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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 adianta-
das nas respetivas histórias.

É interessante perceber, com 
a agregação ibérica neste nú-
mero, as inúmeras diferenças 
operacionais existentes de um 
lado e de outro da fronteira, 
para o que contribuem diferen-
tes bitolas, diferentes eletrifi-
cações e, sobretudo, serviços 
muito distintos. Ficará bem pa-
tente que o epíteto de locomo-
tiva universal é mais meritório 
nas locomotivas portuguesas 
e menos concreto no país vizi-
nho.

Como habitual contaremos 
com uma edição de elevada 
qualidade, oferecida a preço 
promocional de 9,90€ até ao 
dia 9 de Dezembro e garantia 
de disponibilidade. Findo o pra-
zo a revista ficará disponível 
para aquisição por 13€ até es-
gotar 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


Pedro André

Ainda agora começou o novo ano e os 
péssimos hábitos que têm marcado a ferrovia 
portuguesa continuam a surgir. Quem diria 

que no concurso de aquisição de material circulante para 
a CP se iria começar a notar o desinvestimento habitual 
no caminho de ferro, encolhendo o orçamento que 
tinha sido aprovado inicialmente? Para todos aqueles 
que estão minimamente informados sobre a realidade 
portuguesa isto não é nenhuma surpresa. É apenas 
e só o seguir de um caminho há muito traçado, num 
arrastar de pés desde o ano de 2002, altura em que se 
compraram pela última vez comboios novos, na altura 
a série 3400 que circula a norte do país nos serviços 
urbanos e que conta já com 16 anos,

Como as entidades que gerem as finanças e os 
destinos deste país consideram que a CP tem uma frota 
moderna, fiável e com material em excesso foi decido 
que, ao invés de se comprarem 37 unidades, fossem 
comprados apenas 28 comboios, sendo que, pelo que foi 
possível apurar, serão apenas 22 unidades para utilizar 
no serviço regional. O investimento a nível regional 
teria em vista o fim do aluguer de material circulante 
a Espanha que tem nos últimos anos desenrascado o 
serviço regional no Oeste, Minho e Douro, mas também 
substituir parte da frota própria da CP a diesel.

É do conhecimento geral que o serviço regional do 
Oeste era o campeão dos comboios suprimidos tendo 
por companheiro nessa competição o serviço regional do 
Alentejo entre Casa Branca e Beja. No entanto um novo 
concorrente entrou na corrida e logo com argumentos 
de peso, o Algarve, com a ocorrência de sucessivas 
supressões dos comboios matutinos que fazem a 
ligação ao longo curso, onde viaja um grande número de 
passageiros que utilizam o transporte ferroviário como 
meio de chegar à capital, ou como simples meio para ir 
trabalhar ou estudar. E o que é que o Oeste, Alentejo e 
Algarve têm em comum nesta tragédia? As automotoras 
da série 0450, que são o que ainda resta a diesel da 
CP para assegurar a maioria dos serviços regionais na 
zona centro e sul do país, sendo que não raras vezes 
ainda aparecem as velhinhas 0350 para dar uma ajuda 
no Oeste. 

Na totalidade a CP terá, sem contar com material 
alugado, 23 automotoras a diesel na frota [19 unidades 
0450 e 3 unidades 0350] que deviam já estar reformadas 
e que, sendo optimista, diria que seriam substituídas 
pelas novas aumotoras. Mas tendo em conta o material 
alugado que ainda circula essencialmente a norte do 

país, essa parece ser uma hipótese remota.

As electrificações entraram em estado vegetativo e, 
se no Minho se trabalha devagar devagarinho, no Douro 
não se trabalha, e no Oeste e Algarve a electrificação 
não passa ainda de um sonho. De qualquer modo não 
vai ser a colocação de catenária por todo o país que 
vai resolver o problema, porque a contrário do mito 
corrente que multiplica as 2240 como se fossem uma 
série ilimitada, elas são em número limitado e contam 
já com 13 anos pós-modernização, ou seja, em breve 
vão começar a sofrer os problemas próprios da idade 
tal e qual como acontece com todo o material circulante 
velho.

Seria esta a altura certa para de uma vez por todas 
aproveitar o crescimento do número de passageiros da 
CP para investir num reforço da frota a todos os níveis 
já que o governo se vangloreia das óptimas contas do 
Estado, mas como é óbvio nada disso vai acontecer!!

Esta primeira edição de 2018 traz até aos leitores 
a apresentação de uma nova empresa dedidaca ao 
turismo dedicada a várias áreas não muito conhecidas 
do público em geral mas onde o comboio irá também ter 
um papel preponderante. A Trainspotter deseja desde já 
os maiores votos de sucesso a esta iniciativa de âmbito 
privado que esperamos sirva para ajudar ainda mais o 
transporte ferroviário enquanto veículo de excelência 
turistíco.

É também nesta edição que o modelismo volta a 
marcar presença, sendo que esperamos que a partir 
de agora seja possível a divulgação habitual de artigos 
dedicados exclusivamente a este tema que tem sido 
muito pouco explorado em termos de publicações 
mensais.

Como tema de capa temos uma "visita" ao Museu 
Ferroviário de Madrid , o qual tivemos hipótese de visitar 
e do qual partilhamos na revista parte da sua história 
e do seu espólio, e há ainda tempo para acompanhar 
o projecto de renovação da Nohab presente no museu 
que tem sido alvo de trabalhos por parte de voluntários 
ligados à APAC.

A todos um bom ano de 2018 e boas leituras.
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No passado dia 26 de Janeiro, o jornal Pú-
blico deu conta da intenção do Governo de 
reduzir o plano de aquisição de material cir-

culante de 35 unidades, avaliadas em cerca de 350 
milhões de euros, conforme ficara acordado entre o 
Governo e a anterior administração de Manuel Quei-
ró, para apenas 28 unidades, evocando razões de 
natureza orçamental.

O plano passa assim a prever a aquisição de apenas 
seis unidades automotoras eléctricas vocacionadas para 
o longo curso contra as dez previstas anteriormente, e 
22 unidades automotoras com tracção bimodo, eléctrica 
e diesel, vocacionadas para o transporte regional, me-
nos três unidades comparativamente ao plano anterior. 

O ministério do Planeamento e das Infraestruturas 
aponta o lançamento do concurso público até ao pró-
ximo mês de Abril, o que merece as maiores reservas 
quando o Governo tem sido absolutamente incapaz de 
cumprir qualquer prazo previsto para qualquer tipo de in-
vestimento ferroviário, não obstante a sua estratégia de 
comunicação apontar repetidamente no sentido oposto.

A redução do anunciado plano por si só representa um 
sério revés para as ambições da transportadora. As seis 

unidades de velocidade elevada não mais permitirão 
do que reforçar a oferta de longo curso, onde uma frota 
cada vez mais envelhecida opera actualmente no seu 
limite, deixando de lado qualquer expansão do serviço 
ferroviário no âmbito da liberalização do transporte fer-
roviário de passageiros, mesmo que venham equipadas 
de origem para circular também em bitola europeia.

Do ponto de vista económico e financeiro, a aquisição 
de uma frota tão reduzida também não faz sentido. Um 
lote tão pequeno não permitirá a diluição dos custos fi-
xos associados a qualquer projecto, já de si tradicional-
mente mais elevados no contexto ibérico dada a diferen-
ça de bitola, do que resultará que as unidades terão um 
custo unitário extremamente elevado.

Relativamente à gestão de frota, um parque demasia-
do reduzido impõe dificuldades acrescidas a qualquer 
empresa, dada a inexistência de economia de escala 
que, por motivos óbvios, obrigará em qualquer circuns-
tância a que pelo menos uma unidade se mantenha em 
reserva para operações de manutenção, um número 
que pode até crescer se tivermos em conta os acidentes 
em passagens de nível que esporadicamente afectam a 
actual frota de comboios pendulares.

Governo corta plano de aquisição de 
material circulante para a CP

Comboio Alfa Pendular Porto Campanhã - Lisboa Santa Apolónia, assegurado pelo 4009, à passagem na zona da Mealhada 
no dia 22 de Abril de 2017. As seis unidades prometidas para o longo curso serão apenas suficientes para dar resposta à 

procura crescente dos actuais serviços rápidos © António Pombo



A aquisição das 22 unidades regionais pretende em 
primeiro lugar afastar as unidades 592 e 592.2, aluga-
das à Renfe, outra opção muito discutível, atendendo ao 
baixo custo do aluguer, a rondar os 5 milhões de euros 
por ano, quando se tem em consideração a sua qualida-
de superior em matéria de prestação, conforto, desem-
penho, produtividade e custos de operação que estas 
unidades apresentam comparativamente às unidades 
0350 e 0450.

Recorde-se que esta política não é inédita, já que ain-
da no início da actual legislatura, o mesmo Governo não 
autorizou a CP a proceder ao aluguer de unidades de 
longo curso à Renfe, numa altura em que a transporta-
dora pública já suplicava urgentemente por mais mate-
rial disponível para os serviços de longo curso.

Desta forma, as séries 0350 e 0450, há muito obsole-
tas, continuarão a operar em condições cada vez mais 
dispendiosas e mais desfasadas daquilo que se exige 
ao transporte ferroviário no século XXI num país tido 
como desenvolvido.

As linhas do Oeste, Algarve e Alentejo têm sido sa-
crificadas de forma cada vez mais severa pela insufi-
ciência de unidades 0450 para assegurar os serviços 
regulares. Note-se que só no Oeste, segundo o site da 
Infraestruturas de Portugal, a estação das Caldas da 
Raínha registou mais de 60 comboios suprimidos duran-
te o mês de Janeiro, ao passo que a estação de Faro 
registou perto de 20 supressões. No Alentejo, a falta de 

uma das duas unidades alocadas ao serviço repercute-
-se habitualmente na pontualidade do serviço e não na 
sua regularidade. Mesmo o Vouga não tem escapado a 
supressões pontuais.

Mas os problemas do parque de material circulante da 
CP começam a estender-se muito além da frota mais 
envelhecida. A constante cativação das verbas dedica-
das às operações regulares de manutenção por parte do 
ministério das Finanças e a crescente falta de capacida-
de da EMEF colocam actualmente uma pressão cada 
vez maior na frota da transportadora.

É já frequente a existência de unidades imobilizadas 
devido ao esgotamento dos respectivos potenciais qui-
lométricos por períodos não desprezáveis em séries tão 
importantes como as locomotivas 5600, as UTE 2240, 
as carruagens do serviço Intercidades ou mesmo das 
séries 2300 e 3500 ao serviço dos comboios urbanos de 
Lisboa, a unidade de negócios que representa dois em 
cada três passageiros transportados pela CP mas onde 
as supressões por falta de material circulante também 
acontecem de forma esporádica.

Apesar de qualquer nova unidade chegar ao parque 
de material circulante da CP com largos anos de atraso, 
certo é que este prometido concurso de material circu-
lante, a acontecer, continuará muito longe de responder 
a todas as lacunas da CP, que continuará certamente a 
debater-se com dificuldades na gestão da sua frota de 
material circulante por culpa directa do poder político.

