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traiNSpotter vi – dezembro 2017 

A	A	última	 edição	 impressa	 de	 2017	 tem	 como	protagonistas	 as	 locomotivas	 Eurosprinter	 da	
Península	 Ibérica,	 locomotivas	 colocadas	 em	

serviço	entre	1992	e	1993	dos	dois	lados	da	fronteira	e	
que	celebram	por	esta	altura	os	seus	25	anos.	Num	total	
de	 105	 unidades,	 as	 locomotivas	 espanholas	 e	 portu-
guesas	 foram	pioneiras	na	grande	 família	Eurosprinter	
da	Siemens.		

Este	novo	número	marca	também	uma	parceria	entre	
o	Portugal	Ferroviário	e	a	Revista	TREN,	sendo	este	nú-
mero	monográfico	publicado	nas	duas	principais	línguas	

ibéricas,	por	marcas	diferentes,	resultado	de	um	esforço	
conjunto	para	elaboração	dos	conteúdos	apresentados.

O	número	VI	da	coleção	detalha	a	introdução	das	lo-
comotivas	5600	da	CP,	bem	como	 toda	a	sua	carreira	
até	2017,	com	dezenas	de	fotografias	de	alta	qualidade	
evocando	este	aniversário	especial.	No	caso	das	loco-
motivas	da	Renfe,	teremos	todo	o	detalhe	da	sua	rica	e	
variada	carreira,	com	passagens	pela	alta	velocidade	e	
rede	convencional,	numa	distinção	clara	para	as	nossas	
5600.

Este	 número	 monográfico	 não	 pretende,	 contraria-
mente,	 por	 exemplo,	 ao	 nú-
mero	das	2550	ou	à	preserva-
ção	do	estado	de	origem	dos	
comboios	 pendulares,	 marcar	
o	 ponto	 final	 das	 locomotivas	
mas	 antes	 fazer	 um	 balanço	
agora	 que	 já	 vão	 bem	 adian-
tadas	nas	respetivas	histórias.

É	 interessante	 perceber,	
com	a	agregação	ibérica	neste	
número,	 as	 inúmeras	 diferen-
ças	 operacionais	 existentes	
de	um	lado	e	de	outro	da	fron-
teira,	 para	 o	 que	 contribuem	
diferentes	 bitolas,	 diferentes	
eletrificações	 e,	 sobretudo,	
serviços	muito	 distintos.	 Fica-
rá	 bem	patente	 que	 o	 epíteto	
de	locomotiva	universal	é	mais	
meritório	nas	locomotivas	por-
tuguesas	e	menos	concreto	no	
país	vizinho.

Como	 habitual	 contaremos	
com	 uma	 edição	 de	 elevada	
qualidade,	 oferecida	 a	 preço	
promocional	 de	 9,90€	 até	 ao	
dia	 9	 de	 Dezembro	 e	 garan-
tia	de	disponibilidade.	Findo	o	
prazo	a	 revista	ficará	disponí-
vel	para	aquisição	por	13€	até	
esgotar	o	stock	existente.

A	revista	pode	ser	comprada	
na	loja	online	da	APAC:

	 https://www.caminhosdefer-
ro.pt/loja/

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

Pedro André Ricardo Quinas

E	eis	que	2017	 se	aproxima	do	 final.	Um	ano	que	 fica	marcado	pelos	 vários	 espectáculos	
de	ilusionismo	que	percorreram	parte	do	país,	

em	 que	 o	mágico	 retirou	 da	 cartola	 várias	 promessas	
de	 investimentos	 ferroviários	 à	 imagem	do	 que	 outros	
ilusionistas	já	fizeram	ao	longo	dos	últimos	anos.

Não	vale	a	pena	voltar	a	esmiuçar	tudo	o	que	acabou	
por	não	ser	feito	porque	está	à	vista	de	todos	e	ao	longo	
dos	 últimos	 meses	 foi	 alvo	 de	 análise	 nas	 diversas	
edições	da	Trainspotter.

Temos	ainda	assim	uma	ténue	esperança	que	2018	
consiga	 trazer-nos	 a	 alegria	 de	 vermos	 uma	 qualquer	
obra	 finalizada	 e	 que	 não	 seja	 novamente	 um	 ano	
perdido	na	 reles	 requalificação	da	 rede	 ferroviária	que	
se	 tem	 feito	 nos	 últimos	 tempos.	Há	uma	 citação	que	
se	adequa	na	perfeição	ao	que	se	tem	feito	em	termos	
de	 investimento	 ferroviário	 em	 Portugal	 -	 "Insanidade	
é	continuar	 fazendo	sempre	a	mesma	coisa	e	esperar	
resultados	diferentes".

No	entanto,	2017	ficou	marcado	por	aspectos	positi-
vos	 que	 se	 prenderam	essencialmente	 com	o	 turismo	
ferroviário	com	a	CP	a	surpreender	os	mais	pessimis-
tas	ao	colocar	em	marcha	o	Miradouro	com	recurso	às	
Schindlers	e	o	Histórico	de	Via	Estreita	no	Vouga,	que	
se	juntaram	ao	já	conhecido	Histórico	a	vapor	do	Dou-

ro.	Ficou	a	faltar	o	comboio	turistíco	do	Tua	que	por	vá-
rias	razões,	algumas	delas	relacionadas	com	a	famosa	
burocracia	portuguesa,	não	fez	ainda	parte	do	cardápio	
ferroviário.

De	realçar	ainda	em	2017,	o	momento	ímpar	em	que	
entusiastas	meteram	mãos	 à	 obra	 na	 recuperação	 da	
Nohab	0111,	que	estando	já	sob	alçada	do	museu	Na-
cional	 Ferroviário	 se	 encontrava	 num	 estado	 já	 muito	
degradado.	Este	acontecimento	deveria	servir	para	des-
poletar	de	uma	vez	por	todas	um	papel	mais	activo	de	
todos	 os	 entusiastas	 ferroviários	 que	 tanto	 criticam	 a	
inoperância	das	várias	entidades	no	papel	da	preserva-
ção	ferroviária.

E	não	podemos	de	maneira	nenhuma	esquecer	o	mo-
mento	marcante	 quando	a	Medway	adquiriu	 as	 novas	
locomotivas	a	diesel.

Quanto	ao	número	actual	da	Trainspotter	 conta	com	
uma	série	de	assuntos	pertinentes	 como	é	exemplo	a	
futura	ligação	ferroviária	entre	Évora	e	o	Caia,	uma	aná-
lise	aos	números	preocupantes	da	segurança	 ferroviá-
ria,	artigos	de	opinião	e	as	habituais	referências	a	outras	
notícias	que	marcaram	o	mês	de	Novembro.

A	todos	os	leitores	e	colaboradores,	a	equipa	da	Trains-
potter	deseja	um	bom	natal	e	umas	óptimas	festas.	

Comboio Intercidades 521 Santa Apolónia - Campanhã, à passagem por Mato de Miranda, 20 de Fevereiro de 2016
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Esteve para consulta pública 
durante o mês de Outubro, 
o projecto de execução da 

nova linha ferroviária entre Évora 
Norte e a fronteira do Caia, parte in-
tegrante do Corredor Internacional 
Sul que liga os portos de Lisboa, Se-
túbal e Sines a Badajoz. A proposta 
de execução encontra-se agora na 
fase de avaliação de impacto am-
biental, que no final produzirá um 
parecer favorável ou não favorável 
sobre o projecto.

Contextualização
Em	2007,	a	RAVE	(Rede	de	Alta	Velocidade)	apresen-

tou	o	primeiro	estudo	para	a	ligação	ferroviária	em	alta	
velocidade	[LAV]	entre	Lisboa	e	Madrid,	via	Évora.	Esse	
projecto	previa	entre	esta	cidade	e	a	fronteira	no	Caia,	
na	mesma	plataforma	de	via,	uma	ligação	pura	de	alta	
velocidade	com	via	dupla	em	bitola	europeia	apta	a	ve-
locidades	até	350	km/h	e	uma	via	única	banalizada	em	
bitola	ibérica,	a	pensar	nas	mercadorias	de	Sines	para	
Espanha.	A	 concretização	 do	 projecto	 viria	 a	 ser	 sus-
pensa	com	o	início	da	crise	económica	e	financeira	que	
aconteceu	nos	primeiros	anos	da	actual	década.

Em	2015,	no	âmbito	do	novo	Quadro	Comunitário	de	
Apoio,	o	Governo	aprova	o	Plano	Estratégico	dos	Trans-
portes	e	 Infraestruturas	2014-2020	 (PETI	3+)	que	pre-
via	uma	ligação	internacional	até	Badajoz	via	Poceirão.	
Para	esta	nova	ligação,	seriam	aproveitados	os	estudos	
realizados	no	início	do	século	para	a	LAV.

Aquando	do	estudo	da	LAV	Évora	–	Caia,	foram	anali-
sados	dois	corredores:	o	corredor	norte	que	seria	para-
lelo	à	A6,	passando	por	Estremoz,	e	o	corredor	sul,	pas-
sando	pelo	Redondo	e	Alandroal.	As	duas	soluções	não	
apresentaram	 diferenças	 significativas	mas	 o	 corredor	
norte	viria	a	ser	preterido	por	apresentar	maiores	custos	
de	expropriações	e	de	movimentação	de	terras.	Além	do	
mais,	seria	necessário	a	construção	de	um	túnel	na	zona	
de	Estremoz,	por	baixo	das	pedreiras.	Os	mesmos	pres-
supostos	mantiveram-se	válidos	tal	como	na	altura,	pelo	
que	o	traçado	a	sul	da	serra	da	Ossa	foi	novamente	o	
escolhido	neste	estudo	para	a	nova	ligação	a	Espanha.

Da	estação	de	Évora	até	ao	PK	126,0	em	Évora-Norte,	
estava	previsto	a	 linha	 seguir	 o	 canal	 da	antiga	Linha	
de	Évora.	No	entanto,	após	os	protestos	realizados	pela	
população	e	pela	autarquia	de	Évora	contra	a	passagem	
dos	comboios	naquele	local,	o	traçado	ainda	se	encon-
tra	em	fase	de	apreciação	no	âmbito	de	outro	estudo.

 CoNCLuído o projeCto de exeCução da 
Nova LiNha Évora Norte - Caia

Alternativas estudadas para a LAV em 2007, tendo como ponto de partida a Ota (alternativa 1) ou Lisboa (alternativas 2 e 3) e seguindo 
traçados a norte (alternativas 1 e 2) ou a sul da serra de Ossa (alternativa 3). Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação 

Ferroviária Évora-Caia - Relatório Síntese Tomo 17.2

José Sousa



7

Comboio Correio

A nova infraestrutura
O	projecto	da	 ligação	ferroviária	entre	Évora	Norte	e	

Elvas/Caia	integra	três	novas	ligações	ferroviárias,	num	
total	de	84,1	km,	designadamente:	

•	 Linha	de	Évora	entre	o	PK	126,0	da	actual	Linha	
de	Évora	(Évora	Norte)	e	o	PK	269,0	da	Linha	do	Leste,		
no	sentido	de	Badajoz,	numa	extensão	de	78,3	km;

•	 Concordância	de	Elvas,	ligando	a	Linha	de	Évo-
ra	à	Linha	do	Leste	no	sentido	de	Elvas,	numa	extensão	
de	1,1	km;

•	 Linha	do	Caia	com	início	no	PK	201,0	da	Linha	
de	Évora	até	à	fronteira	espanhola,	numa	extensão	de	
4,7	km,	a	construir	na	segunda	fase	do	projecto,	depois	
do	ano	2020.

No	total	destes	84	km	de	novas	vias,	está	prevista	a	

construção	de	três	estações	técnicas	[ET],	duas	zonas	
neutras,	27	pontes,	239	passagens	hidráulicas,	33	pas-
sagens	superiores	e	21	passagens	inferiores.	As	novas	
estações	técnicas,	ainda	sem	denominações	atribuídas,	
ficarão	localizadas:

•	 ET1	-	entre	os	PK	132,3	e	133,5;

•	 ET2	–	entre	os	PK	161,0	e	162,4;

•	 ET3	–	entre	os	PK	189,2	e	190,4;

De	 forma	 geral,	 a	 infraestrutura	 foi	 projectada	 cum-
prindo	os	seguintes	requisitos	técnicos	e	geométricos:

•	 Via	dupla;

•	 Bitola	ibérica	de	1668	mm	assente	em	travessas	
em	betão	polivalentes;

•	 Velocidades	de	projecto	de	250	km/h	para	com-
boios	de	passageiros	e	120	km/h	para	comboios	de	mer-
cadorias;

•	 Electrificação	em	sistema	2x25kV/50Hz;

•	 Rampas/pendentes	máximas	de	15‰	em	plena	
via	e	2‰	nas	estações;

•	 Carga	mínima	rebocável	para	locomotiva	do	tipo	
4700	em	tracção	simples	de	1400	toneladas;	

•	 Cargas	por	eixo	de	25	toneladas	e	rebocada	de	
8	toneladas	por	metro	linear;

•	 Balastro	com	espessura	mínima	de	30	cm;

•	 Carril	tipo	60E1	de	barra	longa	com	144	metros;

Exceptua-se	 o	 troço	 da	 Linha	 de	 Évora	 entre	 o	 PK	
201,0	(início	da	Linha	do	Caia)	e	a	Linha	do	Leste,	e	a	
Concordância	de	Elvas,	que	serão	construídas	 respei-
tando	velocidades	de	projecto	entre	100	e	120	km/h.

Traçado da nova ligação ferroviária. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - Relatório 
Síntese Tomo 17.2

Esquema geral da futura ligação ferroviária no Caia
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O traçado
O	 traçado	do	projecto	 tem	 início	na	parte	desactiva-

da	da	Linha	de	Évora,	mais	precisamente	no	PK	126,0,	
junto	ao	IP2,	que	actualmente	se	encontra	por	concluir	
e	que	terá	uma	passagem	superior	sobre	a	linha.	Neste	
ponto	 a	 linha	 descreve	 uma	 viragem	 de	 90	 graus	 em	
direção	a	Este.

Cerca	de	um	quilómetro	mais	à	frente	surgirá	a	primei-
ra	ponte	deste	traçado,	a	ponte	sobre	a	ribeira	do	Freixo	
e	 terá	 uma	extensão	 de	 cerca	 de	 285	metros.	No	PK	
131,8	 aparecerá	 a	 ponte	 sobre	 a	 ribeira	 de	Machede,	
com	119	metros	de	comprimento.

A	primeira	estação	técnica	localizar-se-á	entre	os	PK	
132,3	e	133,5.	A	meio	da	estação	haverá	uma	passa-
gem	superior	a	ligar	o	edifício	técnico	(a	norte	da	linha)	à	
estrada	nacional	254	(a	sul	da	linha).	Esta	mesma	estra-
da,	passará	por	cima	da	linha	no	PK	135,2.

