 a	 via	 atualmente.	 Terá	 ainda	
ERTMS,	 para	 possibilitar	 mais	 fácil	
interoperabilidade	 com	 Espanha.	
Até	 aqui	 tudo	 bem	 mas,	 como	 se	
vê	por	exemplo	nas	obras	do	Minho	
ou	da	Beira	Baixa,	até	aqui	teremos	
explicados	 talvez	 100	 milhões.	

Talvez,	porque	na	realidade	ninguém	
explica	 de	 facto	 o	 que	 custa	 cada	
coisa.

Daí	até	aos	700	milhões	–	quase	
3	milhões	por	quilómetro,	atente-se	–	
não	há	explicações	mas	nem	sequer	
há	 perguntas	 na	 praça	 pública.	 Se	
já	 não	 existe	 objetivo	 de	 reduzir	
rampas	 –	 que	 na	 Beira	 Alta	 só	 se	
conseguiriam	com	grandes	variantes	
ao	 traçado	 existente	 –	 então	 como	
é	 que	 se	 consegue	 gastar	 tanto	
dinheiro	na	renovação?

De	que	serve	aumentar	estações	
para	 750	 metros	 se,	 na	 atualidade	
e	 muitas	 vezes	 até	 já	 com	 trações	
múltiplas,	 muitos	 dos	 comboios	 se	
cifram	já	na	carga	máxima	autorizada	
aos	 meios	 de	 tração	 disponíveis,	
mesmo	 ficando	 bem	 abaixo	 desse	
comprimento?	 Qual	 o	 custo	 de	
aumentar	 as	 estações	 para	 os	 750	
metros?	E	que	estações	serão	alvo	
dessa	intervenção?

O	 que	 assusta	 em	 Portugal	 na	
atualidade	é	que	à	falta	de	capacidade	
crónica	 de	 planear	 o	 território	 e	 as	
infraestruturas	 ferroviárias	 soma-se	
agora	um	 inédito	 silêncio	 a	 coberto	

da	 palavra	 “renovação”.	 Se	 é	 para	
renovar	 não	 há	 escrutínio,	 gaste-
se	 o	 que	 se	 gastar,	 tenha	 ou	 não	
utilidade.

Prepara-se	 a	 Sul	 a	 renovação	
da	Linha	de	Sines	(a	nova	Linha	de	
Sines	ainda	é	para	 fazer?	Ninguém	
sabe)	 que	 carece	 de	 questões	
idênticas	às	da	Beira	Alta.	O	Minho	
terá	 catenária	 por	 meia	 dúzia	 de	
trocos	 sem	 se	 saber	 se	 estamos	 a	
capacitar	 esse	 eixo	 fundamental	
das	 características	 para	 o	 serviço	
rápido	e	de	elevada	capacidade	que	
é	 fundamental	 para	 passageiros	
e	 mercadorias.	 A	 Linha	 do	 Norte,	
saturada,	terá	as	mesmas	duas	vias,	
a	mesma	velocidade	e	até	sistemas	
de	gestão	de	tráfego	que,	onde	ainda	
faltam,	não	conseguirão	incrementar	
muito	mais	a	capacidade,	salvo	em	
situações	de	incidências	na	via.

Portanto	 está-se	 a	 resolver	 o	
quê,	além	da	mera	obsolescência	de	
materiais?

O	 Ferrovias	 2020	 vai	 ser	 mais	
uma	 oportunidade	 perdida	 para	
desenvolvimento	 da	 rede	 nacional,	
uma	 malha	 ferroviária	 inexistente,	

sem	 redundâncias,	
sem	 produtividade	 e	
sem	 interesse.	 Mas	
como	 não	 tem	 linhas	
novas,	 está	 tudo	
bem	 para	 a	 agenda	
mediática	 dos	 nossos	
dias.	 É	 preciso	 é	 boa	
disposição.

Linha	 da	 Beira	 Alta,	
uma	 estrutura	 cheia	 de	
remendos	 e	 onde	 se	
continuam	 a	 esbanjar	
centenas	 de	 milhões	
de	 euros	 sem	 o	 devido	
proveito	económico.
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Comboio de minério na 
saída do terminal das 
Minas de Neves Corvo em 
Setembro de 2016.