O “Camelo” 592.209 a realizar o Regional 3106 Viana do Castelo - Nine na zona de Tamel, no dia 8 de Maio de 2017. A 
ideia prioritária para o Governo é prescindir do aluguer das 20 unidades 592 e 592.2 à Renfe, através da aquisição de 22 

automotoras novas com tracção diesel e eléctrica © Valério Santos
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No dia 10 de Janeiro, o Governo assinou o 
contrato para a renovação da actual Linha 
do Leste entre Elvas e a fronteira do Caia. 

A intervenção foi adjudicada à construtora Teixeira 
Duarte, após um concurso limitado por prévia quali-
ficação, por um valor de praticamente 15 milhões de 
euros e um prazo de execução de um ano. Segundo 
o Governo, as obras no terreno deverão arrancar até 
Março.

Recorde-se que essa intervenção, da qual demos con-
ta na edição nº 80 da Trainspotter, contempla, nesta pri-
meira fase, a ampliação da estação de Elvas, a renova-
ção integral de via, a supressão de todas as passagens 
de nível através da construção de passagens desnive-
ladas, o reforço das obras de arte e a construção de 
instalações para a futura implementação de sinalização 
electrónica. A instalação da sinalização electrónica, as-
sim como as obras de electrificação serão realizadas 
numa segunda fase a lançar posteriormente, de forma 
coordenada com o avanço da nova linha entre Évora e 
o Caia.

Relativamente a essa nova linha, os concursos para a 
fase de construção civil da nova linha entre Évora Norte 
e o Caia deverão ser lançados também neste primeiro 
semestre. As verbas foram libertadas pelo ministério das 
Finanças no último dia 29 de Dezembro, divididas por 
três tranches que corresponderão aos três concursos a 

lançar: Évora Norte – Freixo no valor de 70 milhões de 
euros a executar até 2020; Freixo – Alandroal no valor 
de 105 milhões de euros a executar até 2021; e Alandro-
al – Linha do Leste no valor de 220 milhões de euros a 
executar até 2021. Soma-se ainda uma quarta portaria a 
autorizar uma despesa de cerca de 27 milhões de euros 
em matéria de fiscalização, coordenação de segurança 
e gestão técnica das obras.

Note-se que estes concursos prevêem todas as obras 
de contrução civil dos respectivos troços, que incluem de 
forma sucinta todos os trabalhos relativos à movimenta-
ção de terras, construção de obras de arte, construção 
de passagens desniveladas, construção dos edifícios 
técnicos e execução da plataforma de via, de acordo 
com o que publicámos na edição nº 88 da Trainspotter. 
No futuro terão que ser lançados os concursos para a 
construção de via férrea, instalações de tracção eléctri-
ca, sistemas de sinalização e telecomunicações, o que 
deixa antever que a nova linha nunca ficará pronta antes 
do início 2022, data limite para a execução do actual 
quadro comunitário de apoio.

Relativamente ao pequeno troço da Linha de Évora 
entre Évora e Évora Norte, cujo atravessamento da ci-
dade de Évora foi contestado pela autarquia, a Infraes-
truturas de Portugal apresentou há poucos meses as 
três alternativas distintas para a linha férrea, a primeira 
seguindo o traçado existente, a segunda com a execu-

Obras do corredor internacional 
sul prestes a arrancar em Elvas

O Governo promete o arranque das obras no troço entre Elvas e o Caia para este primeiro trimestre, que prometem 
transformar por completo o aspecto da ligação fronteiriça. Caia, Janeiro de 2017 © Ricardo Quinas



ção de uma pequena variante logo à saída da cidade de 
Évora, retomando depois o traçado original, e por último 
uma terceira alternativa num traçado maioritariamente 
novo, seguindo à saída da estação de Évora pelo antigo 
Ramal de Reguengos e inflectindo depois para norte até 
encontrar o início da nova linha em Évora Norte.

A segunda opção revelou-se a mais favorável numa 
primeira análise realizada pela empresa, mas só o estu-
do de impacto ambiental actualmente em curso irá deci-
dir qual a melhor alternativa. Em qualquer circunstância, 
a Infraestruturas de Portugal prevê o início das obras 
apenas no segundo semestre de 2020 e um tempo de 
execução a variar entre os 15 meses (opção 1) e os 24 
meses (opção 3).

No último dia 6 de Dezembro, foi assinado o contrato 
para o projecto de execução da renovação do troço da 
Linha do Alentejo entre o Poceirão e Bombel. A duplica-
ção do troço foi um objectivo que caiu por terra, sendo 
que a intervenção prevê agora o prolongamento das li-
nhas desviadas das estações de Pegões e Bombel para 
comprimentos até 750 metros e a supressão de passa-
gens de nível através da construção de passagens des-
niveladas. Aparentemente, também a renovação integral 
de via deixou de figurar nos objectivos.

No mesmo projecto inclui-se a construção de uma 
nova estação técnica na Bifurcação de Águas de Moura-
-Sul, que estenderá a actual ligação cerca de 1.500 me-
tros mais para sul. Na prática, a ideia materializa uma 
segunda via desde a zona do Zambujal até essa bifurca-
ção, incluindo todo o viaduto da Marateca e quebrando 
um dos cantões mais extensos da Linha do Sul, entre a 
Bifurcação de Águas de Moura-Norte e o Pinheiro, com 

cerca de 15,2 quilómetros.

Relativamente à Linha de Sines, a Infraestruturas de 
Portugal realizou uma reunião com a autarquia de San-
tiago do Cacém no dia 5 de Janeiro com o intuito de 
apresentar os objectivos do projecto de modernização 
da Linha de Sines e o actual ponto de situação desta 
ligação inserida no projecto do corredor internacional sul 
que ligará Sines ao Caia.

O abandono do projecto da nova Linha de Sines por 
parte deste Governo não constitui qualquer novidade, 
mas mantinha-se a dúvida sobre o âmbito da interven-
ção na actual linha. Os dados transmitidos pela Infra-
estruturas de Portugal continuam pouco claros mas 
permitem já afimar com pouca margem de erro que a 
modernização da Linha de Sines trará novamente uma 
renovação pouco além da mera cosmética, já que do 
ponto de vista da competitividade não existe qualquer 
ideia para potenciar a actual linha.

O primeiro objectivo desta intervenção avaliada em 54 
milhões de euros distribuídos pelos cerca de 50 quiló-
metros de extensão de via férrea entre Ermidas-Sado 
e o Porto de Sines, será, segundo a Infraestruturas de 
Portugal, “a melhoria da ligação ferroviária aos portos de 
Sines, Setúbal e Lisboa”, um objectivo completamente 
vago, que em rigor não traduz qualquer ideia palpável.

Em segundo lugar, a gestora da infraestrutura fer-
roviária promete o aumento da capacidade através 
do aumento das velocidades e através da criação de 
condições para cruzamento de comboios até 750 me-
tros de comprimento. No primeiro caso, o aumento da 
velocidade por si só não constitui qualquer acréscimo 
significativo à linha em termos de transporte de merca-

A intervenção programada para a Linha de Sines não promete qualquer alteração a esta terrível paisagem que se desenha 
para os comboios de mercadorias que saem de Sines. Ortiga, Abril de 2009 © José Sousa
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dorias, que na actualidade oferece velocidades mínimas 
de 80 km/h em cerca de 16 quilómetros de extensão, 
localizados maioritariamente entre o PK 146,8 e 162,6, 
aos quais se soma apenas mais 300 metros entre os PK 
168,1 e 168,4. Além destes limites serem já próximos da 
velocidade máxima de 100 km/h à qual circula a esma-
gadora maioria dos comboios de mercadorias, o troço 
que representa a fatia de leão localiza-se na zona mais 
sinuosa da Linha de Sines, onde o perfil longitudinal da 
linha pode por si só impor perdas de velocidade para os 
comboios mais pesados.

No segundo caso, o aumento da capacidade será con-
seguido através da construção de duas novas estações 
técnicas localizadas na zona de Santiago do Cacém e 
na zona de Abela. Actualmente, apenas a estação da 
Raquete permite comboios dessa dimensão, seguida 
apenas pela estação técnica da Azinheira dos Barros, 
localizada já na Linha do Sul. Nesta última linha, as li-
nhas desviadas das estações de Ermidas-Sado e Canal-
-Caveira deverão ser prolongadas para comprimentos 
até 750 metros, assim como a adaptação da sinalização 
em Grândola Norte com o mesmo objectivo.

O último objectivo da intervenção programada na Li-
nha de Sines passa pelo reforço da segurança com a 
automatização e com a supressão de passagens de ní-
vel através da construção de passagens desniveladas.

Entre os objectivos globais inscritos para o corredor in-
ternacional sul, o aumento da capacidade de tracção do 
material motor voltou a ser um objectivo omitido, sendo 
praticamente certo que a actual infraestrutura manterá 
os valores de carga rebocável que actualmente limitam 
quase todos os tráfegos que passam por esta linha.

A preparação para a futura migração de bitola ibéri-
ca para bitola UIC não figurou nesta lista de objectivos 
apresentada pela IP, mas tudo aponta para que essa 
venha a ser uma realidade, através da substituição das 
actuais travessas bibloco por travessas monobloco re-
convertíveis.

Da mesma forma, a Linha de Sines deverá atender 
aos novos requisitos de interoperabilidade através da 
instalação de novas balizas para o sistema de protecção 
automática de comboios ERTMS nível 1 (semelhante ao 
Convel em funcionamento há largos anos), assim como 
de um novo sistema de comunicações solo-comboio do 
tipo GSM-P, tal como se encontra implementado entre 
Vendas Novas e Évora.

Não foi apresentada qualquer data para a realização 
destas obras na Linha de Sines, que na calendarização 
apresentada pela IP em Fevereiro de 2016 seriam as úl-
timas a concluir em todo o corredor internacional sul, no 
primeiro trimestre de 2021. O projecto de execução se-
guiu entretanto para a avaliação de impacto ambiental.

A Linha de Vendas Novas está integrada no corredor 
internacional sul como linha de ligação da zona de Lis-
boa, estando também a decorrer o projecto de execução 
para a sua modernização desde Maio de 2017. Os mol-
des da intervenção em análise são ainda pouco conhe-
cidos, sabendo-se apenas que contempla a alteração de 
layouts em várias estações com o objectivo de permitir o 
cruzamento de comboios até 750 metros e a supressão 
de passagens de nível através da construção de passa-
gens desniveladas.

Continuaremos a acompanhar os desenvolvimentos 
nas próximas edições.

A Linha de Vendas Novas não apresenta limitações de grande severidade, mas as numerosas passagens de nível são uma 
dor de cabeça para as tripulações, como as três existentes na estação de Marinhais. Junho de 2014 © Nuno Miguel



A norte, a Infraestruturas de Portugal reuniu-
-se em Janeiro com as autarquias abran-
gidas pelo troço da Linha do Douro entre 

Marco de Canaveses e a Régua, com o objectivo de 
apresentar as linhas gerais do projecto de moder-
nização para aquela linha e que se encontra actual-
mente em fase de projecto de execução.