Os	quilómetros	136	e	137	serão	feitos	com	a	linha	a	
passar	a	sul	e	junto	à	povoação	de	São	Miguel	de	Ma-
chede.	Entre	os	PK	138,2	e	140,2,	existirão	três	pontes:	
sobre	a	 ribeira	das	Bicas	com	220	metros,	 sobre	a	 ri-
beira	da	Pardiela	com	358	metros	e	sobre	a	ribeira	da	
Palheta	com	575	metros	de	comprimento.

Já	no	concelho	do	Redondo,	no	PK	144,	será	construí-
da	uma	ponte	simultaneamente	sobre	a	ribeira	do	Freixo	
e	sobre	a	EN254,	com	180	metros	de	extensão.	Quatro	
quilómetros	mais	à	frente	surgirá	a	ponte	sobre	a	ribeira	
de	São	Bento	com	168	metros	de	comprimento.	Junto	
a	esta	ponte	situa-se	a	primeira	de	duas	zonas	neutras.

No	quilómetro	149	iremos	ter	uma	passagem	superior	
da	estrada	municipal	524	que	 liga	Evoramonte	ao	Re-
dondo	e	outra	ao	km	153	da	estrada	regional	381	desta	
vila	até	Estremoz.	Nesta	zona	a	linha	passa	três	quiló-
metros	a	norte	da	vila	do	Redondo.	

Entre	os	PK	154	e	160	 iremos	encontrar	 cinco	pon-
tes	sobre	ribeiras:	do	Calado	(PK	153,8)	com	310	me-
tros;	da	Seca	(PK	155,7)	com	148	metros;	do	Barranco	
dos	Pegões	 (PK	156,4)	 com	521	metros;	do	Barranco	
dos	Galvões	(PK	158,9)	310	metros;	e	do	Lucefecit	(PK	
159,7)	com	664	metros	de	comprimento.	Nesta	mesma	
secção,	a	EN254	passará	por	baixo	da	linha	através	de	
uma	passagem	inferior	ao	km	157,2.

A	segunda	estação	técnica	localizar-se-à	entre	os	PK	
161,0	e	162,4.	O	edificío	técnico	ficará	no	lado	norte	da	
via	e	o	acesso	rodoviário	será	feito	através	de	passagem	
superior	por	um	caminho	de	ligação	à	ER373.

Entre	os	quilómetros	158	e	162,	a	linha	vai	alternando	
entre	os	concelhos	de	Vila	Viçosa	e	Alandroal,	até	que	
passa	em	definitivo	para	este	último.

Um	pouco	mais	à	frente,	surgirão	três	pontes	sobre	as	
ribeiras:	da	Retorta	(PK	163,9)	com	404	metros	(simulta-

neamente	passagem	inferior	da	EN373);	dos	Penedrais	
(PK	164,4)	com	614	metros	e	das	Gordesas	(PK	165,2).	
Esta	 ponte	 terá	 a	 característica	 de	 ter	 dois	 tabuleiros	
com	comprimentos	diferentes:	o	lado	norte	com	512	me-
tros	e	o	lado	sul	com	380	metros	de	extensão.

Já	nos	arredores	da	vila	do	Alandroal,	nascerão,	para	
estradas	nacionais	e	municipais,	duas	passagens	supe-
riores	(PK	166,8	e	170,1)	e	uma	passagem	inferior	(PK	
168,6).	Aqui	perto,	haverão	duas	pontes:	 ribeira	de	Al-
calete	(PK	169,2)	com	435	metros	e	ribeira	dos	Pardais	
(PK	170,5)	com	785	metros	de	comprimento.	Esta	será	
a	maior	obra	de	arte	desta	linha,	tanto	em	comprimento	
como	em	altura	 (40	metros).	A	partir	 daqui	 e	 por	 sete	
quilómetros	a	linha	irá	paralela	à	ER373,	até	três	braços	
da	albufeira	do	Alqueva.

No	quilómetro	177	aparecerá	uma	sequência	de	três	
pontes	seguidas:	Asseca	I	(PK	177,2)	com	240	metros;	
Asseca	 II	 (PK	 177,6)	 com	 648	 metros;	 e	 Freira	 (PK	
178,6)	 com	 140	 metros	 de	 comprimento.	 Um	 pouco	
mais	à	 frente	 (PK	179,2),	nascerá	a	única	subestação	
deste	traçado	–	a	SST	do	Alandroal	–	que	será	servida	
por	uma	passagem	superior	 (PK	179,4)	num	acesso	à	
ER373.	

Lista das novas 27 pontes a construir. Adaptado de Estudo de 
Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - Relatório 

Síntese Tomo 17.2
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Entre	 os	 quilómetros	 182	 e	 186,	 serão	 construídas	
mais	três	pontes	sobre	as	ribeiras	de	Mures	(PK	182,0)	
com	510	metros,	da	Capela	(PK	183,3)	com	494	metros	
e	do	Sobral	(PK	186,0)	com	314	metros	de	comprimen-
to.	Se	até	ao	PK	183,5	a	linha	passará	no	concelho	do	
Alandroal,	deste	ponto	e	por	dois	quilómetros	ela	ocupa-
rá	terrenos	do	concelho	de	Vila	Viçosa,	para	a	partir	do	
PK	185,5	passar	no	concelho	de	Elvas.	

A	 terceira	estação	 técnica	surgirá	entre	os	PK	189,2	
e	 190,4.	O	edifício	 técnico	 ficará	 no	 lado	 norte	 da	 via	
e	será	servida	por	um	caminho	proveniente	da	ER373,	
que	terá	uma	passagem	superior	um	pouco	antes	da	es-
tação,	ao	PK	188,8.	

Já	nos	arredores	de	Elvas,	entre	os	quilómetros	191	
e	 200,	 irão	 existir	 quatro	 pontes	 sobre	 as	 ribeiras	 de	
Varche	(PK	191,0)	com	575	metros,	de	Mosqueiros	(PK	
194,7)	com	330	metros,	de	Cancão	(PK	196,6)	com	750	
metros	e	da	Lã	 (PK	200,0)	 com	558	metros.	Também	
existirão,	para	estradas	municipais,	duas	passagens	su-
periores	 (PK	 195,9	 e	 197,8)	 e	 uma	 passagem	 inferior	
(PK	194,4).

Ao	km	201	a	linha	descreverá	uma	curva	a	90	graus	
para	norte,	de	encontro	à	Linha	do	Leste.	Neste	mesmo	
ponto	nascerá	a	Linha	do	Caia	 rumo	à	 futura	estação	
transfronteiriça.

No	PK	202,6	a	linha	passará	por	cima	da	A6	e	logo	a	
seguir	surgirá	a	concordância	de	Elvas,	em	direcção	a	
esta	estação.	A	Linha	de	Évora	terminará	sensivelmente	
no	PK	204,3,	onde	encontrará	a	Linha	do	Leste	no	sen-
tido	de	Badajoz.

Projecto do viaduto dos Pardais com 785 metros de comprimento, o mais extenso da nova linha. Adaptado de Estudo de Impacte 
Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia

Lista das 33 passagens superiores a construir. Adaptado de 
Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - 

Relatório Síntese Tomo 17.2

Lista das 21 passagens inferiores a construir. Adaptado de 
Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - 

Relatório Síntese Tomo 17.2
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As estações técnicas
Conforme	 já	 referimos,	 a	 nova	 ligação	 contará	 com	

três	novas	estações	 técnicas	aptas	ao	 cruzamento	de	
comboios	até	750	metros	de	comprimento	útil.

As	ETs	1	e	3	serão	idênticas	e,	nesta	primeira	fase	de	
implantação	do	projecto	que	prevê	apenas	uma	via	prin-
cipal	em	bitola	ibérica,	estarão	equipadas	com:

•	 Uma	 linha	 desviada	 com	 comprimento	 para	
comboios	 até	 750	metros,	 com	 uma	 distancia	 de	 900	
metros	entre	os	AMV;	

•	 A	entrada	na	linha	desviada	realizada	à	veloci-
dade	máxima	de	60	km/h;	

•	 Topos	de	via	em	cada	 lado	da	 linha	desviada,	
com	30	metros	de	comprimento,	sendo	instalados	pára-
-choques	deslizantes	com	capacidade	de	amortecimen-
to	de	1000	t	a	10	km/h;

A	ET	2	terá	logo	desde	o	início	uma	dimensão	supe-
rior,	estando	equipada	com:

•	 Duas	 linhas	desviadas	 com	comprimento	para	
comboios	 até	 750	metros,	 sendo	 que	 a	 primeira	 linha	
desviada	 irá	 ter	uma	distancia	de	940	metros	entre	os	
AMV	e	a	segunda	linha	desviada	830	metros;

•	 A	entrada	nas	linhas	2	e	3	será	realizada	a	uma	

velocidade	máxima	de	60	km/h;

•	 Topos	de	via	em	cada	 lado	das	 linhas	desvia-
das,	 sendo	 instalados	 pára-choques	 deslizantes	 com	
capacidade	de	amortecimento	de	1000	t	a	10	km/h;

•	 A	linha	2	terá	em	cada	lado,	um	topo	de	via	com	
54	metros	de	comprimento,	a	linha	3	terá	em	cada	lado,	
um	 topo	de	via	com	200	metros	de	comprimento,	que	
servirá	para	resguardar	material	de	manutenção	de	via.

Nas	ET,	a	distância	entre	a	linha	directa	e	a	linha	des-
viada	será	de	8	metros.	No	caso	da	ET2	a	distância	en-
tre	as	linhas	2	e	3	será	de	6,5	metros.

As	 velocidades	máximas	 à	 passagem	 nas	 estações	
técnicas	estarão	limitadas	a	220	km/h	nesta	fase	do	pro-
jecto.	Apenas	no	futuro	será	possível,	com	a	transição	
de	bitola,	circular	a	velocidades	de	250	km/h	nessas	zo-
nas.

No	futuro,	com	a	construção	da	segunda	via	e	mudan-
ça	para	bitola	europeia,	o	projecto	prevê	que	as	ET	1	e	3	
sejam	dotadas	de	uma	segunda	via	de	resguardo	além	
das	duas	vias	principais,	enquanto	a	ET	2	manterá	as	
duas	vias	de	 resguardo.	As	duas	vias	principais	serão	
ligadas	com	a	instalação	de	diagonais	em	ambas	as	ex-
tremidades	das	estações,	com	AMV	aptos	a	velocidades	
máximas	de	100	km/h.

Layout da ET 1 na primeira fase, em tudo igual à ET 3. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária 
Évora-Caia - Relatório Síntese Tomo 17.2

Layout da ET 2 na primeira fase. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - Relatório 
Síntese Tomo 17.2
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Infraestruturas eléctricas
A	nova	ligação	ferroviária	será	alimentada	pela	subes-

tação	de	tracção	[SST]	do	Alandroal,	a	construir	no	PK	
179,2.	 Esta	 receberá	 energia	 através	 de	 novas	 linhas	
aéreas	de	400	kV	a	partirem	da	subestação	da	REN	de	
Estremoz.		A	SST	do	Alandroal	irá	injectar	na	catenária	
corrente	alternada	em	duas	linhas	de	25	kV	cada	uma	
e,	 além	dos	 84	 novos	 quilómetros	 de	 via	 férrea	 deste	
projecto,	irá	também	alimentar	a	actual	Linha	de	Évora	
entre	Casa	Branca	e	Évora	Norte	e	a	actual	Linha	do	
Leste	entre	a	estação	de	Elvas	e	a	fronteira.

Para	manter	uma	intensidade	constante,	serão	insta-
lados	vários	postos	autotransformadores	[PAT]	com	uma	
distância	de	10	km	entre	cada	um.	Por	cada	dois	PAT	
existirá	uma	zona	neutra	[ZN].	Nos	78	km	a	construir	en-
tre	Évora	e	Elvas/Caia,	existirão	duas	ZN:	no	PK	179,2	
coincidindo	com	a	SST	do	Alandroal	no	PK	148,9	coinci-
dindo	com	um	PAT.	

Toda	a	infraestrutura	ficará	preparada	para	a	eventual	
construção,	no	futuro,	de	uma	nova	linha	de	alta	veloci-
dade	entre	Lisboa	e	Évora.	Nessa	situação,	a	SST	do	
Alandroal	reduzirá	a	sua	abrangência	apenas	até	à	ZN	
localizada	 ao	PK	 148,9,	 ponto	 a	 partir	 do	 qual	 toda	 a	
infraestrutura	 actual	 até	Casa	Branca	 será	 abastecida	
por	 uma	nova	 subestação	a	 construir	 em	Évora.	Uma	
segunda	subestação	em	Pegões	servirá	para	abastecer	
a	 futura	LAV	e	ainda	o	troço	da	actual	Linha	de	Évora	
entre	Vendas	Novas	e	Casa	Branca.

A	 nova	 ligação	 será	 a	 primeira	 linha	 onde	 será	 ins-
talada	a	nova	catenária	LP300	concebida	pela	Infraes-
truturas	de	Portugal,	apta	a	velocidades	até	300	km/h.	
Os	vãos	terão	comprimentos	máximos	de	63	metros	e	a	
altura	média	do	fio	de	contacto	situa-se	nos	5,3	metros,	
ligeiramente	abaixo	dos	5,5	metros	da	catenária	LP12,	
largamente	difundida	na	rede	ferroviária	nacional	e	apta	
a	velocidades	máximas	de	220	km/h,	e	que	será	insta-

lada	apenas	nas	 ligações	à	actual	Linha	de	Évora	e	à	
Linha	do	Leste,	numa	extensão	próxima	dos	3	quilóme-
tros.

A	 segunda	 linha	 electrificada	 da	 catenária	 seguirá	
através	 de	 um	 feeder	 instalado	 a	 6,2	metros	 da	 via	 e	
para	o	lado	externo,	excepto	nas	pontes,	onde	ficará	vi-
rado	para	o	lado	da	via.

Esquema geral de alimentação eléctrica na fase inicial. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária 
Évora-Caia - Relatório Síntese Tomo 17.2

Desenho da consola da catenária LP120 (em cima) e LP300 
(em baixo). Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação 

Ferroviária Évora-Caia - Relatório Síntese Tomo 17.2



12

Comboio Correio

Fases de construção
A	construção	integral	da	ligação	ferroviária	entre	Évo-

ra	Norte	e	Elvas/Caia	será	realizada	em	duas	etapas:

•	 1ª	etapa	–	construção	de	uma	via	única	em	bi-
tola	 ibérica	assente	numa	plataforma	para	via	dupla,	a	
ligar	Évora	Norte	à	Linha	do	Leste,	a	decorrer	no	actual	
Quadro	Comunitário	de	Apoio	entre	2018	e	2020;

•	 2ª	etapa	–	construção	da	Linha	do	Caia	com	li-
gação	à	LAV	Madrid	–	Extremadura	e	duplicação	de	via	
entre	Évora	Norte	e	o	início	da	Linha	do	Caia,	a	decorrer	
no	próximo	Quadro	Comunitário	de	Apoio.