Pedro André
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coMboio Histórico

No	dia	13	de	Maio	de	2017,	pelo	centenário	das	
aparições	de	Fátima	e	devido	à	visita	do	Papa	

Francisco,	os	regionais	4512	(Coimbra	–	Entroncamen-
to)	e	4519	(Entroncamento	–	Coimbra)	encontraram-se	
cara	a	cara	na	via	descendente	na	zona	do	PK	124.0,	
entre	 o	 apeadeiro	 de	 Fungalvaz	 e	 a	 estação	 de	Res-
guardo	de	Fungalvaz.	Estranho?	Então	vamos	por	par-
tes.

Diariamente	e	numa	situação	normal,	o	regional	4519	
tem	habitualmente	paragem	de	seis	minutos	na	estação	
de	Chão	de	Maçãs-Fátima	para	ser	ultrapassado	pelo	
Alfa-Pendular	127.	Só	que	o	dia	13	de	Maio	nada	tinha	
de	dia	habitual.	

Para	os	dias	12	e	13	de	Maio,	o	movimento	‘Eu	Acre-

dito’	requisitou	8	automotoras	UTE	2240,	para	a	deslo-
cação	de	2000	pessoas	desde	Lisboa	Santa	Apolónia	
até	à	estação	de	Chão	de	Maçãs.	Se	no	dia	12	a	deslo-
cação	seria	a	pé	desde	a	estação	até	à	Cova	de	Iria,	o	
retorno	a	Chão	de	Maçãs	no	dia	13,	seria	de	autocarro.	
E	aqui	começaram	os	problemas.	Enquanto	no	dia	12	as	
pessoas	foram	chegando	a	Fátima	em	conta-gotas,	no	
dia	13	quase	todas	retornaram	aos	seus	pontos	de	ori-
gem.	Isso	fez	com	que	não	existissem	autocarros	para	
a	procura	existente,	incluindo	também	os	fretados	pelo	
movimento	‘Eu	Acredito’.	

Este	movimento	requisitou	três	comboios	para	o	re-
torno	a	Lisboa,	com	saída	prevista	de	Chão	de	Maçãs	
para	as	17h30,	18h15	e	19h06	 (comboios	nos	13534,	

Fotografias que contam histórias
José Sousa
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coMboio Histórico

13536	e	13538	respectivamente).	Só	que	estes	horários	
não	seriam	cumpridos,	 isto	porque	os	autocarros	 com	
os	passageiros	iam	chegando	a	Chão	de	Maçãs	muito	
esporadicamente.	O	primeiro	comboio	acabou	por	sair	
com	90	minutos	de	atraso	(os	restantes	ainda	com	mais	
tempo),	estando	aquele	tempo	todo	a	ocupar	a	linha	3	
da	estação	de	Chão	de	Maçãs.	

Com	o	comboio	13534	a	ocupar	a	linha	3	da	estação,	
o	R	4519	que	habitualmente	espera	na	dita	 linha	pelo	
AP	127,	não	tinha	outro	remédio	se	não	esperar	pelo	AP	
no	Resguardo	de	Fungalvaz.	Só	que	na	realidade	não	
existiu	uma	espera	na	3ª	linha	do	resguardo,	mas	uma	
circulação	em	contra-via	no	dito	resguardo,	aproveitan-
do	 também	o	 facto	do	R	4512	 (que	circula	no	sentido	

oposto)	aparecer	com	6	minutos	de	atraso.	Mesmo	com	
esse	atraso,	a	UTE	2254	 (R4512)	 teve	de	esperar	no	
S2	 (sinal	 descendente	 de	 entrada	 do	 resguardo)	 pela	
UTE	2275	(R4519),	que	lá	apareceu	depois	de	ter	sido	
ultrapassada	pelo	CPA	4003	(AP127).	Na	diagonal	que	
existe	no	PK	124.2	 (na	 fotografia	 tapada	pela	árvore),	
a	2275	retoma	a	via	ascendente,	libertando	o	caminho	
para	a	2254.	

Com	esta	manobra,	ambos	os	regionais	perdem	tem-
po	em	sacrifício	do	alfa,	mas	tudo	isto	porque	o	especial	
fretado	para	a	visita	do	Papa,	atrasou-se.	Portanto	será	
legitimo	dizer	que	esta	‘aparição’	está	ligada	a	Fátima.

sidErodroMofilia
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A	história	da	Base	Aérea	nº	11	em	Beja	 (BA11)	tem	inicio	em	Janeiro	de	1960,	quando	o	minis-
tro	alemão	da	defesa	veio	a	Lisboa	apresentar	

ao	governo	português	um	acordo	de	cooperação	militar.	
Entre	as	várias	propostas,	a	República	Federal	da	Ale-
manha	(RFA)	adquiria	material	de	guerra	produzido	na	
Fábrica	de	Braço	de	Prata,	 fornecia	viaturas	militares,	
dava	 formação	militar	ao	exercito	português	e	um	uso	
recíproco	 de	 bases	 mili-
tares.	A	 16	 de	 Janeiro	 de	
1960	 é	 assinada	 a	 ‘Con-
venção	 Administrativa’,	
que	 estabeleceu	 a	 coope-
ração	militar	entre	os	dois	
países,	onde	Portugal	tam-
bém	 tinha	 interesse,	 uma	
vez	 que	 estava	 em	 vista	
um	 conflito	militar	 com	 as	
províncias	ultramarinas.