A intervenção neste troço de cerca de 44 quilómetros 
está avaliada em 46,6 milhões de euros, contemplan-
do a renovação integral de via, cuja abrangência não foi 
especificada mas que deverá incidir apenas em troços 
pontuais, a electrificação de via, incluindo a construção 
de uma nova subestação na zona de Barqueiros, a ins-
talação de sinalização electrónica e comunicações, o 
rebaixamento pontual da plataforma de via em túneis e 
eventualmente em quatro passagens inferiores da via 
férrea, e a uniformização dos comprimentos e alturas 
das plataformas das estações e apeadeiros

Esta modernização pretende melhorar o serviço fer-
roviário prestado através do aumento da qualidade e 

segurança da infraestrutura, assim como assegurar 
a exploração com tracção eléctrica até à Régua. Nos 
objectivos da Infraestruturas de Portugal surge ainda a 
intenção de criar um serviço Intercidades até à Régua.

O projecto de execução deverá ficar concluído até 
ao final deste ano e o arranque das obras no terreno 
está previsto para 2020. A tracção eléctrica não deverá 
chegar à Régua antes de 2022, muito além do prazo 
apresentado inicialmente pelo Governo que apontava a 
conclusão da obra para o quarto trimestre de 2019.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal continua a 
elaborar o novo projecto de execução para o troço Ca-
íde – Marco de Canaveses, contemplando agora uma 
intervenção de renovação integral de via e o rebaixa-
mento de via nos túneis que permita disponibilizar o ga-
barito necessário para a electrificação. Tal como já no-
ticiámos anteriormente, o tráfego deverá ser suspenso 
nesse mesmo troço entre Novembro de 2018 e Janeiro 
de 2019.

A estação da Régua manterá o ambiente da tracção a diesel por mais alguns anos. A tracção eléctrica não chegará antes de 
2022 à principal estação do alto Douro. Maio de 2015 © Ricardo Quinas

Infraestruturas de Portugal 
apresentou modernização Marco de 

Canaveses - Régua

Comboio Correio
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A UME 3429 viajou desde a estação de 
Aveiro até ao Entroncamento no dia 21 

de Dezembro, regressando no mesmo dia 
à cidade dos ovos moles.

Comboio Correio

Está previsto para dia 19 de Fevereiro 
o arranque dos ensaios do novo 

comboio turístico da Linha do Tua, no 
âmbito do Plano de Mobilidade do Tua, 
segundo o empresário Mário Ferreira, 
responsável pelo projecto, e que deverão 
durar cerca de duas semanas.
O projecto tinha data anunciada para 
começar no passado verão do ano 
passado, mas as questões burocráticas 
relacionadas com a responsabilidade 
e o financiamento da manutenção da 
infraestrutura têm atrasado a sua entrada 
em funcionamento, estando agora prevista 
para Março.
A concessão da exploração da Linha 
do Tua por 25 anos desde a estação de 
Brunheda, mostrada por esta fotografia do 
próprio empresário Mário Ferreira, até ao 
Cachão, prevê a circulação de dois tipos 
comboios distintos: uma composição 
turística integralmente nova e comboios 
dedicados à mobilidade da população 
local.
Com a entrada em funcionamento do 
novo plano de mobilidade, terminará 
oficialmente o Metro de Mirandela, mas 
as duas unidades 9500 continuarão as 
responsáveis pelos comboios dedicados 
à mobilidade da população local.

BREVES

Ensaios na Linha do Tua iniciam-se em Fevereiro

3429 visita o Entroncamento

O objectivo foi levar a unidade dos 
urbanos do Porto ao torno de fosso do 
Entroncamento, após o equipamento 
similar de Contumil ter sofrido uma avaria.

O Pedro Silva mostra-nos oportunamente 
a passagem insólita dessa unidade pelo 
apeadeiro de Paialvo, já na viagem de 
regresso ao norte do país.

Entretanto, a EMEF lançou um concurso 
público no dia 27 de Dezembro para a 
aquisição de um novo torno para Contumil, 
no valor base de 2 milhões de euros.
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Nos últimos meses, a empresa já contratou 
inclusivamente pessoal em Espanha 
para a área operacional e realizou neste 
último mês de Janeiro várias marchas de 
formação em linha.
O Paulo Pires mostra-nos precisamente 
o fantástico comboio que transportou, a 
reboque da 333.372 da Renfe, a 335.036, 
a primeira locomotiva da Medway a 
deslocar-se para formação de maquinistas 
em Espanha.

Medway recebe certificado de 
operadora em Espanha

Um pouco mais à frente, na zona de 
Novelda del Guadiana, o José Blázquez 
fotografou novamente o mesmo comboio 
procedente do terminal da Bobadela e com 
destino ao terminal de Mérida.
Para breve, a Medway anunciou a intenção 
de aumentar a frequência de comboios 
entre Portugal e Mérida, cuja tracção 
deverá passar a ser assegurada pelas 
locomotivas Euro 4000.
Já este ano, a Medway deverá arrancar 
com novos tráfegos no país vizinho, 
que prometem manter essas quatro 
locomotivas interoperáveis mais afastadas 
do território nacional.

A Medway recebeu no mês de Janeiro 
o certificado de operadora ferroviária 

que habilita a empresa privada a operar 
comboios de mercadorias na rede 
ferroviária espanhola.
A entrada no país vizinho é um passo 
decisivo na internacionalização da 
Medway, depois da aquisição das quatro 
locomotivas Euro 4000 e da abertura de 
um escritório em Madrid.

Comboio Correio
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Depois das respectivas marchas de 
ensaios das quais demos conta na 

edição anterior, as locomotivas 1903 e 
5623 da Medway retomaram o serviço 
comercial durante o mês de Janeiro.

Comboio Correio

O Gil Monteiro mostra-nos oportunamente 
esta locomotiva a realizar um comboio 
Poceirão - terminal de São Martinho, 
com contentores oriundos do terminal 
XXI, à passagem na estação técnica de 
Ermesinde A, no dia 19 de Janeiro. 

Depois de uma primeira aparição 
completamente preta, a 5623 começou 
a rolar com a sua decoração final, 
ligeiramente distinta da 4702 pela ausência 
da banda amarela e do nome “Medway” na 
frente da locomotiva, e já baptizada como 
“Paz”.

A 1903 baptizada de “Eva” permaneceu 
no depósito do Poceirão e, após alguns 
problemas iniciais, tem-se mantido afecta 
sobretudo aos comboios siderúrgicos mas 
também já rumou até às minas de Neves 
Corvo.

O João Balseiro registou aqui a sua 
passagem à entrada do Pinhal Novo, 
num comboio entre a Siderurgia Nacional 
e Setúbal-Mar, no dia 18 de Janeiro, 
carregando consigo diversos materiais 
siderúrgicos para exportação.

Locomotivas com novas decorações voltam ao serviço
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1945 rumou à Beira Baixa

5600 voltaram ao carvão

Uma outra surpresa aconteceu no dia 28 
de Janeiro, quando a locomotiva 1945 

realizou um comboio Entroncamento – 
terminal do Fundão e respectivo regresso 
à cidade dos fenómenos.
No sentido ascendente, a 1945 levou 
consigo vagões com cereais para a fábrica 
da Lusitana em Alcains, tendo depois 
atravessado a Gardunha, isolada, até ao 
terminal do Fundão.

Apesar desta série de locomotivas estar 
equipada com os mesmos engates UIC 
reforçados e de oferecer as mesmas 
capacidades teóricas de tracção, certo 
é que a série 4700 tem sido sempre a 
preferida para assegurar este tráfego 
desde Abril de 2012.
Esta tracção inédita desde então foi 
registada pelo Ricardo Quinas num 
comboio vazio entre a central do Pego 
e o porto de Sines no dia 8 de Janeiro, à 
passagem na zona da Barquinha.

Durante o mês de Janeiro, uma múltipla 
formada pelas locomotivas 5625 

e 5626 assegurou durante alguns dias 
uma das três rotações de locomotivas 
habitualmente dedicadas ao tráfego de 
carvão entre o porto de Sines e a central 
do Pego.

Uma vez no terminal, a locomotiva 
tomou imediatamente a dianteira de 
uma composição de plataformas vazias, 
conforme nos mostra o J. C. Pombo, 
que tinha chegado há algumas semanas 
carregada de paletes de cimento.

Depois de várias aparições das 
locomotivas Euro 4000, este foi mais 
um exemplo da utilização tracção diesel 
nos comboios de mercadorias para a 
Beira Baixa, uma tendência que se tem 
verificado nos últimos meses.

Comboio Correio
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Foi por entre essa típica paisagem 
graníticana zona da Abrunhosa, 
infelizmente despida pelos incêndios 
do ano passado, que o Ricardo Quinas 
registou a passagem da “bombardeira” 
rumo a Fornos de Algodres.

Comboio Correio

Além desta ter sido a estreia da Takargo 
no transporte de carril, a tracção entregue 
integralmente à locomotiva 1445 foi outra 
agradável surpresa, tal como nos mostra 
esta fotografia do Valério Santos no dia 30 
de Janeiro, à passagem em São Félix da 
Marinha rumo a sul.

Um dia depois da 1945, a locomotiva 
1963 relembrou os seus tempos 

áureos na sinuosa Linha da Beira Alta, 
ao assegurar a tracção de um comboio 
entre a Pampilhosa e Fornos de Algodres 
e respectivo regresso.

Este comboio é muito habitual desde 
o início da renovação de via na Linha 
do Norte entre Alfarelos e Pampilhosa, 
assegurando o fornecimento de balastro 
oriundo do maciço granítico da Beira Alta.

1963 transporta balastro de Fornos de Algodres

Takargo transportou carril para o Minho

A Takargo colocou em marcha um 
comboio especial para o transporte de 

carril entre o Entroncamento e Barcelos 
no dia 29 de Janeiro, com regresso ao 
Entroncamento no dia seguinte.

O material destinou-se à renovação 
pontual de via no âmbito da modernização 
da Linha do Minho entre Nine e Viana do 
Castelo, tendo sido descarregado em 
plena via no período nocturno.
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A Infraestruturas de Portugal anunciou 
a intenção de lançar em breve um 

concurso com vista à concessão do 
terminal rodoferroviário da Guarda, 
actualmente sem qualquer tráfego 
ferroviário.

O terminal dispõe de quatro linhas 
ferroviárias com comprimentos na ordem 
dos 160 metros cada, uma das quais 
equipada com um fosso para descarga 
de inertes, e uma área pavimentada com 
capacidade para 400 TEU.

A concessão deste terminal, que o José 
Sousa nos mostra nesta fotografia de 
Junho de 2007, insere-se na nova política 
de valorização destes espaços que a 
Infraestruturas de Portugal pretende 
implementar.