A	 1ª	 etapa	 que	 tem	 início	 agendado	 da	 construção	
para	 o	 próximo	ano	 será	 dividida	 em	duas	 fases,	 que	
integram	fundamentalmente	os	seguintes	trabalhos:

•	 1ª	 fase	 –	 desmatação,	 terraplanagem	 da	 pla-
taforma	 de	 via	 e	 caminhos	 paralelos,	 instalação	 de	
sistemas	 de	 drenagem,	 construção	 de	 obras	 de	 arte,	
trabalhos	 gerais	 de	 construção	 civil	 incluíndo	 edifícios	
técnicos,	maciços	de	catenária	e	pavimentação	dos	res-
tabelecimentos;

•	 2ª	fase	–	levantamento	das	linhas	existentes	en-
tre	Évora	e	Évora	Norte	e	entre	Elvas	e	a	 fronteira	na	
Linha	do	Leste,	 renovação	 integral	desses	 troços,	 ins-
talação	integral	da	superestrutura	de	via	entre	Évora	e	
a	Linha	do	Leste,	 incluindo	 todos	os	aparelhos	de	via,	
montagem	da	catenária	e	todas	as	infraestruturas	eléc-
tricas,	instalação	de	sinalização	e	instalação	dos	siste-
mas	de	telecomunicações.

A	construção	da	nova	linha	deverá	iniciar-se	no	tercei-
ro	trimestre	de	2018,	prevendo-se	a	entrada	em	funcio-
namento	para	o	segundo	trimestre	de	2020,	um	cenário	
que	parece	demasiado	optimista	para	o	volume	de	obras	
do	empreendimento.

A	nova	ligação	fica	preparada	para	que	no	futuro	cons-
titua	parte	da	ligação	em	alta	velocidade	entre	Lisboa	e	
Madrid,	 através	da	concretização	da	 terceira	 travessia	
sobre	o	Tejo	e	da	construção	do	troço	Poceirão	-	Évora.		

O	projecto	elaborado	no	ano	de	2007	para	o	corredor	
de	mercadorias	Sines	-	Évora	-	Elvas	previa	a	constru-
ção	de	uma	nova	linha	entre	Sines	e	Grândola	Norte	e	
de	outra	nova	ligação	entre	Grândola	Norte	e	Casa	Bran-
ca,	desconhecendo-se	neste	momento	se	essas	ideias	
continuam	válidas	nos	futuros	quadros	de	financiamento	
comunitário	ou	se	foram	totalmente	abandonadas.

Exploração
No	troço	entre	Évora	Norte	e	Elvas/Caia	está	previs-

to	que	circulem	oito	comboios	de	passageiros	e	14	de	
mercadorias	 por	 dia	 nos	 dois	 sentidos,	 segundo	 uma	
projecção	 elaborada	 pela	 Refer	 em	 2014.	 Os	 primei-
ros	poderão	circular	a	uma	velocidade	máxima	de	250	
km/h,	 enquanto	 as	mercadorias	 viajarão	 no	máximo	a	
120	km/h.

Quando	estiver	concluída	a	primeira	etapa	do	projec-
to,	 os	 comboios	de	passageiros	poderão	viajar	 da	es-
tação	de	Évora	até	à	estação	de	Elvas	em	cerca	de	23	
minutos,	 sem	paragens	 intermédias.	No	 futuro,	 com	a	
conclusão	da	Linha	do	Caia	e	a	construção	de	uma	via	
em	bitola	europeia,	a	ligação	entre	Évora	e	a	fronteira	no	
Caia	poderá	reduzir-se	para	cerca	de	20	minutos.

Os	comboios	de	mercadorias	cumprirão	o	mesmo	tra-
jecto	entre	Évora	e	Elvas	em	cerca	de	45	minutos	con-
siderando	uma	locomotiva	4700,	subindo	para	55	minu-
tos	para	uma	locomotiva	Euro	4000,	valores	que	sobem	
ligeiramente	em	sentido	oposto	devido	à	maior	dureza	
das	rampas.

Corredor de alta velocidade Lisboa - Évora - Caia (azul) e corredor de mercadorias Sines - Évora - Caia (vermelho tracejado) estudados 
em 2007. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária Évora-Caia - Resumo Não Técnico
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Projectos complementares
A	construção	da	nova	linha	entre	Évora	Norte	e	Elvas/Caia	é	apenas	uma	parte	da	intervenção	prevista	no	actual	

Quadro	Comunitário	de	Apoio	para	o	eixo	Sines/Setúbal/Lisboa	–	Elvas/Caia,	com	os	objectivos	globais	de	aumentar	
a	capacidade	do	eixo,	de	reduzir	o	tempo	de	trajecto	e	de	cumprir	requisitos	de	interoperabilidade.	Além	desta	nova	
linha,	já	foram	ou	encontram-se	a	ser	implementados	as	seguintes	intervenções:

Ampliação da estação da Raquete

Construção	de	um	feixe	de	nove	vias	férreas	com	a	função	de	recepção	e	expedi-
ção	dos	comboios	com	origem	nos	ramais	industriais	da	Linha	de	Sines.	A	interven-
ção	encontra-se	parcialmente	realizada,	tendo	já	sido	construídas	quatro	vias.

Modernização do troço Sines - Ermidas - Grândola

Construção	de	duas	novas	estações	técnicas	com	comprimentos	úteis	de	750	me-
tros	na	Linha	de	Sines	e	modificação	dos	layouts	das	estações	de	Ermidas-Sado	e	
Canal-Caveira.		Aplicação	de	travessas	polivalentes	na	Linha	de	Sines.	Encontra-

-se	actualmente	em	fase	de	projecto.

Nova estação técnica da Azinheira dos Barros

Construção	de	nova	estação	técnica	situada	ao	quilómetro	118	da	Linha	do	Sul	
com	750	metros	de	comprimento	útil.	Encontra-se	totalmente	concluída	e	em	pleno	
funcionamento.

Modernização do troço Poceirão - Bombel

Renovação	de	via,	ampliação	das	linhas	de	resguardo	das	estações	de	Pegões	e	
Bombel	para	750	metros	úteis	e	construção	de	uma	nova	estação	técnica	na	bifur-
cação	de	Águas	de	Moura-Sul.	Encontra-se	em	fase	de	lançamento	do	concurso	
para	projecto.

Modernização do troço Évora - Évora Norte

Reposição	de	via	numa	extensão	de	nove	quilómetros	do	antigo	traçado	da	Linha	
de	Évora	até	ao	ponto	onde	se	inicia	a	construção	do	novo	traçado	até	ao	Caia.	
Encontra-se	em	execução	o	estudo	prévio	e	estudo	de	impacte	ambiental	com	o	
objectivo	de	encontrar	um	traçado	alternativo.

Construção da Variante de Alcácer

Reforço	de	capacidade	da	Linha	do	Sul	através	da	construção	de	um	traçado	alter-
nativo	à	Linha	do	Sul	na	zona	de	Alcácer	do	Sal,	evitando	o	histórico	traçado	com	

problemas	insanáveis	ao	nível	do	traçado	e	plataforma	de	via.	Encontra-se	comple-
tamente	concluída	e	em	exploração.

Modernização do troço Bombel - Évora

Renovação	da	plataforma	e	da	superestrutura	de	via,	electrificação,	instalação	de	
sistemas	de	comunicação	e	ampliação	das	estações	do	percurso.		A	intervenção	

encontra-se	concluída	e	em	exploração.

Modernização do troço Elvas - fronteira

Renovação	da	superestrutura	de	via	com	aplicação	de	travessas	polivalentes,	
ampliação	da	estação	de	Elvas	para	750	metros	úteis.	Encontra-se	em	fase	de	

lançamento	do	concurso	para	a	empreitada.



O Instituto da Mobilidade e dos Transportes 
divulgou recentemente o Relatório Anual 
de Segurança Ferroviária do ano de 2016, 

documento normalizado a nível europeu que sinte-
tiza a evolução do desempenho da rede ferroviária 
nacional ao nível da segurança.

O	ano	de	2016	 ficou	globalmente	marcado	por	 uma	
quebra	do	desempenho	da	segurança	ferroviária,	tradu-
zida	em	especial	pelo	aumento	do	número	de	aciden-
tes	significativos	e	pelo	aumento	do	número	de	mortos,	
e	pela	degradação	da	prestação	da	 infraestrutura,	que	
registou	um	aumento	do	número	de	precursores	de	aci-
dentes	para	o	valor	mais	elevado	da	última	década.	

O	número	de	acidentes	significativos	aumentou	65,2%	
relativamente	ao	ano	de	2015,	fixando-se	em	38	ocor-
rências,	um	valor	que	ainda	assim	se	encontra	próximo	
da	média	dos	últimos	cinco	anos.	O	principal	contributo	
para	este	agravamento	resultou	do	número	de	aciden-
tes	com	pessoas	provocados	por	material	circulante	em	
movimento	 excluíndo	 suicídios	 (na	 prática	 refere-se	 à	
colisão	com	pessoas	a	circularem	em	locais	não	auto-
rizados),	que	representa	55,3%	do	número	total	de	aci-
dentes	com	21	ocorrências.

No	 entanto,	 o	 aumento	 do	 número	 de	 acidentes	 foi	
generalizado	 às	 outras	 categorias.	 Os	 acidentes	 com	
pessoas	em	passagens	de	nível	contou	com	8	ocorrên-
cias,	um	aumento	ligeiro	desde	2015,	mas	mantendo-se	
abaixo	 das	médias	 a	 5	 e	 a	 10	 anos.	 Segundo	 o	 IMT,	
apesar	dos	acidentes	estarem	associados	ao	desrespei-
to	da	sinalização,	a	tendência	de	quebra	nesta	categoria	
desvaneceu-se	nos	últimos	anos	com	o	abrandamento	
do	programa	de	supressão	e	reclassificação	de	passa-
gens	de	nível.

Com	menor	expressão	surgem	as	colisões	com	obstá-
culos	dentro	do	gabarito	da	via	com	4	ocorrências	e	os	

descarrilamentos	em	plena	via	com	5	ocorrências	e	que	
representa	o	valor	mais	elevado	da	última	década.	Não	
se	registaram	quaisquer	acidentes	significativos	com	in-
cêndios	em	material	circulante	ou	de	outras	naturezas	
não	especificadas.

Dos	acidentes	resultaram	25	vítimas	mortais	excluíndo	
suicídios,	um	aumento	de	31,6%	relativamente	a	2015	
e	de	11%	relativamente	à	média	dos	últimos	5	anos.	À	
semelhança	do	que	acontece	desde	2009,	que	o	núme-
ro	de	vítimas	mortais	se	dividiu	exclusivamente	por	dois	
tipos:	17	vítimas	associadas	a	acidentes	com	pessoas	
provocados	 por	material	 circulante	 em	movimento	 e	 8	
em	acidentes	em	PN.	Desde	2007	que	estes	dois	tipos	
de	acidentes	representam	98,6%	do	número	total	de	ví-
timas	mortais.

Apenas	1,4%	se	deveram	a	descarrilamentos,	o	que,	
como	o	próprio	IMT	refere,	significa	que	o	transporte	fer-
roviário	oferece	uma	elevada	segurança	aos	seus	traba-
lhadores	e	passageiros.	Estes	números	são	corrobora-
dos	quando	analisadas	as	vítimas	mortais	por	categoria	
de	pessoa,	que	mostram	que	desde	2013	que	não	morre	
qualquer	passageiro	e	desde	2010	que	não	se	 regista	
qualquer	vítima	mortal	entre	os	trabalhadores.	Em	2016,	
além	das	8	vítimas	mortais	que	eram	utilizadores	de	PN,	
somam-se	 15	 como	 pessoas	 a	 circular	 em	 locais	 não	
autorizados	e	2	na	categoria	“outros”.

Em	 2016	 verificou-se	 ainda	 uma	 redução	 de	 17,9%	
relativamente	 ao	 ano	 anterior	 no	 número	 de	 vítimas	
mortais	deliberadas,	ou	seja,	em	suicídios.	A	melhoria	é	
ainda	mais	evidente	quando	comparada	com	as	médias	
dos	últimos	5	e	10	anos,	registando	respectivamente	re-
duções	de	30,4	e	33,9%.	As	32	mortes	em	resultado	de	
suicídio	representam	mesmo	o	valor	mais	baixo	dos	úl-
timos	12	anos,	que	apesar	de	não	se	enquadrarem	nos	
indicadores	 de	 segurança	 ferroviária,	 são	 ocorrências	
que	representam	um	elevado	custo	social	e	económico.

SeguraNça da ferrovia em queda

Comboio Correio
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Evolução do número total de acidentes. Adaptado de Relatório Anual de Segurança Ferroviária 2016
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	Do	número	total	de	mortes	na	ferrovia,	 tanto	devido	
a	acidentes	como	a	suicídios,	manteve-se	a	trajectória	
descendente	que	 se	 verifica	desde	2012,	 já	 que	o	 re-
ferido	aumento	do	número	de	mortes	em	acidentes	foi	
contrabalançado	pela	redução	do	número	de	suicídios.

Entre	os	feridos	graves	contam-se	apenas	6	vítimas.	
Apesar	do	aumento	relativamente	a	2015,	este	indicador	
mantém	uma	trajectória	positiva	ao	registar	decréscimos	
relativamente	às	médias	dos	últimos	5	e	dos	últimos	10	
anos	respectivamente	de	53,8	e	de	66,3%.

Entre	 os	 feridos	 graves	 contam-se	 5	 em	 acidentes	
com	pessoas	envolvendo	material	 circulante	em	movi-
mento	e	1	devido	à	colisão	com	obstáculos	na	via.	Por	
categoria	de	pessoa,	metade	dos	 feridos	graves	eram	

pessoas	não	autorizadas,	2	eram	passageiros	e	1	era	
trabalhador	da	ferrovia.

O	 índice	 de	 mortos	 e	 feridos	 graves	 ponderado	
(MFGP),	 um	 dos	 indicadores	 de	 segurança	 mais	 im-
portantes	 na	 comparação	 entre	 as	 redes	 ferroviárias	
de	diferentes	países,	calculado	através	da	razão	entre	
o	somatório	entre	mortos	e	 feridos	graves	 (sendo	que	
cada	ferido	grave	é	contabilizado	como	0,1	morto)	e	o	
número	de	comboios-quilómetro	expresso	em	milhões,	
agravou-se	em	 reflexo	do	aumento	do	número	de	víti-
mas	mortais.	De	2015	para	2016,	o	índice	aumentou	de	
0,51	para	0,69	mortos	ou	feridos	graves	por	milhão	de	
comboios-quilómetro.	Este	valor	iguala	o	pior	registo	de-
pois	do	ano	de	2009	e	encontra-se	acima	da	média	dos	
últimos	5	anos.