Após	 uma	 consulta	 en-
tre	as	várias	chefias	milita-
res	 portuguesas,	 chegou-
-se	ao	consenso	de	que	o	

aeródromo	de	Beja	 seria	 o	 ideal	 para	 a	 instalação	de	
uma	base	aérea,	que	os	alemães	pretendiam,	isto	por-
que	Portugal	fica	no	extremo	da	Europa	e	estrategica-
mente	era	vantajoso	para	a	RFA.	Assim	a	 força	aérea	
ficava	com	uma	base	a	sul	do	Tejo	e	melhor	ainda,	a	
conversão	e	todas	as	infraestruturas	relacionadas	com	
a	base,	seriam	pagas	pelo	governo	da	RFA.	Em	Julho	
esta	decisão	é	comunicada	ao	alemães	e	em	Dezembro	
de	1960	é	assinado	o	acordo	para	a	construção	da	Base	
Aérea	Nº	11	em	Beja.

Os	anos	de	1961	a	1963	 foram	dedicados	a	plane-

Ramal de São matiaS

Imagem do Google Earth com a base aérea e o percurso do ramal

José Sousa
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amento	 da	 construção	 da	
base	 aérea	 e	 preparação	
de	infraestruturas	de	aces-
so	 à	 base.	 Um	 desses	
acessos	 estava	 previsto	
ser	em	modo	ferroviário.

A	27	de	Julho	de	1963	a	
Direcção	de	Obras	da	BA11	
informa	a	Delegação	Portu-
guesa	 da	 Comissão	 Mista	
Luso-Alemã	 (DPCMLA),	
que	 se	 encontrava	 conclu-
ído	 e	 em	acabamentos	 de	
apresentação,	 o	 projec-
to	 do	 ramal	 ferroviário	 de	
acesso	 à	 base,	 elaborado	
pela	Companhia	dos	Cami-
nhos	de	Ferro	Portugueses	
(CP).	 A	 construção	 do	 ra-
mal	estava	incluído	no	plano	de	obras	de	1963,	estando	
previsto	despender	170.000	escudos	(170	contos)	para	
a	aquisição	de	terrenos.

Passados	9	dias,	a	DPCMLA	deu	autorização	à	força	
aérea	para	entrar	em	negociações	com	os	proprietários	
dos	terrenos	por	onde	o	ramal	 iria	passar,	a	fim	de	os	
adquirir.	Um	mês	depois,	a	Direcção	da	Arma	de	Enge-
nharia	sugeriu	à	DPCMLA,	que	fosse	atribuído	ao	Bata-
lhão	Sapadores	do	Caminho	de	Ferro,	a	construção	do	
ramal	da	base	aérea,	uma	vez	que	já	tinham	experiência	
em	várias	obras	ferroviárias	tais	como	o	ramal	Entronca-
mento	-	Manutenção	Militar,	o	ramal	da	Maceira,	a	am-
pliação	da	triagem	de	Campolide,	a	estação	ferroviária	
de	Santa	Margarida	 e	 o	 ramal	 da	Fabrica	 de	Material	
de	Guerra	de	Braço	de	Prata.	No	entanto	a	Comissão	
informa	que	o	Batalhão	só	pode	ser	subempreiteiro	da	
CP,	tendo	a	obra	de	ficar	a	cargo	desta.

Foi	preciso	esperar	mais	de	um	ano	para	haver	de-
senvolvimentos	sobre	o	 ramal	 ferroviário.	A	11	de	No-
vembro	de	1964	 foi	 adjudicado	à	 sociedade	 “Constru-
tora	do	Tâmega”	os	trabalhos	de	terraplanagem	entre	a	
estação	de	São	Matias	e	o	limite	da	Base	Aérea.	À	CP	
foi	adjudicado	os	trabalhos	de	construção	de	instalações	
técnicas,	de	uma	linha	de	desvio	na	estação	de	São	Ma-
tias,	do	ramal	entre	esta	estação	e	a	BA11	(ramal	exte-
rior)	e	feixe	de	vias	dentro	da	base	(ramal	interior).	A	4	
de	Março	de	1965,	os	trabalhos	de	terraplanagem	são	
dados	como	concluídos,	estando	em	apreciação	o	pro-
jecto	do	ramal	interior,	tal	como	da	expansão	da	estação	
de	São	Matias.	