Terminal da Guarda será concessionado

Arrancou a electrificação da linha mãe 
de ramais do Entroncamento Em Janeiro, a Infraestruturas de 

Portugal deu início às obras de 
electrificação da linha mãe de ramais do 
lado descendente da Linha do Norte, que 
assegura o acesso aos ramais da EMEF, 
da Fernave e do TVT.

A empreitada avaliada em 550 mil euros 
inclui a electrificação do troço em falta 
entre a diagonal de acesso nos Riachos e 
a subestação do Entroncamento, dotando 
o TVT de condições para a exploração 
com tracção eléctrica.
Esta intervenção pretende melhorar a 
exploração da Linha do Norte, constituíndo 
uma terceira via de acesso à estação do 
Entroncamento, em especial quando for 
instalada a sinalização electrónica que 
permitirá automatizar os aparelhos de 
mudança de via que dão acesso a esta 
linha que o Ricardo Quinas mostra na 
fotografia de 1 de Maio de 2016, com um 
comboio da Takargo em manobras.

Comboio Correio
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Cavalos de Ferro

No passado dia 1 de Dezembro, sob a 
égide da APAC, mais concretamente 
da Secção de Preservação Ferroviária, 

e acompanhando os vencedores do concurso Tal-
go, efectuou-se uma visita ao Museu Ferroviário 
de Madrid da qual já falámos na edição anterior da 
Trainspotter. Para todos aqueles que nos lêem e 
que nunca tiveram a possibilidade de visitar esse 
museu deixamos aqui um pouco de tudo aquilo que 
é possivel de ver e explorar em tal espaço.

Todos os textos aqui disponibilizados foram reti-
rados e posteriormente traduzidos do site oficial do 
museu que deve ser consultado de modo a comple-
mentar a informação que aqui é dada aos leitores.

O Museu Ferroviário de Madrid abriu ao público 
em 1984 e a sua sede situa-se na antiga estação 
de Delícias. Esta antiga estação é um dos exem-

plos mais claros e representativos da arquitectura 
industrial espanhola, tendo sido foi inaugurada em 
1880. 

A exposição existente no museu oferece uma 
selecção de veículos e de peças relacionadas com 
a temática ferroviária que pretende demonstrar ao 
visitante a evolução deste modo de transporte. O 
museu tem como missão fundamental divulgar a 
realidade ferroviária, tanto em termos históricos, 
como em termos da actualidade. Promove também 
o conhecimento do transporte ferrovário, é impul-
sionador da investigação ferroviária e destaca o 
valor do património ferroviário, isto sem nunca des-
curar a vocação de serviço público.

A visita ao Museu Ferroviário de Madrid permi-
te aos visitantes conhecer uma colecção completa 
de material histórico ferroviário. A nave central da 



estação alberga uma exposição 
muito variada de locomotivas, 
automotoras e carruagens de 
passageiros, através da qual se 
pode compreender a evolução 
da tracção (vapor, diesel e eléc-
trica) que ocorreu em mais de um 
século e meio de existência do 
caminho de ferro em Espanha. 
Esta exposição permite ainda 
conhecer as condições em que 
os passageiros viajaram a bordo 
de todas estas composições.

Nas partes laterais da nave 
central existem várias salas te-
máticas. Uma delas é dedicada 
a antigos relógios de estação, 
uma é dedicada ao modelismo, 
sendo que existem maquetes 
em funcionamento, e finalmente 
existe uma outra dedicada em 
exclusivo aos principais elemen-
tos relacionados com a infraes-
trutura ferroviária. Nesta última 
sala, para além de diversos ob-
jectos utilizados na construção e 
exploração do caminho de ferro, é ainda possível 
ver uma exposição que demonstra a evolução do 
caminho de ferro desde os materiais utilizados, até 
à evolução da sinalização.

Nas vias exteriores existem mais alguns veícu-
los ferroviários, mas o destaque vai para o posto de 
encravamento de Algodor e a sua ponte de sinais 
que é um elemento singular do património industrial 
espanhol que foi posto em marcha em 1932. Este 
conjunto quando estava em funcionamento permi-
tia controlar à distância a mudança de agulhas e de 
sinais.

O Museu Ferroviário de Madrid conta com acti-
vidades muito variadas e brinda ainda os visitantes 
com a possibilidade de viajar entre Madrid e Aran-
juez num comboio histórico. “El Tren de la Fresa”, 
que circula em todas as primaveras e outonos. O 
espaço do museu acolhe ainda exposições tem-
porárias e oferece diversas actividades orientadas 

para o público familiar como oficinas didácticas, 
representações teatrais e visitas guiadas. Existem 
ainda diversos dias de “portas abertas” que coin-
cidem com o dia internacional do museu, ou que 
coincidem com datas comemorativas da história do 
caminho de ferro. Como bónus o facto de ser orga-
nizado um mercado de compras, vendas e trocas 
de material de modelismo durante o primeiro do-
mingo de cada mês.

É ainda na antiga estação ferroviária que a As-
sociación de Amigos del Ferrocarril de Madrid tem 
a sua sede a qual tivemos também tempo de vi-
sitar. Instalações fabulosas com sala de convívio, 
biblioteca, sala de reunião e visualização de videos 
e espaço para umas maquetes gigantes que sur-
preenderam todos os visitantes.

http://www.museodelferrocarril.org/principal.asp

Automotora TAF 9522. Fotografia: Paulo Sousa

Modelo de automotora Fiat. Fotografia: Paulo Sousa

Cavalos de Ferro
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Cavalos de Ferro

A RENFE encomendou 24 locomotivas 
desta série para cobrir os serviços das 
linhas de Madrid para Ávila e Villalba 
para Segovia, electrificadas em 1944, 
destinadas ao depósito de locomotivas de 
Madrid Príncipe Pío. Estas eram máquinas 
simples, com bom desempenho e esforço de 
tracção, o que as tornava muito adequadas 
para os comboios de mercadorias, embora 
também fossem usadas em alguns 
serviços de passageiros. Nas duras 
rampas até a estação de La Cañada 
foram capazes de rebocar comboios 
de passageiros com 450 toneladas 
ou mercadorias com 600 toneladas.

Foi fabricada em 1934 pela fábrica Material 
Móvil y Construcciones, com matrícula 
WMG-51 da Compañía del Norte.  
Geralmente eram usadas ​​por passageiros 
das zonas rurais que em viagem das 
aldeias próximas do caminho de ferro ou 
como um meio de ligação com as estações 
de algumas linhas ferroviárias principais.

Locomotiva Eléctrica 7420. Fotografia: Mauro Prates

Automotora diesel 590.021-2 “Zaragoza”. Fotografia: Paulo Sousa

Locomotiva a vapor 030-2107. Fotografia: Mauro Prates

Fez parte da frota da Companhia dos 
Caminhos de Ferro do Norte de Espanha, 
tendo sido posteriormente vendida, em 
1873, à Companhia das Ferrovias de 
Medina del Campo a Salamanca que, 
em 1901, a transformaria da tipologia 
original 1-2-0 para o a actual 0-3-0. 
Cumprindo uma tradição ferroviária, 
esta locomotiva de carga recebeu seu 
baptismo simbólico, atribuindo-lhe o 
nome de “El Alagón”, afluente do rio Tejo. 

passageiros.Nas


Automotora de design italiano que entrou 
em operação em 1952 com o objectivo 
de modernizar os serviços rápidos de 
longa distância nas linhas RENFE mais 
importantes. A sua introdução permitiu 
substituir o material mais antigo em 
alguns serviços. A sua base operacional 
era no depósito Cerro Negro (Madrid).
Podem circular em todas as linhas 
graças ao seu baixo peso por eixo. 
Cada composição é constituída por três 
carruagens, duas das quais motoras, 
localizadas nas extremidades e 
equipadas com uma bagageira, e uma 
terceira carruagem reboque intermédia.

Locomotiva a diesel de linha de alta potência 
que deriva da série V-200 cos caminhos de 
ferro alemães. Estas locomotivas foram as 
únicas com transmissão hidromecânica 
Mekydro a circularem em Espanha. Eram 
das locomotivas mais potentes no mundo 
quando a RENFE as incorporou na sua frota.

Automotora TAF 9522. Fotografia: Mauro Prates

Locomotiva a vapor 130-0201 “Pucheta”. Fotografia: Mauro Prates

Locomotiva a diesel 4020. Fotografia: Mauro Prates

Foi adquirida pela ferrovia mineira 
de Triano para transportar minério de 
ferro para o estuário de Bilbao. A sua 
característica mais distintiva, muito 
comum nas locomotivas das minas 
do País de Gales (Reino Unido), está 
no acabamento do tanque de água.

Cavalos de Ferro
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Cavalos de Ferro

A 1615 é especial por vários motivos. 
Em primeiro, porque foi a primeira 
locomotiva diesel de linha que circulou em 
Espanha, já que até àquela altura apenas 
havia locomotivas diesel em manobras. 
Em segundo, porque foi um protótipo 
adquirido da empresa americana ALCO 
para iniciar um processo de substituição 
da tracção a vapor por tracção diesel em 
Espanha. E por último, porque fazia parte 
dos acordos económicos no âmbito do 
plano Marshal que trouxe para Espanha 
um grande lote de material ferroviário.

Locomotivas de origem francesa.
Apresentaram inovações técnicas 
importantes, já que eram locomotivas 
bi-tensão, as primeiras do género em 
Espanha, e que permitiam a circulação 
em dois regimes de marcha: grande 
velocidade (GV) para os comboios de 
passageiros, e pequena velocidade 
(PV) para comboios de mercadorias.
Circularam na linha de Ripoll (Girona) e 
entre Barcelona e Mora (Tarragona), até à 
unificação da tensão a 3000 V. Mais tarde, 
circularam nas linhas em redor de Madrid, 
onde subsistiam duas tensões distintas.

Locomotiva diesel 1615. Fotografia: Paulo Sousa

Locomotiva eléctrica 10002. Fotografia: Mauro Prates

Fargo Power-Wagon WM300. Fotografia: Mauro Prates

É um veículo rodoferroviário, podendo 
circular tanto por via férrea como 
por estrada. Foi concebido em 1946 
pela empresa Dodge (Chrysler) e 
possui tracção integral. Deriva de 
uma série de veículos militares.

francesa.Elas


A celebração da exposição Ibero-
Americana de Sevilha em 1929 levou 
a Companhia Ferroviária andaluza a 
iniciar um processo de modernização 
do seu parque, em especial através da 
aquisição de locomotivas destinadas ao 
transporte de passageiros. As oficinas 
de Babcock & Wilcox em Bilbao foram 
convidadas a fornecer dez locomotivas 
do tipo “Pacific”, cujo grande diâmetro 
de suas rodas motrizes (1,90 metros) 
permitiam alcançar maiores velocidades.