Evolução do número de mortes na ferrovia. Adaptado de Relatório Anual de Segurança Ferroviária 2016

Evolução do indicador de mortos e feridos graves ponderado (MFGP) por categorias de pessoa. Adaptado de Relatório Anual de 
Segurança Ferroviária 2016
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No	 entanto,	 a	 evolução	mais	 negativa	 no	 desempe-
nho	da	segurança	do	sistema	ferroviário	aconteceu	nos	
designados	precursores	de	acidentes.	No	ano	de	2016	
registou-se	um	total	de	271	incidentes	ou	quase	aciden-
tes,	o	que,	além	de	representar	um	aumento	de	44,1%	
relativamente	ao	ano	anterior	e	96,5%	acima	da	média	
dos	últimos	10	anos,	é	mesmo	o	máximo	histórico	desde	
que	se	criaram	estes	registos	normalizados	em	2005.

Os	 crescimentos	 particulares	 dos	 carris	 partidos	 –	
mais	65,1%	para	71	ocorrências	–	e	das	deformações	da	
via	–	mais	30,5%	para	167	ocorrências	–	são	um	claro	
reflexo	dos	efeitos	práticos	dos	cortes	nas	verbas	para	
manutenção	 da	 rede	 ferroviária	 nacional.	Os	 números	
ficam	completos	com	32	ultrapassagens	de	sinais	no	as-
pecto	mais	restritivo	e	1	falha	na	sinalização	lateral.	Não	
se	registaram	quaisquer	quebras	de	eixos	nem	quebras	
de	rodas	em	material	circulante	ao	serviço.

Esta	 tendência	 negativa	 verifica-se	 desde	 o	 ano	 de	
2011,	 tendo	 no	 entanto	 abrandado	 em	 2015.	 Como	 o	
próprio	 IMT	admite,	 é	 necessário	 realizar	 uma	análise	
profunda	 ao	 problema,	 sobretudo	 por	 parte	 do	 gestor	
da	 infraestrutura,	 de	 forma	 a	 corrigir	 urgentemente	 o	
problema.	De	resto,	o	mesmo	organismo	iniciou	já	uma	
acção	de	avaliação	desta	situação,	com	vista	a	propor	

acções	de	mitigação	dos	 riscos,	que	serão	apresenta-
dos	no	próximo	relatório.

Na	avaliação	do	custo	dos	acidentes	significativos	se-
gundo	a	metodologia	europeia,	2016	trouxe	igualmente	
um	 agravamento	 em	 consequência	 sobretudo	 do	 au-
mento	do	número	de	mortos.	O	custo	total	foi	avaliado	
em	26,37	milhões	de	euros,	dos	quais	88,4%	associados	
às	vítimas	mortais,	enquanto	o	restante	valor	se	reparte	
pelos	feridos	graves,	pelo	custo	dos	atrasos	e	pelos	cus-
tos	de	reparação	dos	equipamentos	danificados.

Apesar	deste	valor	não	representar	necessariamente	
o	custo	real	dos	acidentes,	o	que	é	complexo	de	quan-
tificar,	permite	mostrar	a	tendência	ao	longo	do	tempo.	
O	valor	de	2016	representa	um	aumento	relativamente	
a	2015	de	34,7%,	mas	mantém-se	em	9,3%	 inferior	à	
média	dos	últimos	10	anos.

Na	generalidade,	a	segurança	técnica	da	infraestrutu-
ra,	avaliada	através	dos	sistemas	de	protecção	automá-
tica	de	comboios	(essencialmente	o	CONVEL),	da	per-
centagem	de	comboios-quilómetro	com	esses	sistemas	
de	protecção	ao	serviço	e	através	de	diversos	indicado-
res	relativos	às	passagens	de	nível,	manteve-se	estável	
em	2016.

Evolução do número de precursores de acidentes por categorias. Adaptado de Relatório Anual de Segurança Ferroviária 2016
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A	cobertura	 dos	 sistemas	de	protecção	 situa-se	 nos	
67,6%,	 enquanto	 na	 percentagem	 de	 comboios-quiló-
metro	com	esses	sistemas	ao	serviço	não	conseguimos	
perceber	o	 valor	 real,	 já	que	enquanto	no	quadro	que	
surge	no	corpo	do	relatório	encontramos	86,1%,	no	ane-
xo	 que	 sintetiza	 os	 indicadores	 comuns	 de	 segurança	
encontramos	94,9%.

Relativamente	às	passagens	de	nível,	 subtraíram-se	
4	atravessamentos	relativamente	a	2015	para	851,	das	
quais	 59,1%	correspondentes	 a	 459	 contam	com	pro-
tecção	 activa	 (sinalização	 e	 barreiras)	 e	 392	 contam	
apenas	 com	 protecção	 passiva	 (apenas	 sinalização).	
Existem	actualmente	0,334	PN	por	quilómetro	de	linhas	
férreas,	ou	na	ordem	inversa,	uma	PN	por	cada	3	quiló-
metros	de	linha.	

A	actividade	do	IMT	passou	também	pela	sua	relação	
com	a	actividade	do	Gabinete	de	Prevenção	e	Investiga-

ção	de	Acidentes	com	Aeronaves	e	de	Acidentes	Ferro-
viários	(GPIAAF),	antigo	GISAF,	que	durante	o	ano	de	
2016	emitiu	20	recomendações	de	segurança	no	segui-
mento	da	conclusão	de	duas	investigações.	Todas	elas	
foram	aceites	pelo	 IMT,	encontrando-se	8	 implementa-
das,	5	parcialmente	implementadas	e	7	em	fase	de	im-
plementação.

Por	fim,	é	relevante	assinalar	que	durante	2016,	o	IMT	
deu	continuidade	ao	processo	de	revisão	da	regulamen-
tação	ferroviária	com	o	objectivo	de	a	simplificar	e	en-
quadrar	 nas	 normas	europeias,	 um	processo	 que	 tem	
continuado	durante	2017	e	que	é	intenção	concluir	até	
ao	 prazo	 legal	 definido	 para	 o	 efeito,	 16	 de	 Junho	 de	
2018.

Relação entre a evolução do número de passagens de nível e do índice MFGP associado aos utilizadores das passagens de nível. 
Adaptado de Relatório Anual de Segurança Ferroviária 2016

Quadro resumo da evolução das características de segurança intrínsecas da infraestrutura. Adaptado de Relatório Anual de Segurança 
Ferroviária 2016



18

Comboio Correio

A CP disponibilizou no início de Novembro o 
Relatório e Contas relativo ao ano de 2016. 
O ano em que se assinalaram os 160 anos 

do caminho de ferro em Portugal foi globalmente po-
sitivo para a empresa pública ainda nas mãos do En-
genheiro Manuel Queiró, que manteve a tendência 
de crescimento que se verifica desde 2013.

Ao	 nível	 da	 procura,	 2016	 encerrou	 com	um	 cresci-
mento	global	de	2,8%	para	114,6	milhões	de	passagei-
ros	 e	 mais	 4,9%	 no	 indicador	 passageiros-quilómetro	
(somatório	 total	 dos	 trajectos	 realizados	 por	 todos	 os	
passageiros).	 Desde	 2013	 que	 o	 crescimento	 global	
acumulado	ascende	já	a	7,8%.	O	maior	crescimento	re-
lativo	verificou-se	no	segmento	de	longo	curso,	com	um	
acréscimo	relativamente	ao	ano	anterior	de	9,4%	no	nú-
mero	de	passageiros	para	mais	de	6	milhões.

No	entanto,	o	maior	 contribuidor	para	o	crescimento	
em	número	absoluto	vem	dos	urbanos	de	Lisboa,	que	
registaram	 um	 crescimento	 de	 2%	 correspondente	 a	
mais	1,5	milhões	de	passageiros	desde	o	ano	passado	
para	um	total	de	77,4	milhões	de	passageiros.	Esta	uni-

dade	de	negócio	representou	mais	de	67%	do	número	
total	de	passageiros	da	empresa,	ou	seja,	dois	em	cada	
três	passageiros	da	CP	viajam	na	CP	Lisboa.

Os	 números,	 explicados	 sobretudo	 pela	 retoma	 do	
crescimento	económico	no	país,	mas	também	pelo	cli-
ma	de	paz	laboral	e	pela	política	comercial	mais	agres-
siva	da	empresa,	 	ficam	completos	com	o	crescimento	
de	 3,7%	 nos	 urbanos	 do	 Porto	 para	 20,8	 milhões	 de	
passageiros	e	de	0,5%	no	segmento	Regional	para	10,6	
milhões	de	passageiros,	ambos	em	comparação	ao	ano	
anterior.

Do	 lado	da	oferta,	a	empresa	pública	 registou	um	 li-
geiro	acréscimo	global	de	1%	relativamente	a	2015	nos	
comboios-quilómetro	 (somatório	 dos	 trajectos	 percorri-
dos	por	todos	os	comboios),	explicados	quer	circunstan-
cialmente	pelo	facto	de	2016	ter	sido	um	ano	bissexto,	
quer	pelos	ligeiros	ajustes	na	oferta	que	a	empresa	pro-
moveu,	como	a	extensão	do	serviço	Alfa	Pendular	a	Gui-
marães	e	a	criação	de	comboios	directos	entre	Coimbra	
e	Porto	Campanhã.

Cp divuLga reLatório e 
CoNtaS de 2016

Um Intercidades 722 Braga - Santa Apolónia de visual renovado em Pombal, em Junho de 2016. Os serviços de longo curso 
continuam a crescer de forma expressiva, tendo acumulado mais 9,4% no decorrer do ano de 2016 © Valério Santos
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As	taxas	de	ocupação	situaram-se	nos	19,9%	no	ser-
viço	Regional,	20,1%	nos	comboios	urbanos	de	Lisboa,	
27,2%	nos	comboios	urbanos	do	Porto	e	58,3%	nos	ser-
viços	 de	 longo	 curso,	 traduzindo-se	 num	 crescimento	
global	de	0,7	pontos	percentuais	relativamente	a	2015.

Os	dois	principais	indicadores	de	qualidade	do	serviço	
verificaram	tendências	opostas	em	2016.	A	regularidade	
foi	beneficiada	pelo	clima	de	paz	laboral	e	subiu	um	pon-
to	percentual	para	99%	com	o	contributo	generalizado	
de	todos	os	serviços,	havendo	mesmo	casos,	como	os	
comboios	urbanos	Porto	–	Braga	e	Porto	–	Caíde	com	
regularidades	de	100%.

A	 pontualidade	 verificou	 uma	 tendência	 globalmente	
decrescente	em	cerca	de	1,3	pontos	percentuais	para	
91,6%.	A	 empresa	 explica	 esta	 evolução	 pelas	 limita-
ções	 de	 velocidade	 que	 têm	 sido	 impostas	 pela	 infra-
estrutura.	As	penalizações	foram	maiores	nos	serviços	
de	longo	curso	e	regionais	(para	os	quais	se	considera	
que	um	comboio	é	pontual	se	chegar	ao	destino	com	um	
atraso	inferior	a	cinco	minutos),	dos	quais	se	destacam	
os	comboios	Alfa	Pendular	com	uma	quebra	de	5,6	pon-
tos	 percentuais	 para	 73,4%	 e	 os	 comboios	 Regionais	
com	uma	quebra	de	4	pontos	percentuais	para	84,7%.	

Os	comboios	urbanos	das	linhas	de	Sintra	e	Azambuja	
(para	os	quais	se	considera	uma	tolerância	de	três	minu-
tos	à	chegada)	e	da	Linha	de	Cascais	foram	os	únicos	a	
registar	melhorias	na	pontualidade,	alcançando	mesmo	
os	4	pontos	percentuais	nesta	última	linha.

Durante	o	ano	de	2016	não	se	verificaram	quaisquer	
aumentos	tarifários,	mas	os	proveitos	de	tráfego	acom-
panharam	 a	 tendência	 de	 crescimento	 no	 número	 de	
passageiros.	Entraram	nos	cofres	da	empresa	cerca	de	
230,3	milhões	de	euros,	um	crescimento	de	4,4%	rela-
tivamente	ao	ano	anterior.	O	contributo	veio	sobretudo	
do	segmento	de	longo	curso	ao	registar	um	crescimento	
de	6,4%	para	98,6	milhões	de	euros.	Apesar	deste	seg-
mento	representar	apenas	5,2%	do	número	total	de	pas-
sageiros	da	empresa,	é	aquele	que	representa	a	maior	
fatia	 da	 facturação	 da	 CP,	 cerca	 de	 42,8%,	 seguido	
dos	urbanos	de	Lisboa	(34,0%),	dos	serviços	regionais	
(12,2%)	e	dos	urbanos	do	Porto	(11,0%).

Ao	nível	dos	 recursos	humanos,	a	CP	 foi	finalmente	
autorizada	a	reforçar	os	quadros	de	pessoal,	tendo	con-
tratado	 124	 novos	 trabalhadores,	 a	maioria	 dos	 quais	
para	a	área	comercial	e	para	a	área	de	tracção.	O	efecti-
vo	total	a	cargo	fixou-se	nos	2.708	trabalhadores	no	final	
de	2016,	mais	24	do	que	no	final	de	2015.

A	 frota	 de	 material	 circulante	 não	 sofreu	 alterações	
significativas	em	2016.	A	frota	total	é	constituída	por	798	
unidades,	das	quais	373	ao	serviço	no	ano	de	2016,	333	
dadas	como	inactivas	e	92	unidades	de	utilização	pon-
tual	(caso	do	comboio	Histórico	do	Douro	e	dos	veículos	
de	socorro)	ou	cedidas	ao	Museu	Nacional	Ferroviário.

O	parque	de	material	circulante	activo	integrava	25	lo-
comotivas	eléctricas	(o	que	sugere	existir	um	erro,	dado	
que	se	encontravam	19	locomotivas	5600	ao	serviço	da	

A UDD 0463 a efectuar o Regional 5714 entre Vila Real de Santo António e Faro, à passagem na zona de Bias. O material 
circulante da CP continua a envelhecer e os problemas são crescentes, em especial no material a diesel © Pedro André



20

Comboio Correio

CP	e	mais	cinco	alugadas	à	Medway),	6	locomotivas	a	
diesel,	 189	 automotoras	 eléctricas,	 50	 automotoras	 a	
diesel,	 incluindo	 20	 unidades	 592	 e	 592.2	 alugadas	 à	
Renfe	e,	por	último,	103	carruagens.	Desde	o	ano	an-
terior,	verificou-se	apenas	a	reactivação	de	quatro	auto-
motoras	e	de	duas	carruagens,	que	assim	passaram	a	
integrar	o	parque	de	material	ao	serviço.