Em	Abril	 de	1965,	 os	Serviços	Centrais	 de	Ligação	
Alemães	em	Portugal	recebem	um	projecto	do	contrato	
governamental	para	regular	a	utilização	e	funcionamen-
to	do	ramal,	sendo	as	normas	praticamente	semelhan-
tes	ao	aplicado	no	 ramal	Ovar	 -	Base	Aeronaval,	mas	

Mapa da época com o projecto do ramal ferroviário
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adaptadas	à	BA11.	Entre	algu-
mas	 normas,	 tínhamos:	 Portu-
gal	permitia	a	Força	Aérea	Ale-
mã	 (FAA)	 de	 utilizar	 um	 ramal	
entre	a	estação	de	São	Matias	
e	a	BA11;	o	ramal	teria	a	desig-
nação	de	“Ramal	de	São	Matias	
-	Base	Aérea	11	 (Beja)”	estan-
do	 dependente	 da	 estação	 de	
São	Matias;	a	CP	ficaria	com	o	
direito	de	fiscalizar	o	ramal	e	o	
material	 circulante,	 tal	 como	 a	
responsabilidade	 de	 conserva-
ção	 do	 ramal,	 indo	 os	 custos	
para	a	Força	Aérea;	 o	 envio	 e	
recepção	 de	 vagões	 teria	 lu-
gar	no	ramal	interno	(dentro	da	
base),	podendo	a	FAA	entregar	
vagões	 selados	 e	 auxiliar	 nas	
manobras;	a	tarifa	de	expedição	
seria	a	que	estava	em	vigor	na	
estação	de	São	Matias,	acres-
cido	 de	 quatro	 quilómetros,	
sendo	que	pequenas	remessas	
teriam	 lugar	na	estação;	 requi-
sição	de	vagões	com	pelo	me-
nos	24	horas	de	antecedência;	
em	 caso	 de	 desaparecimento	
de	utensílios	nos	vagões	(como	
cordas	ou	calços),	a	CP	deveria	
ser	ressarcida	monetariamente;	
despesas	 de	 construção,	 ma-
nutenção,	 sinalização,	 mano-
bras	de	carga/descarga	e	taxas	
de	 remessas,	 serão	 de	 conta	
alemã	e	pagas	à	CP	por	verbas	
reembolsáveis	 por	 intermédio	
das	autoridades	portuguesas.

Só	passado	mais	um	ano	se	
voltou	 a	 discutir	 a	 situação	 do	
ramal	da	Base	Aérea.	O	Coro-
nel	Baltrusch,	alto	 responsável	
pela	 base,	mostrou-se	 preocu-
pado	pelos	atrasos	e	falta	de	resposta	da	CP	pelos	
desenvolvimentos	da	obra	do	ramal.	Esta	somen-
te	a	10	de	Setembro	de	1966	enviou	o	orçamen-
to,	 sendo:	 para	 o	 ramal	 interior,	 com	um	 total	 de	
3.773	metros	de	vias,	um	custo	de	11.815	contos,	a	
construir	num	prazo	de	seis	meses;	a	ampliação	da	
estação	de	São	Matias,	com	um	total	de	1.326	me-
tros	de	vias	ficava	em	6.305	contos,	com	um	prazo	
de	execução	de	seis	meses	na	1ª	fase,	mais	1.151	
contos	para	uma	futura	linha	de	513	metros	na	2ª	
fase.

Mas	 o	 final	 de	 1966	 trouxe	 alterações	 para	 a	

Era na antiga estação de São Matias que o ramal teria o seu inicio, 2014

Vista do canal ferroviário, 2014 

Parte do canal ferroviário foi transformado em estrada, 2014
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Républica	Federal	Alemã.	Com	as	eleições	
de	 Dezembro	 desse	 ano,	 ocorreu	 uma	 al-
teração	 política	 fruto	 de	 uma	 grave	 crise	
económica,	havendo	mudanças	a	nível	go-
vernativo.	Portugal	deixou	de	ser	visto	pela	
RFA	como	um	ponto	estratégico,	tendo	esta	
procurado	novas	relações	comerciais	na	Eu-
ropa	de	Leste.	Com	isto,	o	orçamento	militar	
alemão	levou	um	drástico	corte,	incluindo	os	
investimentos	em	Beja.	