Pertencia a uma série de 12 máquinas 
encomendadas pela RENFE para prestar 
serviço nas linhas electrificadas de Madrid 
a Ávila e de Villalba a Segovia. A sua 
chegada representou um marco histórico 
tendo em conta as dificuldades que a 
ferrovia teve de superar após o fim da 
Guerra Civil. Foram, durante as décadas 
de 40 e 50, as locomotivas mais potentes 
ao serviço em Espanha, e inclusivamente 
uma das séries mais potentes na 
Europa à data da sua entrega, em 1944.

Locomotiva a vapor 231-2006. Fotografia: Mauro Prates

Talgo II. Fotografia: Pedro André

Locomotiva eléctrica 7507. Fotografia: Pedro André

A inauguração do serviço comercial Talgo 
II aconteceu em julho de 1950 na rota 
Madrid - Irún. O veículo revolucionário 
da Talgo incorporava três inovações: 
um piso rebaixado, uma composição 
articulada e um corpo de alumínio mais 
leve. Foi também revolucionário no 
serviço oferecido aos passageiros, com 
um novo design e um novo conceito 
de conforto, como portas de acesso 
à altura da plataforma, assentos 
anatómicos e reclináveis, ar condicionado, 
refeições servidas ao lugar para os 
passageiros e janelas panorâmicas

Cavalos de Ferro
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Cavalos de Ferro

Locotractor a diesel de manobras de 
transmissão hidráulica, adquirido por 
uma das empresas responsáveis ​​pela 
construção da linha de Madrid a Burgos. 
Depois de ser integrado no parque da 
RENFE, em 1968, realizou manobras na 
estação de Salamanca com o objectivo 
de avaliar uma eventual expansão 
da frota, que nunca viria a acontecer.

Montada na fábrica da CAF, realizou a 
primeira viagem entre Madrid e Toledo. 
Possuía inicialmente 16 lugares sentados 
em primeira classe e 64 lugares em 
segunda classe, tendo mais tarde passado 
a operar apenas com 85 lugares em 
segunda classe.  Com a chegada do TER, 
equipado com ar condicionado, foram 
usadas como reboques., Encostaram no 
final da década de 60 por falta de serviço.

Locomotiva de manobras 10.601. Fotografia: Pedro André

Automotora diesel 9404. Fotografia: Pedro André

Automotora TER 597-010-8. Fotografia: Pedro André

Resultou da evolução da tecnologia 
italiana do TAF (Fiat Automotive Train). A  
primeira unidade da série chegou em 1964 
e designava-se inicialmente por TAR (Tren 
Automotor Rápido). Foi construída pelo 
consórcio CAF-MMC, sob licença FIAT. 
Originalmente eram constituídas por duas 
carruagens-motoras  nas extremidades e 
duas carruagens-reboque intermédias. No 
entanto, foi mais habitual circularem na 
configuração motora+reboque, tal como 
a unidade que se encontra no museu. 



Localizada sobre um pedestal 
fora do edificio de passageiros da 
antiga estação de Delicias, esta 
locomotiva recebe os visitantes do 
Museu da Ferroviário de Madrid.
Baptizada como “cuco”, foi a 
primeira das séries   601  a  610  
encomendadas pela MZA para realizar 
as manobras nos portos do mediterrâneo.

Construída em 1925 pela empresa 
belga La Brugeoise, era originalmente 
uma carruagem de primeira classe 
com uma luxuosa decoração dos seus 
interiores. Pertenceu à série AWffv 
37 a 84, encomendada pela empresa 
MZA para serviços de longo curso.

Carruagem de 3ª classe BB4-3358. Fotografia: Pedro André

Locomotiva a vapor 020-0231. Fotografia: Paulo Sousa

Carruagem restaurante WR-3569. Fotografia: Pedro André

Pertencia à Compagnie Internationale 
des Wagons-Lits (CIWL). Entrou ao 
serviço a 25 de setembro de 1930, 
sendo a última de uma série de oito 
carruagens fabricadas inteiramente 
em Espanha, no estaleiro Nervión em 
Vizcaya. De construção metálica, estava 
destinada a circular por toda a Península 
Ibérica, daí que as suas dimensões 
fossem as apropriadas para circular 
tanto em Espanha, como em Portugal.

Cavalos de Ferro
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Cavalos de Ferro

Sala de Andaluces

Pedro André

A “Sala de Andaluces” foi baptizada com 
o nome da  locomotiva a vapor 020-0201 
(Schneider & Cie., França, 1871) que 
se encontra nesta sala. Em 1890, esta 
máquina tornou-se a locomotiva número 
01 da Companhia de Ferrocarriles 
Andaluces, sendo a mais pequena 
locomotiva a vapor a circular em linhas de 
bitola ibérica.

A exposição integra ainda uma colecção 
variada de placas de construção de 
material circulante, assim como um 
vasto conjunto de veículos ferroviários à 
escala, num total de mais de 600 peças da 
colecção de Carlos Pascual Quirós, sendo 
mesmo uma das maiores do género no 
mundo.



Sala de Infraestrutura
Pedro André

Na ferrovia é essencial assegurar uma 
infraestrutura em boas condições  para que 
a circulação de comboios seja realizada de 
forma eficiente.
Com o surgimento das primeiras empresas 
ferroviárias, criaram-se os primeiros 
departamentos dedicados à construção e 
manutenção da infraestrutura ferroviária. 
Inicialmente eram designados de Serviço de 
Via e Obras, centrando-se essencialmente 
na manutenção de túneis, pontes, na 
conservação do canal ferroviário e de toda a 
superestrutura de via,
À medida que a ferrovia incorporou mais 
tecnologia dedicaram-se a outras tarefas 
como a manutenção da sinalização e dos 
respectivos encravamentos mecânicos ou 
ainda à manutenção das infraestruturas 
eléctricas.
Nesta sala é possível fazer uma viagem 
ao longo de toda a evolução histórica da 
infraestrutura ferroviária, conhecendo os 
principais elementos que integram uma 
linha de caminhos de ferro. Além de alguns 
modelos à escala, existem também alguns 
equipamentos reais associados à exploração 
ferroviária.

Cavalos de Ferro
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Cavalos de Ferro

Mauro Prates

Associação de Amigos do 
Ferrocarril de Madrid
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O turismo faz parte hoje, mais do que nunca, do tecido económico português. Em algumas zo-
nas do país tem sido até notícia a saturação 

de programas e até de espaços – o país está na moda, 
temos a fortuna de ser um dos mais seguros do mun-
do e, a realidade é essa, temos um território fenomenal 
para quem gostar de viver bem.

Novas ofertas turísticas precisam-se, por diversos 
motivos mas sobretudo para fazer os turistas regressar 
para experimentarem novas atividades ou para se des-
locarem a territórios distintos no nosso país. Um novo 
projeto empresarial está a nascer para endereçar preci-
samente estas questões e com um enfoque muito gran-
de no transporte ferroviário.

Fundada em 2017, a The South Express é uma nova 
empresa de turismo ferroviário e industrial que em 2018 
se dará a conhecer e iniciará a sua operação.

A empresa estreará este mês o seu site - http://www.
thesouthexpress.com – e pretende posicionar-se fun-
damentalmente em programas que, utilizando com-
posições de especial interesse histórico e patrimonial, 
permita aos participantes conhecerem melhor zonas do 
nosso país que se encontram relativamente arredadas 
dos típicos programas turísticos e incidir com particular 
relevo na visita de locais de indústria, desativada mas 
sobretudo em laboração, respondendo assim a uma pro-
cura cada vez maior por este tipo de programas.

Para lá deste objetivo, a empresa pretende também 
apostar no turismo de época baixa, procurando atrair 
turistas para programas diferenciados, aproveitando a 
menor ocupação de comboios que se regista e contri-
buindo por essa via para gerar atividade económica em 
períodos onde tal é particularmente relevante para que 
todos os intervenientes possam procurar maior eficiên-
cia na exploração dos seus ativos.

Além destes objetivos, a The South Express dedicará 
parte do seu plano de negócio a produtos de merchan-
dising aproveitando investigação histórica e fontes iné-
ditas para a criação dos produtos, prometendo inovação 
e surpresa em torno dos temas industrial e ferroviário.

A The South Express aposta desde início numa ima-
gem corporativa fortemente atrativa e reconhecível, es-
tratégia que complementa com um cuidado muito espe-
cial com as imagens partilhadas, procurando enaltecer a 
excelência de paisagens, comboios, atividades e indús-
trias a abranger na operação da empresa.

_________________________________________

Falámos com o sócio-gerente da empresa, Ricardo 
Cardoso, que além de ter passado os últimos anos a 
investir neste novo projeto já esteve ligado ao Museu 
Nacional Ferroviário, então ainda em fase de instalação. 

Percebe-se no objetivo da The South Express a 
ideia de trazer para Portugal uma oferta turística di-
ferente para levar turistas a outras partes do país e 

Linha do Douro. Comboio Miradouro à passagem na zona 
de Aregos, Setembro de 2017 © Pedro André

The South Express 
 um projeto de turismo ferroviário e industrial
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também para equilibrar cargas, 
apostando muito em períodos 
fora de ponta. De que modo é fei-
ta a abordagem ao mercado con-
siderando a aposta em períodos 
de menor densidade turística e 
que tentam levar turistas a locais 
e pontos de interesse menos cita-
dos nos roteiros?

Todos os indicadores do turismo 
de Portugal apontam para uma qua-
se duplicação do número de turistas 
estrangeiros a visitar Portugal na 
próxima década. Para este cresci-
mento ser sustentável e para que a 
experiência mantenha níveis quali-
tativos de excelência é fundamental 
a criação de novos e diferenciados 
conteúdos turísticos, bem como incrementar o proces-
so de descentralização dos destinos, levando estes 
novos fluxos, em diferentes épocas do ano, a regiões 
de enorme potencial histórico, cultural e gastronómico, 
mas em larga medida inexplorados e muito aquém das 
suas reais possibilidades como fator de desenvolvimen-
to e dinamização das economias locais e regionais.  A 
esta perspetiva, acresce também o grande dinamismo 
demonstrado pelos turistas residentes, cuja atividade re-
vela uma apetência cada vez maior por destinos e pro-
dutos turísticos alternativos nacionais.

Será, portanto, neste contexto que a The South Ex-
press pretende atuar através da criação e desenvolvi-
mento de dois produtos distintos, mas em certa medida 
complementares: turismo ferroviário em composições 
históricas e turismo industrial em contextos de labora-
ção.

A abordagem ao mercado será feita de forma trans-
versal e com recurso necessariamente a um conjunto 

diversificado de parcerias nacionais e internacionais. 
Pretendemos públicos diversificados e oriundos de di-
ferentes proveniências geográficas. Queremos públicos 
de diferentes faixas etárias e apostamos nos segmentos 
familiar e sénior. O mercado empresarial terá igualmen-
te uma oferta dedicada. As nossas propostas privilegiam 
a qualidade e a oferta diferenciada em detrimento da 
oferta indistinta e massificada, colocando o foco na ex-
periência singular e verdadeiramente genuína.