Os	investimentos	na	frota	de	material	circulante	–	nos	
quais	se	incluem	as	grandes	operações	de	manutenção	
do	material	 circulante	–	ascenderam	a	9,6	milhões	de	
euros.	2016	ficou	desde	logo	marcado	pelo	início	da	re-
novação	dos	comboios	Alfa	Pendular	e	pela	instalação	
de	wifi	 em	31	carruagens	do	serviço	 Intercidades,	en-
quanto	se	deu	continuidade	a	outras	intervenções	como,	
por	exemplo,	a	substituição	da	tecnologia	dos	converso-
res	de	tracção	das	UQE	2300	e	2400,	cujos	pormenores	
noticiámos	na	edição	nº	75	da	Trainspotter.

O	valor	global	do	investimento	realizado	em	2016	foi	
de	12,2	milhões	de	euros.	O	valor	representa	uma	exe-
cução	de	apenas	64%	do	que	estava	inicialmente	orça-
mentado.	A	empresa	pública	não	escapou	às	cativações	
impostas	pelo	Governo,	admitindo	que	não	obteve	auto-
rização	para	descativar	parte	do	orçamento	para	realizar	
despesa	prevista,	obrigando	ao	adiamento	de	“diversas	
intervenções”,	como	a	própria	empresa	refere.

O	 resultado	 líquido	 global	 da	 CP	 fixou-se	 em	 144,6	
milhões	 de	 euros	 de	 perdas,	 uma	melhoria	 de	 48,1%	
relativamente	a	2015.	No	entanto,	há	que	referir	que	o	

resultado	de	2015	 fora	agravado	pelo	 reconhecimento	
contabilístico	da	transferência	de	activos	para	a	CP	Car-
ga	 (material	 circulante)	e	pelo	 reconhecimento	de	 res-
ponsabilidades	 passadas	 no	 cálculo	 dos	 subsídios	 de	
férias	e	Natal	dos	trabalhadores.	Excluíndo	estes	efeitos	
extraordinários	no	ano	anterior,	o	resultado	global	da	CP	
em	2016	verificaria	uma	melhoria	de	13%.

Do	 lado	 operacional,	 a	 CP	 registou	 perdas	 de	 54,3	
milhões	de	euros	contra	120,9	milhões	em	2015,	uma	
melhoria	de	69%	explicada	em	grande	parte	pela	venda	
da	CP	Carga.

A	dívida	histórica	continua	a	pesar	significativamente	
nas	 contas	 na	 empresa,	 com	 o	 resultado	 financeiro	 a	
cifrar-se	nos	87,3	milhões	de	euros	de	perdas,	que	mar-
cam	ainda	assim	uma	redução	de	15,7	milhões	de	euros	
relativamente	ao	ano	anterior.	O	contributo	para	este	va-
lor	vem	sobretudo	dos	quatro	aumentos	de	capital	reali-
zados	pelo	accionista	Estado	no	ano	de	2016,	no	valor	
total	de	cerca	de	654,9	milhões	de	euros,	que	permitiram	
uma	redução	do	passivo	financeiro	em	cerca	de	562,2	
milhões	de	euros	e	uma	diminuição	da	dívida	histórica	
em	498	milhões	de	euros	para	3.025	milhões	de	euros.

Do	 lado	das	empresas	participadas	do	grupo	CP,	de	
destacar	apenas	os	resultados	globais	positivos	de	3,4	
milhões	de	euros	da	EMEF,	através	do	crescimento	da	
sua	actividade	de	reparação	e	manutenção	de	material	
circulante	em	Portugal,	 quer	por	 força	da	CP,	quer	da	
Medway	e	da	Prometro.

O 4009 em ensaios entre Castanheira do Ribatejo e o Entroncamento, à passagem pelos Riachos no dia 18 de Março de 
2017. A renovação dos comboios Alfa Pendular foi o principal investimento iniciado pela CP em 2016 © João Morgado



Comboio Miradouro Tua 
- São Bento à passagem 
pelo viaduto da Pala, 5 de 
Setembro de 2017.

Ricardo Quinas

SpottiNg
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A Infraestruturas de Portugal lançou no final 
do mês de Outubro o projecto para o Direc-
tório da Rede de 2019. O novo documento 

introduz poucas alterações significativas relativa-
mente ao ano de 2018, e que acontecem sobretudo 
no anexo dedicado ao desenvolvimento da infraes-
trutura no actual Quadro Comunitário de Apoio.

A	maioria	das	alterações	no	novo	Directório	no	anexo	
dedicado	ao	desenvolvimento	da	 infraestrutura	no	âm-
bito	 do	 programa	 Ferrovia	 2020,	 aconteceram	 devido	
sobretudo	à	reformulação	do	plano	realizada	pelo	actual	
Governo	e	que	 levou	em	particular	à	queda	de	alguns	
dos	objectivos	que	antes	constavam.

A	começar	desde	logo	na	Linha	do	Minho,	desapare-
ceu	a	intenção	de	quadruplicar	o	troço	Contumil	–	Erme-
sinde,	um	dos	investimentos	mais	urgentes	que	a	ferro-
via	na	zona	do	Porto	necessita	há	vários	anos.

Na	Linha	do	Norte,	os	problemas	de	saturação	de	trá-
fego	na	zona	da	grande	Lisboa	também	não	mereceram	
a	devida	atenção,	pelo	que	a	instalação	de	uma	terceira	
via	entre	Alverca	e	a	Castanheira	do	Ribatejo	parece	ter	
caído	por	terra.

Na	Linha	do	Oeste	 também	 já	 tínhamos	dado	conta	
que	o	troço	Caldas	da	Raínha	–	Louriçal	deixou	de	cons-
tar	nos	planos	de	electrificação.	No	entanto,	é	da	zona	
Oeste	 que	 surge	 a	maior	 surpresa	 do	 novo	Directório	
ao	anunciar	a	duplicação	de	via	no	Ramal	de	Alfarelos	
entre	Verride	e	Marujal.	Trata-se	de	um	troço	com	cerca	
de	três	quilómetros	de	extensão	que	pretenderá	reforçar	

a	capacidade	do	ramal,	que	regista	um	movimento	ex-
pressivo	em	virtude	do	tráfego	suburbano	entre	Coimbra	
e	a	Figueira	da	Foz.

A	nova	Linha	de	Sines	entre	Sines	e	Grândola	Norte	e	
a	renovação	da	Linha	de	Cascais	deixaram	também	de	
figurar	nos	planos,	à	semelhança	de	uma	nova	ligação	
ao	aeroporto	de	Faro	sobre	a	qual	o	próprio	ministro	do	
Planeamento	 e	 das	 Infraestruturas	 admitiu	 há	 tempos	
que	a	sua	construção	não	estava	prevista	no	âmbito	do	
actual	Quadro	Comunitário	de	Apoio.

O	quadro	das	intervenções	programadas	é	dominado	
pelas	obras	previstas	no	âmbito	do	Ferrovia	2020,	mas		
também	apareceram	pontualmente	algumas	 ideias	no-
vas.	Na	Linha	do	Norte,	destaca-se	a	ideia	de	moderni-
zar	o	 feixe	da	 triagem	do	Entroncamento,	assim	como	
de	construir	uma	nova	linha	mãe	de	ramais	do	lado	as-
cendente	e	de	mudar	a	 localização	da	zona	neutra	da	
subestação	do	Entroncamento.

Na	Linha	do	Sul	damos	conta	de	mais	duas	novida-
des,	ambas	com	o	objectivo	de	aumentar	a	capacidade	
da	 infraestrutura	através	da	criação	de	mais	dois	des-
vios	 activos	 com	 comprimentos	 úteis	 até	 750	metros,	
em	Ermidas-Sado	e	em	Grândola	Norte.	Se	é	certo	que	
na	 estação	 de	 Ermidas-Sado,	 a	 intervenção	 realizada	
data	já	do	início	do	século	e	foi	realizada	num	contexto	
completamente	diferente	do	actual,	no	caso	de	Grândo-
la	Norte,	a	necessidade	desta	intervenção	apenas	seis	
anos	depois	da	construção	da	Variante	de	Alcácer,	ex-
põe	a	 inequívoca	 falta	de	capacidade	de	planeamento	
da	infraestrutura	ferroviária	a	médio	e	longo-prazo.

direCtório da rede de 2019 
em faSe de CoNSuLta

Entre o apeadeiro do Marujal, na fotografia, e Verride, os postes e a plataforma de via encontram-se prontos há vários anos 
para a duplicação de via que está prevista para breve © Pedro André
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Com a alteração anual dos horários 
a vigorar a partir do dia 10 de 

Dezembro, a CP anunciou um novo 
comboio Intercidades Lisboa – Porto que 
circulará às sextas-feiras em substituição 
do desdobramento regular ao Intercidades 
621, graficado como 20531 e do qual 
vemos esta fotografia do Ricardo Quinas 
no dia 8 de Agosto de 2014 na Lamarosa.

Esta fotografia do Valério Santos do dia 
13 de Agosto deste ano, em Vilarinho 
de Cotas, mostra-nos os bons motivos 
que justificam esta adesão crescente ao 
turismo ferroviário no vale do Douro.

A temporada do comboio Histórico do 
Douro deste ano, que decorreu entre 3 

de Junho e 29 de Outubro, bateu o recorde 
absoluto de passageiros desde que a 
CP lançou este serviço turístico: 10.150 
passageiros.

Este número, correspondente a um total 
de 50 viagens, representa um crescimento 
de quase 11% relativamente ao ano 
anterior (realizadas 40 viagens) e o triplo 
do número de passageiros da temporada 
de 2014 (em 18 viagens).

hiStóriCo do douro bate reCorde

breveS
Novo iNterCidadeS LiSboa - porto 

àS SextaS-feiraS

O novo Intercidades 529 partirá de Lisboa 
Santa Apolónia às 16h30, uma hora mais 
cedo do que acontecia anteriormente 
quando seguia junto do Intercidades 621, 
sendo que circulará naturalmente à quinta-
feira sempre que seja feriado na sexta.
Outra das novidades no mesmo eixo 
Intercidades é a antecipação da partida de 
Santa Apolónia do Intercidades 527 das 22 
horas para as 21h30, voltando assim ao 
horário praticado até há poucos anos.
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O vagão tremonha Uak da série 925 
0, propriedade actualmente da CP 

mas tendo antes laborado no caminho 
de ferro mineiro do Lena, viajou no dia 29 
de Novembro da estação de São João da 
Madeira, onde se encontrava encostado 
há largos anos, para Sernada do Vouga.
A marcha especial foi realizada pela 
locomotiva 9004, acompanhada pelas 
três carruagens que integram o comboio 
Histórico do Vouga com o objectivo de 
proporcionarem peso-freio à composição, 
conforme podemos ver nesta fotografia do 
Nuno Magalhães na zona da Branca.
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vagão ex-miNeiro do LeNa muda-Se 
para SerNada do vouga

Entretanto, o vagão ficará resguardado 
em Sernada do Vouga com vista à sua 
futura preservação e enquadramento na 
colecção museológica do museu Nacional 
Ferroviário, depois de restaurado.

preSideNCiaL No douro Com dataS aNuNCiadaS para 2018

A edição das vindimas terá também 
10 viagens a decorrer exclusivamente 
aos sábados e domingos, a partir de 29 
de Setembro até 28 de Outubro, datas 
semelhantes às quais decorreu a edição 
de 2017, da qual esta fotografia do Valério 
Santos do dia 14 de Outubro à passagem 
na estação da Livração é um exemplo.

Foram recentemente anunciadas as 
datas para as duas temporadas – 

primavera e vindimas – do Presidencial no 
Douro no próximo ano.
A primeira edição começará no sábado dia 
7 de Abril e continuará ao longo de todos 
os sábados e domingos seguintes até ao 
dia 29 de Abril, a que se somam os dias 
30 de Abril e 1 de Maio, respectivamente 
segunda e terça-feira, num total de 10 
viagens.
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Desde esse dia que a locomotiva tem sido 
vista e fotografada com frequência à frente 
dos serviços da Continental Rail, tal como 
vemos neste comboio Silla – Bilbau no 
dia 28 de Novembro, nesta espectacular 
fotografia do Marcos Maté.

O Alejandro Medina mostra-nos 
precisamente o primeiro comboio para 
Mérida, já próximo dessa cidade, no dia 
21 de Novembro, a cargo da locomotiva 
333.310 e com uma composição bem 
preenchida.

A Medway subalugou à empresa 
privada espanhola de transporte de 

mercadorias Continental Rail, a primeira 
unidade da série de quatro locomotivas 
Euro 4000 que possui em regime de 
aluguer de longa duração.

A “Matilde”, que durante o mês de Outobro 
se encontrou ao serviço no depósito de 
Gaia, viajou para Vilar Formoso no dia 5 de 
Novembro, seguindo para o país vizinho 
dois dias depois, acompanhada de uma 
composição de vagões porta-contentores.

O processo de certificação da Medway 
como operador ferroviário em 

Espanha estará concluído ou em vias de 
se concluir, segundo as declarações do 
responsável da MSC em Portugal, Carlos 
Vasconcelos, no dia 21 de Novembro.

Com a chegada do certificado, a empresa 
dá o primeiro passo na ambição de se 
tornar o maior operador ferroviário de 
mercadorias da Península Ibérica, tendo 
agora que contratar ou formar novos 
tripulantes do lado de lá da fronteira.

Um dos primeiros serviços internacionais 
que a Medway conta operar integralmente 
por sua conta é o novo serviço Bobadela – 
Mérida, com duas frequências semanais às 
terças e quintas, que por enquanto conta 
com tracção da Renfe a partir de Badajoz.

medway CertifiCa-Se Como operador em eSpaNha

“matiLde” ao Serviço da CoNtiNeNtaL raiL
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euro 4000 aveNturam-Se Na beira baixa
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Desde o mês de Agosto que as Euro 
4000 da Medway são presença habitual 

nos comboios da Linha do Leste, havendo 
também a registar algumas viagens em 
serviço comercial até à Bobadela.

No entanto, no dia 5 de Novembro a 
surpresa aconteceu na zona da Beira 
Baixa, com a “Sara” a ser chamada à 
tracção de um comboio de cimento entre 
o Entroncamento e o terminal do Fundão, 
conforme o J. C. Pombo nos mostra 
durante as manobras no terminal do 
Fundão.