Ainda	assim,	a	CP	não	desiste	da	cons-
trução	do	ramal	e	em	Junho	de	1967	envia	
um	segundo	orçamento	com	um	valor	total	
e	 a	pagar	 numa	só	 vez	de	20.725	 contos,	
dividido	por	 três	partes:	complexo	da	esta-
ção	de	São	Matias	com	um	custo	de	4.802	
contos,	ramal	exterior	no	valor	de	5.066	con-
tos	 e	 ramal	 interior	 no	 valor	 de	 de	 10.857	
contos.	A	isto,	acresce	um	pagamento	de	25	
contos	por	ano	de	renda	pelo	ramal.	Durante	vários	me-
ses	a	CP	vai	pedindo	informações	sobre	o	ponto	da	situ-
ação	do	orçamento,	até	que	a	19	de	Dezembro	de	1967,	
recebe	como	resposta	da	força	aérea	que	o	contrato	não	
seria	firmado,	ficando	adiado	para	futura	oportunidade.	
Essa	oportunidade	nunca	viria	aparecer.	O	ramal	nunca	
viria	a	ser	acabado	e	foi	posteriormente	abandonado.	

Em	1968	a	Base	Aérea	Nº11	era	dada	como	concluí-

da,	mas	a	exclusividade	militar	duraria	somente	5	anos.	
Em	1973,	o	aeródromo	passou	 também	a	 receber	avi-
ões	comerciais	para	voos	de	treino,	para	20	anos	mais	
tarde,	a	Força	Aérea	Alemã	cessar	actividades	em	Beja,	
terminando	assim	uma	ligação	de	33	anos	com	aquela	
cidade.

Agradecimento:	 ao	 pessoal	 do	Arquivo	 da	 Defesa	
Nacional	pela	simpatia	e	facilitação	da	consulta	dos	do-
cumentos.

A caminho da Base Aérea fica o registo de uma pequena trincheira, 2014

Vista do canal ferroviário com a Linha do Alentejo em fundo, 2014
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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, per-
correm a distância que vai da Régua ao Tua, numa viagem única ao pas-
sado, marcada pela beleza da paisagem classificada 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


33

balastroEstação tErMinal

©  Pedro André

“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/

O	novo	número	da	Tren	é	uma	edição	especial	de	92	páginas	sobre		
a	RENFE	no	periodo	compreendido	entre	1941	a	1959.

http://trenonline.revistatren.com/

http://www.pportodosmuseus.pt/2017/04/17/comboios
http://www.fmnf.pt
http://trenonline.revistatren.com
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Comboio HistóriCo do Vouga

Descubra um novo caminho cheio de história. Pela primeira vez um com-
boio histórico na Linha do Vouga, numa viagem com inicio em Aveiro, des-
tino a Macinhata do Vouga e visita ao centro histórico de Águeda. Uma 
viagem no tempo, uma antiga locomotiva diesel, três carruagens dos pri-
meiros anos do século XX.

Programa em 2017

Programa	de	um	dia,	com	partida	de	Aveiro	pelas	13h40	com	chegada	a	Macinhata	do	Vouga	pelas	15h08.	Ani-
mação	a	bordo	com	grupo	de	música	e	cantares	tradicionais	da	região	e	prova	dos	famosos	pastéis	de	Águeda.	À	
chegada	a	Macinhata	do	Vouga,	visita	ao	Museu	Ferroviário	com	possibilidade	de	degustar	ou	adquirir	produtos	
regionais.	Regresso	pelas	16h25	com	paragem	em	Águeda	e	visita	ao	centro	histórico	daquela	cidade.

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 l H o  e  s e t e m b r o

u	Sábados,	entre	1	de	julho	e	30	de	setembro:	

l	 Ida:	Aveiro	13h40	>	Macinhata	do	Vouga	15h08;	

l	 Volta:	Macinhata	do	Vouga	16h25	>	Águeda	16h56	/	Águeda	18h11	>	Aveiro	19h08.

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

©  Nuno Magalhães

https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/comboio
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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	2500	e	2550	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



.
Locotractor Barclay da Cimpor em 
manobras na estação de Souselas. 
Setembro de 2016.

Pedro André

36

sPotting





c

De	Carvalhais	a	Bragança	pelo	que	resta	
da	Linha	do	Tua	na	próxima	edição.