Quão importante pode ser o elemento comboio 
na estratégia de diferenciação da vossa oferta turís-
tica? Na atratividade dos vossos produtos, qual o 
lugar previsível para o comboio?

Entendemos o comboio histórico como um meio es-
sencial para a diferenciação da nossa oferta turística. 
Com efeito, a maioria dos eventos que iremos comercia-
lizar, num primeiro momento em Portugal continental e 
posteriormente em diversas geografias europeias, impli-
ca necessariamente a utilização de composições ferrovi-
árias históricas. Dito isto, creio que podemos afirmar que 

sem esta componente, o nosso 
projeto perderia parte do sentido e 
uma boa parte da sua relevância.

O Ricardo colaborou com o 
Museu Nacional Ferroviário ain-
da numa fase de instalação. Já 
esteve assim do lado da muse-
ologia e agora está num lado 
mais ligado com operação e 
mercado. É possível casar mu-
seologia e operação ferroviária? 
Onde estarão as maiores opor-
tunidades para operadores e 
museus, neste contexto?

Sim, de facto já estive ligado à 
área do património e da museolo-

Linha do Oeste. Comboio do PTG Caldas da Raínha - Porto Campanhã 
no Telhal, 20 de Outubro de 2014 © Ricardo Quinas

Linha do Leste. Comboio do PTG Badajoz - Entroncamento na zona 
de Santa Eulália, 30 de Junho de 2012 © Ricardo Quinas
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gia, o que me permitiu uma experiência muito enriquece-
dora e extremamente útil para levar por diante este novo 
desafio. São áreas distintas, com missões e objetivos 
também distintos, contudo, existem naturalmente pontos 
de convergência e complementaridade. No imediato,  o 
recurso a composições históricas pode ser um excelente 
ponto de convergência, na exata medida em que o Mu-
seu Nacional Ferroviário é detentor de um vasto acervo 
com enormes potencialidades turístico-culturais. Num 
futuro próximo, a recuperação, preservação e divulga-
ção do património ferroviário num sentido mais lato, são 
igualmente áreas onde a colaboração pode ser profícua.

Sendo sabido que as novas empresas - as ditas 
startups - têm uma taxa de mortalidade infantil mui-
to elevada, quais são os objetivos da The South Ex-
press neste primeiro ano para encarar o necessário 
processo de amadurecimento do negócio?

É factual a elevada taxa de mortalidade das startups 
nos dois primeiros anos, independentemente da área de 
atividade. Mesmo tendo um projeto devidamente pen-
sado, bem estruturado e com elevado potencial como 
cremos ser o projeto The South Express - Tu-
rismo Ferroviário & Industrial, a linha que se-
para o sucesso do insucesso é por vezes bas-
tante ténue. Em larga medida, o crescimento e 
a sustentabilidade deste projeto passará pela 
excelência dos nossos colaboradores, pela 
qualidade das parcerias que consigamos es-
tabelecer e pela capacidade de comunicar e 
divulgar a qualidade e diferenciação da nossa 
oferta. Estamos cientes das dificuldades, mas 
empenhados e entusiasmados em levar este 
projeto por diante. Sabemos que cumprindo 
os requisitos acima mencionados, estaremos 
mais perto atingir o sucesso e os nossos obje-
tivos comerciais.

Para 2018 a empresa tem já um plano de 

atividades bastante preenchido, com 
roteiros onde promete juntar com-
boios históricos, paisagens de ex-
ceção, visitas pouco habituais e os 
incomparáveis prazeres gastronómi-
cos do nosso país.

A empresa vai apostar em dois ti-
pos de eventos a oferecer ao longo 
do ano, a que somam quatro outras 
tipologias de eventos mais pontuais 
e associados a oportunidade particu-
lares.

Começando por estes últimos, 
a empresa pretende lançar o Com-
boio dos Peregrinos, onde proporá 
uma primeira viagem em 2018 para 
ligar Fátima com Santiago de Com-
postela. O turismo de fé é um dos 

vibrantes pilares do turismo nacional e poderá assim ter 
a primeira aposta ferroviária, num país que até celebri-
zou uma composição papal por altura da visita de João 
Paulo II, em 1982.

Prevê ainda meia dúzia de viagens na Linha do Dou-
ro, sob o nome “Mãos nas uvas e pés no mosto – Alto 
Douro Vinhateiro”, talvez o programa menos distintivo 
mas encarando um universo onde as possibilidades de 
programas turísticos são virtualmente inesgotáveis. Vai 
ainda operar um conjunto de viagens na Linha de Cas-
cais, denominadas “The Amazing Christmas Train”, as-
sociado, claro, à época do Natal. Neste tipo de eventos, 
a empresa pretende ainda oferecer atividades de base 
ferroviária para três eventos particulares: Folio, Web 
Summit e Festival de Balões de Ar Quente.

Quanto às ofertas para todo o ano, a The South Ex-
press vai lançar o seu programa “Portugal Train Expe-
rience”, com uma proposta de várias viagens dispersas 
pela geografia ferroviária nacional, utilizando composi-
ções de elevado valor histórico e patrimonial.

Linha da Beira Baixa. Intercidades nº 542 Covilhã - Santa Apolónia à 
passagem por Tancos, 14 de Junho de 2011 © Ricardo Quinas

Linha de Cascais. Paisagem na zona da Cruz Quebrada em 
Maio de 2011 © Pedro André



Linha do Vouga. Marcha em vazio do comboio Histórico 
Sernada do Vouga - Aveiro-Vouga, a passar sobre a ponte 

de Sernada, Setembro de 2017 © Pedro André

Por fim, a empresa vai ainda propor eventos no 
âmbito de visitas industriais, num programa chama-
do “Na Rota da Indústria”. Nestes programas os in-
teressados terão a oportunidade de contactar com 
algumas das mais fascinantes indústrias do nosso 
país, desde as minas da faixa piritosa, passando por 
fábricas de porcelana, terminais portuários ou cen-
tros de manutenção de aviões.

O plano, que será detalhado à medida da abertu-
ra das inscrições para cada um dos programas, pre-
tende assim explorar uma vertente turística menos 
habitual, mais associada à valorização do patrimó-
nio industrial (desativado mas sobretudo ainda em 
operação) e a territórios habitualmente mais desli-
gados das grandes tendências turísticas do nosso 
país.

Apesar do foco ferroviário e industrial, a empresa 
pretende posicionar-se adequadamente para vá-
rios tipos de público, que vão desde públicos nacionais 
transversais até a públicos específicos, onde podem ser 
citados os entusiastas ferroviários. A empresa está ainda 
a posicionar-se para acolher públicos internacionais nos 
seus eventos, mostrando assim o nosso país por inteiro 
e contribuindo para a variação dos programas turísticos 
de quem chega ao nosso país. Apostando fortemente 
em programas fora da época alta, a atração de públicos 
fora de época pode ainda contribuir para reduzir a sazo-
nalidade, habitualmente penalizadora do setor.

Com um amplo leque de parcerias estratégicas já 

firmadas, a The South Express mostra-se já ambiciosa 
e poderá ser, para o público ferroviário e não só, uma 
verdadeira pedrada no charco. Entre os parceiros da 
empresa contam-se diversos institutos politécnicos, a 
Comunidade Intermunicipal do Médio Tejo, a CP e a In-
fraestruturas de Portugal, para não citar outros exem-
plos.

Sendo este um projeto tão marcadamente amigo dos 
caminhos de ferro e promotor do valor da viagem de 
comboio, a Trainspotter não deixará de acompanhar os 
passos deste novo ator da cena ferroviária nacional.

Linha do Algarve © Pedro André
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Locomotiva 1942 em 
manobras na estação de 
Badajoz, Agosto de 2015.

Ricardo Ferreira
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Projecto Restauro Nohab 0111

O projecto de reabilitação da Nohab continua bastante activo sendo que os meses de No-
vembro e de Dezembro ficaram marcados 

por mais umas jornadas de trabalho voluntário que tem 
vindo a decorrer sob a alçada da Secção de Preserva-
ção da APAC.

No mês de Novembro a equipa de restauro esteve 
presente em dois momentos diferentes seguindo à risca 
um plano de actividades, que tem levado a que o ritmo 
de trabalhos decorra a um ritmo superior ao inicialmente 
planeado, embora haja ainda muito para fazer tendo em 
conta a recuperação estética da automotora. 

No dia 11 e perante as necessidades logísticas do 
projeto foi necessário proceder à desmontagem dos 
bancos e bagageiras da 1ª classe, preparando essa 
pequena área para atuar como zona de armazenagem 
enquanto se intervia no salão de 2ª classe que, sendo 
uma área bastante superior, se mostrava mais vantajosa 
intervir em primeiro lugar. Nesse sentido iniciou-se nes-
sa altura a limpeza e embalagem dos estofos da 1ª clas-

se, em pior estado do que os da 2ª classe, até pela sua 
maior sensibilidade aos elementos.

Foram ainda iniciados os trabalhos de restauro das 
estruturas metálicas dos bancos da 2ª classe, proceden-
do-se a uma decapagem a fundo e aplicação de primá-
rio, de modo a preparar os bancos para a futura pintura. 
O labor e complexidade desta tarefa ficou bem patente 
no que havia sido estimado como ritmo de trabalho: duas 
estruturas recuperadas por pessoa e por sessão!

No dia 18 de Novembro o restauro da 0111 continuou 
a todo o vapor, em mais um dia inteiro de trabalho da 
nossa equipa. Com o tempo ainda a mostrar um sol per-
sistente, este foi um dia importante no projeto de restau-
ro já que marcou de forma mais concreta a chegada da 
fase de real restauro do salão da 2ª classe.

Desde manhã cedo uma pequena equipa ocupou-
-se da finalização da limpeza das muitas almofadas e 
estofos dos bancos de 1ª e 2ª classe, concluindo a em-
balagem que os protegerá enquanto decorre o restauro 

Novembro de 2017

APACJoão Cunha



e terminando a sua arru-
mação. Estes componen-
tes já só serão novamen-
te manuseados quando 
os dois salões estiverem 
já restaurados.

Foi realizado tam-
bém o levantamento das 
inscrições presentes na 
automotora – logótipos, 
matrícula, indicadores de 
classe e outros, permitin-
do repetir a sua aplicação 
após o tratamento exte-
rior e repintura.

No exterior continua-
ram os trabalhos de res-
tauro das estruturas me-
tálicas dos bancos, com 
remoção das camadas 
de tinta e ferrugem e aplicação de primário. Reforça-se 
a ideia de que esta será uma tarefa morosa e a necessi-
tar uma alocação de recursos bastante substancial pois 
o trabalho não pode ser menos do que perfeito sob pena 
das estruturas poderem degradar-se facilmente no futu-
ro – e não é o que pretendemos.