A mesma locomotiva voltou a subir à 
Cova da Beira no dia 19 de Novembro para 
transportar cereais para Alcains e trazer de 
volta a composição vazia de cimento, que 
o Ricardo Quinas fotografou à passagem 
na zona da Barquinha.

O raio de acção das três Euro 4000 da 
Medway a actuar em Portugal mantém-
se centrado em exclusivo nos depósitos 
do Entroncamento, com duas unidades, 
uma das quais entregue às formações de 
maquinistas, e de Gaia, com uma unidade.
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Desde meados do mês de Outubro que 
a locomotiva 4702 se encontra ao 

serviço nas cores da Medway, mas andava 
ainda escapada às objectivas.
O Sérgio Santos reparou essa lacuna ao 
registar a 4702 baptizada de “Joana” em 
união de esforços com a irmã 4719 num 
comboio de contentores Terminal XXI – 
Terminal da Bobadela, parado no Poceirão 
para cruzamento no dia 18 de Novembro.
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4702 eStreia-Se NaS CoreS da medway

A nova decoração foi aplicada nesta 
primeira unidade em vinil sobre a 
decoração antiga, após uma revisão 
na SIMEF no Entroncamento, onde se 
encontram agora uma locomotiva 5600 
e outra locomotiva 4700 a receberem 
também as novas cores.

LoComotivaS 1400 da takargo em formaçõeS

As duas locomotivas 1400 da Takargo 
têm realizado em diversos locais uma 

série de formações de tripulantes em linha 
nas últimas semanas.

Os principais trajectos têm andado 
sobretudo à volta da zona de Lisboa, dos 
quais são exemplos Alverca – Lisboa Santa 
Apolónia, Alcântara-Terra – Entrecampos 
Poente e Poceirão – Pinhal Novo.

Mas estas marchas também têm passado 
por paisagens mais rurais, como é o caso 
desta marcha Badajoz – Entroncamento 
registada pelo Ricardo Quinas em Santa 
Eulália no passado dia 17 de Novembro.
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adjudiCadaS aS obraS eNtre CoviLhã e guarda
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iNfraeStruturaS de portugaL iNveSte em maNuteNção

No dia 25 de Novembro, a Infraestruturas 
de Portugal adjudicou as obras de 

modernização dos 46 quilómetros da Linha 
da Beira Baixa entre a Covilhã e a Guarda, 
ao consórcio Ramalho Rosa Cobetar/
Conduril por cerca de 52 milhões de euros.

A esta intervenção, com conclusão 
prevista para o primeiro trimestre de 2019 
e cujos detalhes abordámos na edição nº 
77 da Trainspotter, somam-se os custos 
dos materiais de via, fornecidos pela IP, e 
da fiscalização.

Prevê-se que este trajecto seja cumprido 
em cerca de 40 minutos, passando pelo 
troço de 10 quilómetros já renovado desde 
2010, onde se inclui a estação de Belmonte, 
que nos é apresentada nesta fotografia do 
Pedro André de Outubro de 2010.

A IP lançou dois concursos públicos nos 
dias 15 e 17 de Novembro com vista 

à manutenção por contrato de toda a rede 
ferroviária nacional nas especialidades 
de via e catenária, respectivamente por 
períodos de 10 meses no primeiro caso e 
cinco anos no segundo contrato.
Os concursos encontram-se ambos 
divididos por lotes consoante os centros 
operacionais de manutenção da IP, estando 
o primeiro avaliado em 19,4 milhões de 
euros resultantes do somatório de cinco 
lotes e o segundo avaliado em cerca de 
126,5 milhões de euros no conjunto de 
três lotes.
Dada a clara degradação das condições 
da infraestrutura a que temos assistido 
nos últimos anos, esperamos que 
estes concursos representem o fim de 
grande parte dos problemas actuais, dos 
quais os múltiplos afrouxamentos são 
exemplo, como acontece neste troço da 
Linha do Douro próximo da estação do 
Tua, fotografado pelo Pedro André em 
Setembro de 2017.
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A Infraestruturas de Portugal acordou 
a suspensão da circulação no troço 

Caíde – Marco de Canaveses entre 
Novembro de 2018 e Janeiro de 2019 com 
o objectivo de criar condições para a 
conclusão das obras de electrificação no 
interior dos túneis.
Até lá, a intervenção manter-se-á suspensa 
enquanto a IP concebe um novo projecto 
para a electrificação no interior dos três 
túneis do percurso e que prevê ainda a 
renovação da superestrutura de via nos 
mesmos 16 quilómetros.
Nesta fotografia de Setembro de 2017, 
o Pedro André mostra-nos o ponto final 
da catenária depois da estação de Marco 
de Canaveses, sendo que não existem 
novidades sobre a sua continuação 
até à Régua,  apesar do ministro Pedro 
Marques ter afirmado em Janeiro deste 
ano e novamente em Maio que o concurso 
público se encontrava prestes a ser 
lançado.
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CirCuLação No troço Caíde - marCo 
SuSpeNSa eNtre 2018 e 2019

iNfraeStruturaS de portugaL Combate grafitiS

A remoção imediata dos grafitis é 
a nova estratégia implementada 

pela Infraestruturas de Portugal para 
desincentivar esta prática de vandalismo 
que acontece com frequência em muitas 
estações ferroviárias.

O projecto iniciou-se em algumas 
estações urbanas do município de Lisboa 
mas o objectivo é alargá-lo a outras zonas 
problemáticas onde, além das zonas 
metropolitanas de Lisboa e Porto, se inclui 
também a Linha do Algarve.

Assim, a Infraestruturas de Portugal prevê 
aumentar os períodos de tempo entre as 
intervenções de repintura das estações, 
como a que aconteceu na estação de 
Poço Barreto registada nesta fotografia do 
Pedro André de Setembro de 2017. 
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A vocação primária
A	nova	linha	retoma	no	essencial	o	projeto	de	alta	ve-

locidade	de	há	10	anos	atrás,	mantendo	apenas	a	bitola	
ibérica	mas	ficando	preparada	para	fácil	mutação	para	
bitola	europeia.	Neste	ponto,	o	que	será	feito	é	o	mais	
lógico	perante	toda	a	realidade	ferroviária	da	Península	
e	a	realidade	particular	do	extremo	oeste	da	mesma.

Os	 80	 quilómetros	 a	 construir	 serão	 fundamentais	
para	a	missão	anunciada	desta	linha:	abrir	um	corredor	
de	altas	prestações	para	posicionar	os	portos	de	Sines	
e	de	Setúbal	como	portas	de	entrada	e	saída	fundamen-
tais	para	a	Península	Ibérica	e	em	particular	para	toda	a	
zona	que	vai	do	Atlântico	até	Madrid.

Os	 tráfegos	de	Sines	estarão	ainda	assim	 limitados	
pela	não	construção	da	nova	Linha	de	Sines,	mantendo-
-se	 como	 corredor	 ferroviário	 a	 linha	 original,	 um	 ver-
dadeiro	desastre	em	forma	de	via	férrea	que	apresenta	
e	apresentará	limitações	muito	grandes	à	produtividade	
do	meio	ferroviário.

Além	das	mercadorias	 é	 evidente	 que	 a	 nova	 linha	
aproveitará	 também	 aos	 tráfegos	 Lisboa	 –	 Badajoz	 –	
Madrid.	A	fronteira	estará	a	duas	horas	de	distância	de	
Lisboa,	tempo	idêntico	que	poderá	ser	necessário	para	
alcançar	Madrid,	assim	seja	concluída	a	linha	de	alta	ve-
locidade	extremenha,	que	se	aproxima	da	inauguração.	
Quatro	horas	entre	as	duas	capitais	posicionarão	o	com-
boio	como	um	meio	claramente	competitivo,	sobretudo	
tendo	em	conta	que	servirá	cidades	de	média	dimensão	
como	Évora,	Badajoz,	Mérida	ou	Cáceres.

Se	no	capítulo	das	mercadorias	a	 iniciativa	de	mer-
cado	 é	mais	 imprevisível	 e	 os	 fluxos	 são	menos	 pré-

-determinados,	quanto	a	passageiros	parece	óbvio	que	
esta	linha	permitirá,	desde	a	primeira	hora,	revitalizar	o	
comboio	para	missões	diurnas	entre	as	capitais	ibéricas,	
algo	há	muito	desaparecido.

Potencial de Alta Velocidade
Um	dos	pontos	que	sempre	militou	a	favor	do	projeto	

atual	por	oposição	à	 linha	de	alta	velocidade	Poceirão	
–	Caia	é	o	equilíbrio	que	consegue	entre	necessidade	
de	suprir	uma	evidente	lacuna	infraestrutural	e	a	neces-
sidade	de	velocidades	muito	elevadas	para	ligar	Lisboa	
a	Madrid.

Com	a	futura	renovação	entre	Poceirão	e	Bombel,	os	
comboios	poderão	passar	a	circular	a	velocidades	entre	
os	220	e	os	250	km/h	entre	Coina	e	Badajoz,	com	abran-
damentos	praticamente	só	no	Pinhal	Novo,	Vendas	No-
vas	e	Évora.

De	Évora	até	à	fronteira	a	velocidade	poderá	mesmo	
vir	a	ser	aumentada	com	investimento	em	sinalização,	já	
que	o	traçado	em	planta	e	a	catenária	permitirão	mesmo	
os	300	km/h.	Um	 investimento	 relativamente	modesto,	
a	 rondar	 os	 5M€/km,	 permitirá	 não	 apenas	 uma	 linha	
polivalente	como	uma	 linha	a	apontar	de	 facto	a	vôos	
(muito)	mais	altos.

O	potencial	 que	existe	para	que	a	via	 convencional	
a	construir	se	torne	numa	espécie	de	alta	velocidade	à	
portuguesa	é	atestado	pelo	efeito	que	desde	logo	teria	a	
finalização	da	renovação	e	reforço	da	ligação	de	Lisboa	
a	Sul,	 atualmente	muito	 saturada	e	 limitada	pela	 pon-
te	25	de	Abril,	com	a	futura	Terceira	Travessia	do	Tejo,	
adiada	 por	 questões	 orçamentais	mas	 cada	 vez	mais	

Évora – Caia, 
muito mais do que uma ligação em falta

Terminada a consulta pública sobre o projeto da nova linha Évora Norte – Caia, urge reflectir nas 
transformações que tal linha, a concretizar-se, permitirá potenciar.

Concebida para eliminar a dramática lacuna que impede o fácil acesso de toda a região Sul, in-
cluindo Lisboa, à fronteira com Espanha, a nova linha estará apta a 250 km/h em serviço comercial, tendo 
mesmo elementos projectados para velocidades superiores.

Além da lacuna que preenche, vista normalmente como potenciadora do tráfego de mercadorias com ori-
gem e destino em Sines, a nova linha é uma enorme oportunidade para reenquadrar toda a rede ferroviária 
a Sul do Tejo, perspetivando novas atribuições e uma outra relevância para os comboios.

Pedro André

João Cunha
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presente	nos	discursos	e	planos	de	infraestruturas.

Com	a	hipotética	TTT	e	através	da	linha	Évora	–	Caia,	
Badajoz	ficaria	a	menos	de	90	minutos	de	Lisboa	e,	com	
a	linha	de	alta	velocidade	Toledo	–	Plasencia	que	se	pre-
para	do	lado	espanhol,	Lisboa	e	Madrid	passariam	a	po-
der	ser	ligadas	em	pouco	mais	de	três	horas,	afirmando	
em	definitivo	o	comboio	como	a	alternativa	mais	cómoda	
para	viagens	entre	as	capitais.

Sendo	 apresentada	 como	 um	 esforço	 fundamental	
para	melhorar	os	acessos	a	Sines,	a	linha	Évora	–	Caia	
representará	também	a	verdadeira	entrada	no	mundo	da	
alta	velocidade.	Numa	lógica	mais	alemã	do	que	france-
sa,	é	certo…

Estruturação de território 
– oportunidades novas
	Para	a	nossa	escala,	assistiremos	a	um	investimento	

de	grande	magnitude	–	em	extensão	de	nova	 linha,	o	
mais	relevante	em	Portugal	em	quase	cem	anos.	O	es-
forço	financeiro	colocado	no	terreno,	com	a	valiosíssima	
ajuda	da	União	Europeia	que	financiará	mais	de	2/3	do	
valor	da	obra,	deve	motivar	todo	o	país	para	aproveitar	a	
nova	infraestrutura	em	proveito	dos	territórios	que	atra-
vessa	ou	de	que	se	aproxima.

Procurarei	 aqui	 dar	 vários	 exemplos	 menos	 óbvios	
do	que	podem	ser	impactos	positivos	acessórios	desta	
nova	linha.

Devolver dignidade a uma
 capital de distrito
Portalegre	não	tem	serviço	ferroviário.	A	sua	estação	

é	longe	demais	da	cidade	e	a	distância	a	que	fica	de	Por-
to	e	Lisboa	não	motiva	a	nenhuma	correção	que	permita	
aproximar	habitantes	e	comboio.

Está	na	hora	da	região	olhar	à	volta	e	perceber	que	a	
nova	linha	permitirá	sonhar	até	aquilo	que,	pelo	menos	
publicamente,	não	tem	sido	sonhado.

Mediante	 uma	 correção	de	 traçado	que	aproxime	a	
linha	 da	 cidade	 (necessária	 aliás	 se	 o	 projeto	 da	 bar-
ragem	do	Pisão	alguma	vez	vir	a	 luz	do	dia)	e	com	a	
eletrificação	 da	 renovada	 Linha	 do	 Leste	 até	 Elvas,	 a	
capital	de	distrito	poderá	ficar	a	cerca	de	2h30	de	Lisboa	
ou	apenas	2h	quando	a	TTT	for	uma	realidade.

Sendo	óbvio	que	um	dos	factores	essenciais	para	fo-
mentar	a	coesão	territorial	é	dotar	as	capitais	de	distrito	
de	transportes	de	qualidade	e	com	ligações	privilegiadas	
a	Lisboa	ou	Porto,	esta	é	a	oportunidade	de	Portalegre.	
Com	alguns	(poucos)	quilómetros	de	via	e	catenária	es-
tendida	sobre	a	 impecável	 infraestrutura	que	é	a	 linha	
do	Leste	até	Elvas	um	eixo	interior	português	Portalegre	
–	Elvas	–	Évora	–	Lisboa	pode	ser	uma	(excelente)	no-
tícia	e	com	viabilidade	justificada	até	do	ponto	de	vista	
económico.

Mais de 10 quilómetros separam a estação de Portalegre da cidade 
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Beja e a minimização de custos 
na Linha do Sul
A	rede	nacional	tem	poucas	redundâncias	e	é	ainda	

impercetível	como	se	fecha	a	linha	Ourique	–	Beja	em	
vésperas	de	promoção	do	 transporte	 ferroviário	de	Si-
nes	para	Badajoz.