No interior o trabalho foi muito intenso. Nas janelas 
em bom estado – correspondendo às janelas não par-
tidas – foi desmontada a parte da caixilharia que não 
impede o fecho e manutenção das janelas, de modo a 
manter o isolamento da automotora. O objetivo é desde 
já preparar a análise da chapa a partir do interior, que 
terá de ser restaurada e tratada. Nas janelas partidas, e 
já isoladas com plásticos aplicados exteriormente, toda 

a caixilharia foi desmontada, incluindo os painéis abaixo 
das janelas onde se localiza nomeadamente a mola que 
ajuda a bloquear e fechar as janelas. Nestas os danos 
nas caixilharias são bastante evidentes e é certo que o 
seu restauro é praticamente inviável, sendo necessário 
futuramente fazer de novo.

Durante todas as fases de desmontagem a equipa 
seguiu um criterioso processo de inventariação e nume-
ração das peças, recorrendo por exemplo à aplicação 
de adesivos numerados, sendo identificado nos diagra-
mas da automotora todas as diferentes localizações de 
modo a permitir que, no futuro, cada componente volte 
a ser instalado exatamente no sítio onde estava. Mesmo 
componentes idênticos (como por exemplo os bancos) 
regressarão ao seu local original e não a um local aleató-

rio dentro dos atribuídos 
a cada tipologia. Este é 
um cuidado essencial tra-
tando-se de um exemplar 
único do acervo do Mu-
seu Nacional Ferroviário.

Dezembro é por nor-
ma mês de festas, mas 
desta vez houve tempo 
para mais um dia de tra-
balho tendo o restauro da 
automotora 0111 prosse-
guido no dia 9 de Dezem-
bro. Os trabalhos que fe-
charam 2017 focaram-se 
na continuação do restau-
ro de estruturas metálicas 
dos bancos de 2ª classe, 
com mais três estrutu-

Novembro de 2017

Janeiro de 2018
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ralmente integralmente tratadas e 
protegidas, aguardando momentos 
finais do restauro para serem pinta-
dos e remontados a bordo. 

No interior da automotora os tra-
balhos centraram-se na finalização 
das desmontagens que vão permi-
tir, já a partir de Janeiro, os primei-
ros trabalhos de recuperação da 
chapa. Assim, os equipamentos re-
lacionados com o sistema de aque-
cimento do salão foram desmonta-
dos e armazenados. Os painéis ao 
nível do chão, na lateral da automo-
tora, foram também desmontados. 
Tratando-se de painéis profunda-
mente degradados e apodrecidos 
– por ação da chuva que entrou en-
tre 2005 e 2012 mas também por 
se situarem nas proximidades do 
sistema de aquecimento, com va-
riações térmicas muito grandes ao 
longo da vida, os mesmos não são 
aproveitáveis. Foi armazenado um 
exemplar completo do painel, com 
as diversas camadas de aglome-
rado/contraplacado e isolamentos 
que permita a sua reconstituição 
integral.

Realizámos também uma breve 
investigação sobre o estado estru-
tural dos restantes painéis laterais 
que, salvo pontuais exceções ainda 
não identificadas, serão conserva-
dos e reabilitados sem desmonta-
gem. Nesse processo foi possível 
ver, tanto no interior como no exte-
rior, as diversas camadas de tinta 
aplicadas ao longo do tempo, teste-
munho das várias épocas que este 
material atravessou.

O restauro da 0111 não parou 
e logo a seguir às festas de fim de 
ano   a nossa equipa retomou os 
trabalhos a 6 de Janeiro.

Este foi um dia importante para a 
fase de reparação de materiais que 
se inicia em 2018. Parte da equi-
pa ficou dedicada à remoção de 
ferrugem da carroçaria bem como 
à sua limpeza, de modo a preparar 
a automotora para começar a ser 
rechapada em breve, permitindo 
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debelar todos os muitos pontos de corrosão extrema 
que levaram ao aparecimento de buracos nas zonas 
mais sensíveis da automotora.

A restante equipa esteve dedicada à investigação 
e documentação histórica, procurando ao longo de 
toda a automotora vestígios das decorações aplica-
das, quer no exterior como no interior, permitindo do-
cumentar para o futuro, com exatidão, o que foi de 
facto aplicado nestas automotoras.

A 0111 tem vestígios de todas as pinturas desde 
1948, começando na pintura exterior verde-azeitona 
e creme, nas duas versões da decoração azul e aca-
bando na pintura vermelha e branca. No seu interior 
também foram encontradas as diversas cores aplica-
das ao longo dos anos nos salões e restantes áreas, 
fundamentalmente tons de rosa e posteriormente cre-
me na 2ª classe e ainda verde e posteriormente creme 
na 1ª classe.

Foi ainda desenvolvido o projeto de restauro e 
substituição de madeiras degradadas ao nível do ro-
dapé, que sujeitas durante anos às flutuações térmi-
cas pela proximidade ao sistema de aquecimento e à 
água entrada pelas janelas se encontravam pratica-
mente irrecuperáveis.

Na sessão de restauro do dia 20 de Janeiro pros-
seguiram os trabalhos na automotora 0111, que vai 
revelando necessidades de restauro de chapa bas-
tante mais profundas do que inicialmente detetado. A 
atenção centrou-se por isso na continuação da limpe-
za da chapa, no seguimento da identificação de todos 
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os locais onde o seu restauro não 
será possível. Ao mesmo tempo 
concebemos o projeto de serralha-
ria que incluirá numerosas áreas 
de nova chapa, já disponível, e de 
alguns reforços estruturais que se 
impõem tendo em conta a degrada-
ção de alguns perfis que pode ser 
constatada.

A identificação de algumas áre-
as especialmente problemáticas 
obriga-nos a desmontar mais al-
guns painéis que, por estarem em 
bom estado, não foram inicialmen-
te identificados para tal ação. É 
nomeadamente o caso de painéis 
contíguos às portas de entrada.

Depois de concluirmos a identifica-
ção das cores a reaplicar no exterior, 
foi feito recenseamento das áreas de 
pintura para prever as necessidades 
de aprovisionamento nesta matéria. 
Para completar este processo foram 
também identificados os RAL aplica-
dos no interior na decoração típica das 
Nohab dos anos 1990, pautada por 
tons de creme em todos os salões, di-
visórias e bagageiras, e estruturas de 
bancos em castanho ou em antracite 
(consoante a classe).

Identificadas as cores e contras-
tadas com os registos históricos que 
permitirão recriar a decoração típica 
dos anos 1990, avançámos para os 
primeiros trabalhos de decapagem da 
pintura interior, de modo a podermos 
futuramente avançar para o tratamento 
das superfícies e posterior pintura. As 
barras de iluminação foram desmonta-
das, deixando assim toda a superfície 
superior livre para os trabalhos.

Fechámos o quarto mês de traba-
lho com uma sessão mais curta mas 
talvez por isso mais intensa, incidindo 
fundamentalmente no alisamento e de-
capagem dos painéis interiores, prepa-
rando-os assim para o seu restauro de 
pintura, envernizamento e montagem 
de embelezadores de madeira.

Tendo em conta a identificação de 
mais zonas de chapa a carecerem de 
reconstrução, vimo-nos obrigados a 
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desmontar mais alguns painéis e todo um conjunto 
de uma janela, tendo assim sido feita mais uma im-
permeabilização exterior para colmatar a retirada da 
dita janela.

Fevereiro será o mês em que o projeto de serra-
lharia vai começar a ver a luz do dia, entre recons-
trução de zonas da carroçaria e reforços estruturais 
a realizar.

Nestes primeiros quatro meses, os voluntários da 
APAC deram mais de 300 horas-homem a este pro-
jeto inédito no nosso país, a que se soma o tempo 
dispendido em deslocações para o Entroncamento, 
que está longe de ser um local próximo de qualquer 
um dos voluntários. Quando existe força de vontade 
e união, prova-se ser possível intervir a outro nível na 

preservação ferroviária nacional. Neste balanço 
de quatro meses queremos ainda agradecer ao 
Museu Nacional Ferroviário pela disponibilidade 
e confiança que têm reservado à nossa equipa!

Convidamos todos os nossos amigos a irem 
passando pelo Entroncamento em visita aos tra-
balhos, cujas inscrições podem ser feitas através 
do Museu Nacional Ferroviário. Não se esque-
çam de apoiar a APAC, filiando-se e comprando 
as nossas publicações, principal fonte de finan-
ciamento deste projeto!
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Olá a todos, o meu nome é Nelson Almeida 
e sou o responsável pela Modelismo Arte-
sanal. Para quem não conhece, trata-se de 

uma marca de produção artesanal de artigos de mo-
delismo ferroviário baseados na realidade portuguesa. 
Comecei no modelismo ferroviário há cerca de 15 anos 
em escala N e ambiente alemão tendo passado depois 
pela via estreita americana nas escalas H0n30 e On30 
e “aterrando” finalmente no H0 nas suas diversas ver-
tentes.

Como gosto bastante de escrever, especialmente so-
bre modelismo ferroviário, propus à redacção da Trains-
potter a elaboração mensal de uma crónica relacionada 
com este tema vocacionado para a realidade portuguesa 
abrangendo no entanto o hobbie de forma generalista.

Para esta primeira crónica resolvi começar pela te-
mática das escalas, para quem se inicia no hobbie esta 
é sempre uma das primeiras escolhas a ser feita. Sen-
do certo que para disfrutar do hobbie não é necessário 
ter que escolher uma escala, existem mesmo alguns 
modelistas que se orgulham de trabalhar com diversas 
escalas, temos sempre a tendência para escolher uma 
determinada escala e mantê-la, quanto mais não seja 
por determinados períodos de tempo.

Vamos lá então analisar as escalas mais comuns do 
modelismo ferroviário: 

ESCALA G | 1:19 a 1:29 | BITOLA 45 mm

A designação G surgiu do alemão groß que significa 
grande, é uma escala pouco comum no nosso país e não 
existe qualquer oferta comercial nesta área. É nos Esta-
dos Unidos uma escala bastante difundida e uma das prin-
cipais escalas utilizadas no modelismo ferroviário de jar-
dim que consiste normalmente em modelismo de exterior.	
Para nos dar uma ideia de dimensão uma locomotiva CP 
1400 mede cerca de meio metro nesta escala.

ESCALA 0 | 1:43.5 a 1:48 | BITOLA 32 mm

 A escala 0 surgiu pelo facto de as escalas inicialmen-
te terem sido designadas de 1 a 6 e necessitando de 
uma escala com factor maior adoptou-se o 0, por vezes 
também designada pela letra “O”. Era inicialmente uma 
escala mais vocacionada para brinquedos, no entanto, e 
com o evoluir dos tempos foi-se tornando cada vez mais 
precisa na representação dos protótipos sendo actual-
mente uma das escalas escolhidas quando se pretende 
uma melhor representação da realidade. Desconheço a 
existência de qualquer oferta relevante de material na-
cional nesta escala no entanto tenho planos para alguns 
projectos nesta área no futuro.

 Nesta escala a nossa CP 1400 mede cerca de 28 
cm.

Parafusos & Rebites
crónica de modelismo ferroviário 

Nelson Almeida

ESCALAS DE MODELISMO FERROVIÁRIO



ESCALA H0 | 1:87 | BITOLA 16,5 mm

É a “rainha” das escalas do modelismo ferroviário 
pois é tão só a mais difundida a nível mundial e por isso, 
também no nosso país, é a mais adoptada e a que tem 
actualmente a maior oferta comercial disponível. Faço 
de seguida uma breve descrição da oferta a que me re-
firo: 

Na vertente do material circulante, e com uma produ-
ção deslocalizada em países asiáticos, temos a SUDEX-
PRESS. Tem uma oferta bastante abrangente e engloba 
no seu catálogo produtos capazes de rivalizar com as 
melhores marcas europeias de modelismo ferroviário. 
Os processos de fabrico são em tudo semelhantes ao 
de outras marcas focando o desenvolvimento a nível na-
cional e optando depois pela produção em países que 
permitem uma produção a preços baixos, o que torna 
possível, para bem de todos nós modelistas, a dispo-
nibilização das peças a preços bastante acessíveis. 	
Com um processo de fabrico mais artesanal e inteira-
mente nacional temos a ARLO MICROMODEL e a MO-
DELISMO ARTESANAL, ambas com sistemas de produ-
ção mais arcaicos, estas marcas têm uma disponibilidade 
mais condicionada pois, resultante do próprio processo 
de produção a limitação de meios impõe que a quantida-
de de unidades disponíveis seja menor no entanto têm a 
mais valia de poder produzir peças que não se adequem 
a processos de produção industrializada. Esta adequa-
ção resulta em primeira análise da produção industrial 
exigir a reprodução de um elevado número de unidades, 
algo que o nosso pequeno mercado nem sempre tem 
capacidade para oferecer. Na área artesanal deixo ainda 
uma menção para a HCTREN que esporadicamente pro-
duz também de forma artesanal algum material nacional.	
De realçar ainda algum material português produzido por 
marcas espanholas como a MABAR e as MINIATURAS 
LACALLE. Em tempos a ROCO também produziu algum 
material nacional, desconheço se ainda se encontra em 
produção.

Na vertente das estruturas temos em primeiro lugar 
a MAKET FOR YOU que disponibiliza preferencialmen-
te material montado, por encomenda, mas que tem no 
entanto no seu catálogo algum material em kit, e a MO-
DELISMO ARTESANAL que tem um catálogo essencial-
mente constituído por kits que disponibiliza montados 
mediante encomenda.

Como curiosidade convém realçar que os 16,5 mm 
da escala H0 representam a medida da via larga interna-
cional que se situa nos 1435mm, diferente da bitola ibé-
rica (1668 mm)  que à escala teria que ser representada 
com uma bitola de 19mm. Existe quem no nosso país 
também se dedique a representar a via à escala exacta 
numa modalidade vulgarmente designada de PROTO 
neste caso específico o PROTO IBÉRICO.

Além das escalas temos ainda as variantes de bito-
la e que representam diferentes bitolas dentro de uma 
mesma escala, passo a dar os exemplos referentes às 
diferentes bitolas e respectivas designações para a es-
cala 1:87 (H0) .

ESCALA H0m | 1:87 | BITOLA 12 mm

Representa a bitola métrica em escala 1:87, utiliza 
linha com bitola em escala a 12 mm e pode ser utili-
zada nacionalmente para representar as diversas vias 
métricas nacionais, comercialmente existe a oferta da 
CP 9000 disponibilizada em números limitados pelo 
EL TALLER MODELISTA e brevemente a oferta da 
CP 9500 (LRV 2000) da MODELISMO ARTESANAL

H0e | 1:87 | BITOLA 9 mm

Representa linhas de bitola entre os 65 cm e 85 cm, 
que em escala normalmente são adaptadas para a bitola 
de 9 mm que também é utilizada na escala N. Nacio-
nalmente temos o exemplo do Transpraia, do já extinto 
Caminho de Ferro das Matas Nacionais, entre outros 
que poderão ser representados nesta escala. No limite 
também são representados com esta bitola os Eléctricos 
de Lisboa que têm uma bitola real de 90 cm. Comer-
cialmente desconheço qualquer oferta deste tipo para o 
mercado nacional.

E voltamos à nossa CP 1400 que na escala H0 mede 
cerca de 15 cm.

ESCALA N | 1:160

A escala N, que os seguidores mais ávidos apelidam 
de “normal” tem a sua designação a surgir da bitola uti-
lizada nesta escala que se caracteriza por medir 9 mm, 
o N surge do “Nine” que vem do inglês e significa nove 
referindo-se à bitola. Nesta escala os produtores sempre 
tomaram mais liberdades e existe muito material nesta 
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escala que chega a estar a 1:150.

A nível comercial a única oferta que conheço vem da 
SUDEXPRESS e é a CP 4700 e chegou-me ao conheci-
mento que a ARNOLD em tempos também terá fabrica-
do alguma material.

Relativamente à CP 1400, chega à escala N com 
aproximadamente 8 cm.

ESCALA Z | 1:220

A escala comercial mais pequena (existem ainda 
escalas mais pequenas vocacionadas essencialmente 
para o mercado japonês) e da qual não existe nenhuma 
oferta de material nacional.

Na mais pequena escala a nossa 1400 fica com uns 
singelos 6 cm.

No que diz respeito ainda à produção nacional gos-
taria de referir que, quer na escala N, quer na escala 
H0 existem por vezes edições limitadas de determinados 
protótipos editados por lojas da especialidade mas que 
não fazem parte do âmbito deste artigo.

Dos factores mais importantes para a escolha das es-
calas o espaço disponível será sem dúvida o mais rele-
vante. Em termos mais simples, quanto mais pequenas 
forem as miniaturas, mais realidade poderemos repre-
sentar no mesmo espaço, o que leva a que quem prefira 
representar operações mais complexas ou um cenário 
mais vasto como montanhas opte pela escala N. Esta 
escala também é escolhida por quem tem pouco espaço 
pois é sempre possível representar mais realidade em 
menos espaço.

Quem pretende um detalhe maior, especialmente no 
material circulante, opta pela escala 0. Dado o factor 
desta escala não é possível ao comum dos modelistas 
construir maquetas a 1:43 por questões de espaço.

Conclui-se então que o H0 acaba por conseguir o 
melhor compromisso entre os factores acima descritos 
o que a levou então a ser adoptada como a escala mais 
praticada no hobbie

Em futuras crónicas pretendo desenvolver alguns 
temas aqui apresentados, especialmente a produção 
artesanal, a via métrica entre outras temáticas. Estou re-
ceptivo ao vosso contributo para o tema desta crónica, 
sugestões para temas futuros bem como para críticas 
construtivas. Poderão para o efeito utilizar o seguinte 
email: n.almeida@portugalmail.pt

mailto:n.almeida@portugalmail.pt


Da Modelismo Artesanal chega-nos o lança-
mento para este ano das Ambulâncias Pos-
tais, um ícone da nossa ferrovia e importan-

tíssimas na distribuição postal do século passado no 
nosso país. 

 Segundo Nelson Almeida, responsável pela Mode-
lismo Artesanal, era um projecto que se encontrava na 
gaveta há algum tempo e por dificuldades diversas na 
recolha de documentação, parecia condenado à nascen-
ça. No entanto com a preciosa e imprescindível ajuda de 
Eugénio Santos foi possível dar início ao planeamento 
destas peças de material circulante. O seu talento pro-
porcionou desenhos de elevada qualidade que permiti-
ram dar início ao processo de reprodução das mesmas 
na escala H0 (1:87).

No plano técnico fomos informados que, tal como em 
projectos anteriores desta marca, a produção será ar-
tesanal e inteiramente nacional com recurso à resina e 
com outros processos já integrados nas peças da Mode-
lismo Artesanal como os detalhes em latão fotogravado, 
decalques e outros métodos exigidos para conseguir en-
tregar uma peça que, não rivalizando directamente com 

a produção industrial, possa no entanto não decepcionar 
os amantes do Modelismo Ferroviário Nacional.

Relativamente ao protótipo damos a conhecer 
que estas carruagens foram adquiridas pelos CTT em 
1954 com o objectivo de renovar a antiga frota, tendo 
sido compradas 10 ambulâncias postais à firma ale-
mã Linke Hofmann Busch, sendo sete unidades de 
15,84 m e três de 24,84 m. Eram autênticas estações 
de correios ambulantes. Faziam triagem e distribuição 
ao longo das principais linhas de norte a sul do país.	
Nas grandes estações, como o Barreiro, Porto São Ben-
to, Rossio, Santa Apolónia e Terreiro do Paço, foram 
estabelecidos departamentos dos correios, e, em 1963, 
instalaram-se centros repartidores de correios em vários 
pontos do país.

Os serviços de ambulância postal ferroviária foram 
encerrados em 1989, tendo a última viagem sido realiza-
da em 11 de Fevereiro de 1990, para Coimbra.

Após esta data o serviço de distribuição de correio 
passou a ser realizado exclusivamente por via rodovi-
ária.

 Ambulâncias postais CTT 
 Linke Hofmann Busch
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Rota das Amendoeiras

Conheça uma vasta região do Douro nos nossos comboios com vista privi-
legiada para as amendoeiras.
Uma viagem magnífica, que atravessa uma vasta região do Douro, até ao 
Pocinho, onde o cenário verde da paisagem é pontuado pelo colorido das 
amendoeiras, num percurso através da história e tradições locais.

Comboios especiais no percurso Porto Campanhã - Pocinho e volta, com 
três circuitos rodoviários à escolha.

Programa em 2018

Programa de um dia, com viagem em comboio especial, formado por carruagens de 1ª e 2ªclasse, no percurso 
Porto (Campanhã) – Pocinho e volta, com 3 circuitos rodoviários à escolha:

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

l Rota B – Freixo de Numão, Penedono, Trancoso (tempo para almoço), Marialva (visita guiada ao castelo), 
Meda (visita guiada à adega Quinta Vale D’Aldeia), Museu do Côa (visita guiada ao museu), Foz Côa e Pocinho.

l Rota C – Pocinho, Torre de Moncorvo, Mogadouro (tempo para almoço e visita ao Museu de Arqueologia), 
Santuário de Cerejais (vista panorâmica - os autocarros vão até ao Calvário a à Loca), Vila Flor e Pocinho.

S á b a d o s :  3 ,  10 ,  17  e  24  d e  m a r ç o .

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

©  CP

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/rota
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Trainspotter Impressa

Compra através da loja online da APAC - https://www.caminhosdeferro.pt/loja/

Opções de pagamento: multibanco e transferência bancária.

Opções de entrega: recolha nas sedes da APAC em Lisboa e no Porto ou via serviço de entrega em 
morada a eleger.

Condições especiais de aquisição durante o período de pré-venda - garantia de disponibilidade e preço 
promocional.
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Uma caminhada de 13 quilómetros pelo 
Alentejo para acompanhar na próxima edição.