A	 Linha	 do	Sul	 tem	um	 congestionamento	 bastante	
assinalável	já	hoje	em	dia	e	que,	sem	duplicações	nos	
troços	saturados,	poderá	comprometer	a	competitivida-
de	e	capacidade	do	transporte	ferroviário	para	se	impor	
como	 solução	 logística	 capaz	 de	 puxar	 para	 o	 nosso	
país	tráfegos	importantes	em	direção	ao	centro	da	pe-
nínsula	ibérica.

Ao	mesmo	tempo	Beja	depara-se	com	um	grave	pro-
blema	de	isolamento	ferroviário,	que	só	aumentará	nos	
próximos	anos.	Muito	mais	interessante	do	que	eletrifi-
car	a	linha	Beja	–	Casa	Branca	será	desviá-la	em	Viana	
do	Alentejo	diretamente	para	Évora,	o	que	se	traduziria	
em	ganhos	de	tempo	assinaláveis	face	à	situação	pre-
sente	mas	sobretudo	evitaria	que	Beja	tivesse	de	justi-
ficar	sozinha	a	massa	crítica	para	ter	transporte	directo	
para	Lisboa	–	poderia	ser	 integrado	no	corredor	Évora	
–	 Lisboa,	 eventualmente	 até	 aproveitando	 circulações	
Badajoz	 /	 Portalegre	 –	 Lisboa	 com	 tranches	 divididas	
em	Évora.

Esta	solução	que	permitiria	dar	 futuro	a	Beja,	que	a	
solução	de	ramal	a	partir	de	Casa	Branca	compromete	

cada	vez	mais	haja	ou	não	eletrificação,	complementada	
com	a	reabertura	e	ligeira	renovação	da	linha	até	Ouri-
que,	 beneficiaria	 ainda	os	 tráfegos	de	Sines.	Via	Beja	
os	 tráfegos	 para	Badajoz	 demorariam	mais	 ou	menos	
o	mesmo	tempo	e	teriam	a	vantagem	de	não	aumentar	
a	 saturação	entre	Pinheiro	e	Águas	de	Moura	e	entre	
Poceirão	 e	 Bombel,	 permitindo	 assim	 ao	 país	 poupar	
no	 investimento	 necessário	 na	 duplicação	 de	 via,	 es-
pecialmente	oneroso	na	parte	norte	da	Linha	do	Sul.	E	
poupando	em	investimento	estaria	ainda	a	promover	a	
coesão	territorial	e	realmente	devolvendo	Beja	ao	mapa	
ferroviário	português,	sem	favores.

Um eixo turístico para a 
Extremadura espanhola 
Para	lá	do	interesse	geral	que	possa	despertar	a	nova	

linha	vai	ainda	permitir	abrir	as	praias	algarvias	e	as	vi-
las	alentejanas	aos	turistas	de	Madrid	e	da	Extremadura	
espanhola.

Com	o	 eixo	Évora	 –	Viana	 –	Beja	 e	 a	 recuperação	
da	 linha	 até	Ourique	 será	 possível,	 pelas	 velocidades	
permitidas	no	Alentejo,	 ligar	cidades	como	Badajoz	ou	
Cáceres	às	praias	algarvias	em	 tempos	 inferiores	aos	
que	são	e	serão	necessários	para	essas	cidades	se	co-
nectarem	com	as	praias	andaluzes	em	Cádiz	ou	Huelva,	
por	exemplo.

Beja, cada vez mais uma ilha ferroviária num cenário decadente em 2017
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Entre	Badajoz	e	Faro	seriam	necessárias	pouco	me-
nos	de	 três	horas	ao	passo	que	de	Badajoz	a	Huelva	
ainda	são	mais	de	cinco	horas	de	percurso.

Ora	isto	pode	ser	uma	revolução	no	turismo	alenteja-
no	e	algarvio:	a	nova	linha	pode	colocar	todo	o	eixo	Tole-
do	–	Plasencia	–	Cáceres	–	Mérida	–	Badajoz	mais	perto	
das	nossas	praias	do	que	das	praias	andaluzes.	Toda	a	
dinâmica	do	Alqueva,	que	se	estende	da	região	de	Évo-
ra	até	ao	distrito	de	Beja,	estaria	directamente	ligada,	e	
com	 tempos	de	viagem	muito	 reduzidos,	à	grande	ca-
pital	de	Espanha	mas	também	às	outras	cidades	já	no-
meadas	e	que	somam	mais	de	400.000	pessoas.	É	um	
número	demasiado	importante	para	poder	ser	ignorado.

Conclusões
Os	80	quilómetros	a	construir	representam	uma	opor-

tunidade	que	extravasa	em	muito	o	que	são	os	objetivos	
para	o	projeto.	Aproximará	sem	dúvida	Lisboa	e	Madrid	
mesmo	sem	ser	um	projeto	de	alta	velocidade	pura.	E	
também,	sem	dúvida,	muito	beneficiará	os	nossos	por-
tos	para	aumentarem	as	suas	áreas	de	influência	muito	
para	lá	da	fronteira,	entrando	em	directa	competição	no	
abastecimento	a	Madrid	com	portos	da	estirpe	e	calibre	
de	Valencia	e	em	vantagem	absoluta	frente	a	Algeciras,	
por	exemplo.

Mas	se	soubermos	ser	um	pouco	mais	ambiciosos	e	
com	acréscimos	que	à	escala	do	projeto	são	marginais,	

podemos	dar	um	novo	sentido	não	apenas	à	rede	 fer-
roviária	do	Sul	do	país	mas	de	facto	ao	nosso	território	
interior,	tão	ostracizado	e	que	tanto	pede	uma	oportuni-
dade	de	se	recompor.

Com	uma	pequena	variante	em	Portalegre	e	com	um	
novo	traçado	a	desviar	a	Linha	do	Alentejo	de	Beja	para	
Évora,	duas	capitais	de	distrito	alentejanas	poderão	ga-
nhar	horizontes	reais	de	digna	ligação	à	capital	do	país	
sem	 terem	 de	 pedir	 favores,	 ao	 serem	 integradas	 em	
eixos	maiores	e	de	escala	compatível	com	a	alocação	
de	meios	e	serviços	de	valor	acrescentado.

É	ainda	uma	oportunidade	para	poupar	dinheiro	aos	
contribuintes	nas	previsíveis	necessidades	de	duplica-
ções	entre	Ermidas	e	Grândola,	entre	Pinheiro	e	Águas	
de	 Moura	 e	 entre	 Poceirão	 e	 Bombel,	 sobretudo	 nos	
dois	primeiros	casos	que	apresentam	necessidades	de	
investimento	para	tal	muito	relevantes.	No	limite,	os	pe-
quenos	acrescentos	sugeridos	no	interior	valerão	o	que	
seria	necessário	gastar	aqui.

Por	fim,	a	nova	linha	abre	todo	o	interior	alentejano	e	
todo	o	Algarve	a	Madrid	e	à	Extremadura,	podendo	sig-
nificar	uma	miríade	de	oportunidades	turísticas	e	indus-
triais.	De	regiões	periféricas	à	península	passariam	a	ser	
regiões	centrais	em	algumas	dinâmicas	de	 inequívoco	
interesse	económico.

Saibamos,	como	país,	estruturar	os	passos	que	per-
mitam	 recolher	 o	máximo	 de	 proveitos	 da	 linha	 agora	
anunciada.	Os	dados	estão	lançados.

Ligação Beja - Ourique em “serviços minímos” em 2017
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a novilíngua do investimento 
em Caminhos de ferro

 A renovação de comboios
O	ministro	do	planeamento	anunciou	a	renovação	de	39	comboios	em	2018,	anunciando	a	inscrição	no	orça-

mento	de	32	milhões	para	tal	efeito.	Serão	de	facto	renovações	ou	estará	a	política	a	entrar	no	campo	do	anúncio	
de	meras	revisões?

Entre	vários	anúncios,	tem	sido	referido	como	estando	em	curso	a	renovação	das	unidades	elétricas	da	linha	de	
Cascais	quando,	na	realidade,	o	que	tem	sido	feito	é	apenas	uma	revisão	geral.	Poderá	ser	o	mesmo	caso?

Fomos	investigar.

CP Lisboa
2018	será	um	ano	com	várias	revisões	previstas,	

mas	apenas	duas	ações	de	renovação.	Continuará	
em	2018	a	substituição	dos	conversores	de	tração	
GTO	por	conversores	IGBT	nas	unidades	2300	e	
2400,	o	que	mobilizará	ligeiramente	acima	de	1	milhão	
de	euros.	Esta	é	uma	atualização	tecnológica	sem	
impacto	directo	para	os	passageiros.

A	outra	ação	de	renovação	será	a	recuperação	das	
unidades	3524	e	3526,	encostadas	há	varios	anos	em	
Campolide	e	as	únicas	da	série	que	não	foram	renova-
das.	Sê-lo-ão	em	2018.	2,2	milhões	estão	alocados	a	
essa	tarefa.

De	resto	estão	previstas	13	revisões,	sobretudo	às	
unidades	em	serviço	na	Linha	de	Cascais	e	no	prolon-
gamento	das	ações	em	curso.	Tal	mobilizará	cerca	de	
9	milhões	de	euros.

Perante a catadupa de sucessivos anúncios de investimento em caminhos de ferro, cuja execução 
tarda ou até desaparece, impõe-se um trabalho de maior profundidade que consiga formar a vasta 
audiência que consome estes anúncios numa base diária e que, infelizmente, raramente encontra 

o contraditório necessário quer seja nas bancadas da Assembleia da República quer seja nos jornais de 
referência. 

Abstenho-me	de	considerações	políticas	e	de	opções	legítimas	de	qualquer	governo.	Não	é	por	isso	um	artigo	
para	questionar	maior	aposta	em	rendimentos	de	um	grupo	da	população	contra	a	alternativa	de	investir	mais.	Trata-
-se	tão	somente	de	contribuir	para	higienizar	o	debate	e	ajudar	a	que	cidadãos	como	eu	consigam	proteger-se	da	
propaganda	política	constante	e	possam	assim	posicionar-se	numa	linha	de	exigência	maior	para	com	quem	nos	
representa.

Vamos	assim	passar	em	revista	os	grandes	planos	e	anúncios	feitos	nos	últimos	meses.

Unidades da Linha de Cascais © Valério Santos

Paulo Campos
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CP Regional
O	deprimente	parque	da	CP	Regional	não	terá	qual-

quer	renovação,	no	sentido	de	atualizar	acessibilidade,	
conforto	ou	tecnologia	embarcada.	Terá	sim	a	revisão	de	
três	automotoras	0350	e	cinco	automotoras	0450,	sendo	
que	nestas	será	ainda	montado	um	segundo	motor	die-
sel	em	nove	unidades,	a	instalar	no	reboque,	de	modo	a	
alimentar	circuitos	auxiliares	e	aliviar	saturação	dos	mo-
tores	já	montados.

Há	ainda	a	assinalar	a	revisão	de	uma	automotora	de	
via	estreita	da	série	9630.

Ao	todo,	cerca	de	2,5	milhões	de	euros	serão	inves-
tidos	neste	parque	que,	mais	uma	vez,	 são	verbas	de	
cariz	operacional	num	empresa	ferroviária	e	não	investi-
mento	no	sentido	clássico.	É	verdade	que	contabilistica-
mente	falamos	de	investimento,	no	entanto.

CP Longo Curso
As	reais	ações	de	renovação	estão	nesta	unidade,	com	a	continuação	das	revisões	aos	comboios	pendulares	e	

estando	previstas	mais	quatro	unidades,	totalizando	6,5	milhões	de	euros.

De	resto,	é	de	assinalar	a	revisão	de	uma	locomotiva	1400	e	de	seis	carruagens,	num	valor	aproximado	de	1,7	
milhões	de	euros.

Adicionalmente	serão	introduzidas	pequenas	alterações	no	parque	de	carruagens,	permitindo	o	comando	das	
portas	pelo	maquinista	e	introduzindo	ar	condicionado	em	três	carruagens	Schindler,	num	investimento	avaliado	em	
quase	400	mil	euros.	Está	ainda	prevista	a	adaptação	para	WCs	estanques.

 Série 0350 © Gil Monteiro

 Série 0450 © Pedro André  Série 9630 © António Pombo

 Série 1400 © Ricardo Ferreira Carruagem Schindler © Pedro André
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Considerações Gerais
Feitas	as	contas	temos:	

Há	ainda	algumas	operações	adicionais:

m Montagem	de	wifi	nos	comboios	urbanos	de	Lisboa	e	Porto;

m Montagem	de	ar	condicionado	nas	carruagens	Schindler;

m Montagem	de	comando	de	portas	nas	carruagens;

m Estanquização	de	casas	de	banho	nas	carruagens;

m Montagem	de	rampas	nas	unidades	da	CP	Porto	e	unidades	elétricas	da	CP	Regional;

m Implementação	do	GSM-R.

Ao	todo,	cerca	de	31	milhões	previstos	para	2018	que	são,	na	esmagadora	maioria,	despesas	ordinárias	de-
correntes	da	atividade	de	um	transportador	por	muito	que	contabilisticamente	sejam	registadas	como	investimento	
(porque	representam	acréscimos	de	valor	às	unidades).

De	renovações	propriamente	ditas	(conceito	utilizado	em	todo	o	mundo	ferroviário,	identificando	intervenções	en-
volvendo	atualizações	funcionais	profundas)	estamos	a	falar	de	apenas	seis	e	não	39	como	o	discurso	político	exibe.

É	fundamental	termos	a	real	noção	do	que	estamos	a	falar.	O	ministro	não	mentiu	mas	está	a	aproveitar	a	noção	
contabilística	para	enganar	a	opinião	pública.	No	passado	as	ditas	“renovações”	sempre	se	realizaram,	mesmo	a	par	
com	renovações	realmente	dignas	desse	nome.

De	facto,	num	parque	esgotado	e	envelhecido,	renovar	apenas	seis	unidades	tem	de	ser	visto	como	quase	nada.	
Até	porque	só	está	prevista	a	aquisição,	em	processo	separado,	de	oito	unidades	híbridas	para	serviço	regional.	
Pouco	dará	para	abater	ao	serviço.

 Série 2300 ao serviço dos urbanos de Lisboa © Tiago Duarte
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Ferrovias 2020
Preparado	pelo	GTIEVA	e	convertido	em	PETI3+,	renomeado	como	Ferrovias	2020	pelo	atual	executivo,	o	plano	

prometia	2,7	mil	milhões	de	euros	para	ferrovia	até	2020.	Oficialmente	não	está	assumido	nenhum	corte,	mas	será	
que	já	foi	cortado	investimento	neste	plano?

Corredor Norte
Em	Fevereiro	de	2016	o	plano	foi	apresentado,	reciclando	o	PETI3+,	e	mantendo	a	promessa	de	2,7	mil	milhões	

de	euros	até	2020.	Fazemos	agora	um	resumo	utilizando	a	mesma	divisão	de	projetos	apresentada	então.

A	primeira	nota	é	que	na	apresentação	do	Ferrovias	2020	saiu	dos	objetivos	da	intervenção	no	Corredor	Norte	a	
intenção	de	reduzir	rampas	ao	longo	da	Linha	da	Beira	Alta.

Estava	previsto	um	total	de	691	milhões	de	euros	para	renovar	a	Beira	Alta,	aumentando	resguardos	para	750	
metros,	construindo	concordâncias	na	Pampilhosa	e	Guarda,	recuperar	tempos	de	trajeto	dos	comboios	de	passa-
geiros,	instalar	ERTMS	e	reabrir	a	linha	Covilhã	–	Guarda.

Adicionalmente,	675	milhões	destinavam-se	a	construir	a	linha	Aveiro	–	Viseu	–	Mangualde.

Daqui,	a	última	parcela	foi	removida	por	não	aprovação	de	fundos	comunitários	em	Bruxelas.	Nem	isto	permitiu	
reforçar	a	ambição	do	projeto	da	Beira	Alta,	onde	o	mais	crítico	fator	de	competitividade	dos	comboios	de	mercado-
rias,	relacionado	com	as	rampas,	não	será	endereçado.

E	quanto	a	execução?

Eis	a	previsão:	

Por	esta	altura	devia	estar	em	curso:

m Contratação	da	construção	para	Pampilhosa	–	Guarda;

m Construção	entre	Guarda	e	Vilar	Formoso;

m Construção	entre	Covilhã	e	Guarda;

m Construção	da	concordância	da	Guarda.

Neste	momento,	no	último	trimestre	de	2017,	ainda	não	há	contratação	fechada	para	nenhuma	destas	obras.	Nos	
últimos	dois	casos	tratar-se-iam	até	de	obras	que	deviam	estar	já	a	mais	de	50%.
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Corredor Sul
A	primeira	nota	é	que	o	Ferrovias	2020	cortou	a	nova	Linha	de	Sines,	reduzindo	o	orçamento	global	deste	corre-

dor	para	626	milhões.	Passou	a	estar	prevista	a	renovação	da	linha	Sines	–	Ermidas-Sado,	em	moldes	desconheci-
dos	já	que	o	maior	interesse	da	nova	linha	era	evitar	as	rampas	excessivas	do	traçado	histórico.

No	demais	os	objetivos	são	a	generalização	dos	resguardos	para	750	metros,	a	construção	da	linha	Évora	–	El-
vas	e	a	beneficiação	do	troço	Poceirão	–	Bombel.

Quanto	a	execução?	

Por	esta	altura	devia	estar	em	curso:

m Contratação	da	renovação	da	Linha	de	Sines;

m Inauguração	de	Évora	–	Évora	Norte;

m Finalização	da	contratação	Évora	Norte	–	Elvas;

m Construção	Elvas	–	Fronteira.	

Nesta	altura	está	em	contratação	apenas	o	troço	fronteiriço,	sendo	que	no	planeamento	já	devia	estar	quase	a	
ser	inaugurado.	Ainda	não	há	adjudicação.	Entre	Évora	e	Évora	Norte	ainda	se	está	na	fase	de	projeto,	tal	como	para	
a	nova	Linha	de	Évora,	cuja	construção	devia	começar	já	no	início	de	2018.	Quanto	a	Sines	–	Grândola	só	agora	se	
iniciou	a	fase	de	projeto.

Évora, sem Elvas à vista © Pedro André
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Corredor Norte – Sul
Aqui,	tal	como	já	previsto	anteriormente,	trata-se	de	regenerar	a	Linha	do	Norte	já	em	moldes	muito	menos	ambi-

ciosos	que	aquando	do	grande	projeto	de	modernização	da	linha,	claramente	à	espera	de	definições	no	quadro	2020	
–	2030	onde	se	presume	que	poderá	nascer	uma	nova	linha	Lisboa	–	Porto.	Caiu	o	projeto	de	instalação	de	uma	
terceira	via	entre	Alverca	e	Castanheira,	o	que	muito	se	estranha	tendo	em	conta	a	saturação	excessiva	desse	troço.

Ao	todo,	315	milhões	destinados	a	renovar	os	três	troços	ainda	não	renovados	a	fundo	(zonas	de	Santarém,	
Coimbra	e	Gaia)	e	instalação	de	CTC	no	terminal	da	Bobadela.

Quando	a	execução:	

Nesta	fase	devia	estar	em	curso:

m Inauguração	da	renovação	Alfarelos	–	Pampilhosa;

m Início	da	construção	Ovar	–	Gaia;

m Projeto	para	Vale	de	Santarém	–	Entroncamento;

m Projeto	para	terminal	da	Bobadela.

Na	realidade	a	renovação	Alfarelos	–	Pampilhosa	está	ainda	a	cerca	de	70%	e	projeto	contratado	existe	apenas	
para	o	terminal	da	Bobadela.	Ainda	não	existe	sequer	contratação	para	o	troço	Ovar	–	Gaia,	estando	ainda	na	fase	
de	projeto.

Coimbrões, Linha do Norte © Pedro André



40

opiNião

Linha do Minho
Este	projeto	levou	um	corte	de	quase	40%,	estando	agora	orçado	em	apenas	83	milhões	de	euros	e	não	pre-

vendo	mais	do	que	eletrificação,	supressão	de	passagens	de	nível,	resguardos	para	750	metros	e	novas	estações	
técnicas.	Caiu	também	o	objetivo	de	suavizar	rampas.

A	execução	está	também	atrasada,	embora	hajam	testemunhos	fiáveis	que	apontem	para	a	possibilidade	de	se	
ganhar	algum	tempo	na	fase	de	obra,	até	pela	simplificação	(excessiva?)	das	intervenções	a	realizar.

	Entre	Nine	e	Viana	o	projeto	parece	estar	em	linha	com	o	previsto	mas	entre	Viana	e	Valença	ainda	não	há	obras	
lançadas.

Darque, Linha do Minho © Pedro André
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Corredores complementares
Nestes	corredores	apontava-se	para	eletrificação	da	lLinha	do	Douro	até	à	Régua	(60M€),	eletrificação	da	linha	

do	Algarve	(32M€)	e	eletrificação	entre	Caldas	e	Meleças	(107M€),	incluindo	algumas	duplicações	de	via	no	Oeste	
e	adaptação	de	resguardos	para	750	metros,	generalizando	ainda	nas	três	linhas	a	automatização	do	controlo	de	
tráfego	e	atuações	de	segurança	(supressão	de	passagens	de	nível	nomeadamente).

Vamos	então	à	execução	prevista:

O	que	devia	estar	a	ocorrer:

m Construção	entre	Meleças	e	Caldas;

m Finalizada	intervenção	entre	Caíde	e	Marco	(já	desde	2016!);

m Contratação	da	intervenção	entre	Marco	e	Régua;

m Projeto	na	Linha	do	Algarve.	

Entre	Caíde	e	Marco	a	obra	foi	suspensa	primeiro	por	problemas	com	o	empreiteiro	e	agora	também	por	inade-
quação	do	projeto.	Só	em	Novembro	de	2018	será	retomada,	com	encerramento	deste	troço	até	Janeiro	de	2019.

Não	estão	sequer	contratados	os	projetos	para	Marco	–	Régua	e	Linha	do	Algarve,	algo	que	devia	ter	ocorrido	em	
meados	de	2016.	Como	tal,	a	contratação	de	obra	que	devia	estar	a	ocorrer	no	Douro	não	está	a	ser	feita.

Por	fim	na	Linha	do	Oeste	não	existe	ainda	projeto	terminado,	pelo	que	ainda	não	foi	iniciada	a	contratação	da	
obra.

Vila Meã, Linha do Douro em “pausa” © Pedro André
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Considerações gerais
O	atraso	no	Ferrovias	2020	é	preocupante.	Um	ano	e	meio	depois	da	apresentação	quase	tudo	atrasou…	um	

ano	e	meio.	Com	fundos	europeus	assegurados	em	quase	todos	os	corredores	não	há	como	fugir	à	evidência	de	
cativações	orçamentais	convertidas	em	cortes	definitivos	na	execução	orçamental	que	adiaram	de	2016	para	2017	
e	agora	para	2018	passos	fundamentais	para	a	conclusão	atempada	do	plano.	É	de	referir	que	o	financiamento	
europeu	pressupõe	execução	finalizada	até	2021	de	todas	as	obras.

Adicionalmente	o	plano	de	2,7	mil	milhões	está	hoje	reduzido	a	cerca	de	1,8	mil	milhões	–	um	corte	de	33%,	para	
o	que	contribui	a	desistência	da	linha	Aveiro	–	Mangualde,	da	nova	Linha	de	Sines	e	da	diminuição	de	objetivos	na	
Linha	do	Minho.

No	corredor	Norte	–	Sul	as	1.400	t	/	locomotiva	assumidos	no	PETI3+	estão	hoje	reduzidos	a	cerca	de	1.200	
(locomotiva	de	referência	=	4700),	vendo	a	não	intervenção	no	traçado	da	Linha	do	Minho.	Entre	Porto	e	Vigo	o	
cenário	mais	realista	é	de	uma	viagem	em	1h45	para	comboios	de	passageiros,	muito	longe	da	hora	de	percurso	
por	via	rodoviária.

No	corredor	Norte	a	situação	é	muito	grave	já	que	o	atraso	na	obra	entre	Covilhã	e	Guarda	atrasará	necessários	
encerramentos	de	troços	da	Beira	Alta	para	obras	de	profunda	remodelação,	necessárias	pela	obsolescência	gene-
ralizada	de	elementos	estruturais	e	de	via.	Tendo	em	conta	as	incidências	e	restrições	de	velocidade	já	existentes	
na	linha	é	de	questionar	como	vamos	viver	nos	próximos	anos	com	este	atraso.

Além	do	mais	o	objetivo	das	1.400	t	/	locomotiva	ficará	nos	1.050	ao	não	se	intervir	no	traçado.	Os	resguardos	
permitirão	comboios	mais	longos	mas	será	necessário	mais	investimento	de	capital	(locomotivas)	para	conseguir	
aproveitar	essa	valência.

No	Corredor	Sul	o	atraso	consequente	é	a	menor	das	preocupações.	Mantendo-se	o	trajeto	da	Linha	de	Sines	
manter-se-á	a	limitação	de	1.040	t	/	locomotiva,	uma	verdadeira	oportunidade	perdida	já	que	de	Grândola	a	Elvas	
será	de	1.500	ton.	Perde-se	também	a	oportunidade	de	servir	Sines	com	comboios	de	passageiros,	segmento	tor-
nado	competitivo	pela	ex-futura	nova	linha.

Nos	outros	corredores	está	tudo	muito	indefinido.

Certo	é	que	se	anuncia	o	triplo	do	investimento	para	2018	ou	96%	do	Ferrovias	2020	em	execução	e	é	bom	per-
guntar:	não	estava	prometido	para	2016	e	2017?	Quanto	será	o	triplo	de	coisa	nenhuma?

Mais	uma	vez,	e	tal	como	no	material	circulante,	importa	trazer	os	factos	para	comparar	com	a	propaganda	po-
lítica.	Um	mau	serviço	ao	país	existe	quando	não	se	promove	a	discussão	crítica	e	o	escrutínio	dos	projetos,	como	
é	o	caso.	Teremos	muito	menos	 investimento	que	o	previsto,	executado	muito	mais	tarde	e	com	objetivos	muito	
menores.	Será	que	no	fim	terá	os	resultados	estudados	pelo	GTIEVA?	É	difícil	estar	optimista.

Haja	verdade	e	seriedade.	Os	caminhos	de	ferro	estão	ávidos	de	apostas	reais	e	fartos	de	políticos	em	campa-
nha	eleitoral	permanente.

© José Sousa
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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/

http://www.pportodosmuseus.pt/2017/04/17/comboios
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Nesta	exposição,	vamos	contar-lhe	a	história	da	primeira	vez	
que	o	Presidente	da	República	portuguesa	viajou	até	ao	es-
trangeiro,	há	100	anos.

A	Alemanha	declarara	guerra	a	Portugal	em	março	de	1916,	o	que	
desencadeou	 um	 intenso	 debate	 no	 nosso	 país	 e	 levou	 ao	 envio	 de	
tropas	para	a	frente	de	guerra	na	Europa.	Em	janeiro	de	1917,	partiram	
para	a	Flandres	francesa	os	primeiros	homens	do	Corpo	Expedicionário	
Português	(CEP)	e	no	final	do	verão	foi	 tomada	a	decisão	da	viagem	
presidencial.

No	dia	8	de	outubro	de	1917,	Bernardino	Machado	partiu	de	comboio,	
da	estação	do	Rossio.	Com	o	Presidente	da	República	seguia	uma	co-
mitiva	de	nove	pessoas,	entre	as	quais	o	primeiro-ministro	–	chefe	do	
Governo,	como	se	dizia	na	época	–,	e	o	ministro	dos	Negócios	Estran-
geiros,	além	de	cinco	jornalistas.

A	viagem	durou	dezoito	dias.	A	comitiva	portuguesa	passou	por	Es-
panha,	França,	Inglaterra	e	Bélgica.	Durante	o	percurso,	o	Presidente	
Bernardino	Machado	 foi	 recebido	pelo	Rei	Afonso	XIII	de	Espanha,	o	
Presidente	Raymond	Poincaré	de	França,	o	Rei	Jorge	V	de	Inglaterra	
e	Alberto	I,	Rei	dos	Belgas.	Para	a	jovem	República	portuguesa	–	que	
contava	apenas	sete	anos	–	este	era	um	momento	importante	na	busca	do	tão	desejado	reconhecimento	inter-
nacional.

Remontando	a	uma	época	em	que	viajar	não	era	uma	rotina,	mas	um	acontecimento,	esta	exposição	é	tam-
bém	uma	homenagem	aos	milhares	de	portugueses	que	combateram	nas	trincheiras	da	Grande	Guerra.

Boa	viagem!

http://www.museu.presidencia.pt/expo_temporarias_detail.php?ID=3484

http://www.museu.presidencia.pt/expo_temporarias_detail.php?ID=3484
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Opções	de	entrega:	 recolha	nas	sedes	da	APAC	em	Lisboa	e	no	Porto	ou	via	serviço	de	entrega	em	
morada	a	eleger.
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Na	próxima	Trainspotter	iremos	resumir	
a	nossa	viagem	até	Madrid


