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Trainspotter VII – Abril 2018 

Em Abril de 2018 editaremos um novo número 
impresso da Trainspotter, desta vez dedicada a 
uma das mais fantásticas linhas do continente 

europeu – a Linha do Douro. Com tanto para falar sobre 
este itinerário único, dividiremos os tópicos por três vo-
lumes, sendo o primeiro particularmente focado na sua 
história e estações da linha. No segundo volume cen-
trar-nos-emos nas obras de arte da linha, muito nume-
rosas e de grande beleza, para terminarmos no terceiro 
volume com a operação ferroviária da Linha do Douro 
nesta sua longa existência. O segundo volume sobre a 

Linha do Douro sairá ainda durante o ano de 2018. 

Com preciosos contributos de arquivo histórico e algu-
mas das mais belas fotografias contemporâneas, este 
número foca-se na história da linha que ligou em tempos 
Ermesinde com Barca d’Alva e que no presente atinge 
o Pocinho, numa fase em que tanto se fala sobre novas 
fases de modernização e eletrificação de parte do seu 
trajeto.

Além da história, retratamos as suas estações com 
todo o detalhe, com destaque para as estações mais 

importantes da linha, onde 
entroncavam por exemplo as 
diversas vias estreitas desta 
região. Além da infraestrutura, 
os comboios nunca faltarão 
à chamada, acompanhados 
das majestosas paisagens 
durienses que tão belos qua-
dros proporcionam. Afinal, o 
Douro é hoje em dia a linha-
-estrela da nossa rede ferrovi-
ária, depois de anos de sérias 
ameaças à sua continuidade. 
Valeu a pena persistir!

O novo número manterá 
todas as melhores caracte-
rísticas das anteriores, man-
tendo-se assim posicionado 
como um número de coleção 
essencial em qualquer arqui-
vo ferroviário. Como habitual 
contaremos com uma edição 
de elevada qualidade, cujo 
preço para aquisição é de 13€ 
até esgotar o stock existente.

A revista pode ser compra-
da na loja online da APAC:

  https://www.caminhosde-
ferro.pt/loja/

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

São negros os dias que se vivem na ferrovia 
nacional e ainda mais grave é que nada de 
concreto tem sido feito para evitar o que se 

tem passado.

O "Virar de Página da Austeridade" é mais um chavão 
criado pelo governo que, aliado às ínumeras promessas 
politicas, ainda não trouxeram quaisquer beneficios 
visíveis no que toca ao transporte ferroviário. 

A palavra que os portugueses mais ouviram este ano 
no que toca a comboios foi descarrilamentos, porque é 
algo que passou a fazer parte do dia a dia da sociedade.
Todos os meses têm sido marcados por incidentes que 
em breve se irão tornar em verdadeiras tragédias se a 
vontade politica de fingir que está tudo bem continuar 
a ser a mesma. As dúzias de anúncios de investimento 
ferroviário já são nos dias de hoje alvo de piadas e já 
nem mesmo o maior optimista consegue levar a sério o 
que tem sido sucessivamente anunciado.

A futura ligação Évora Norte – Caia só agora viu serem 
lançados concursos públicos para parte do investimento; 
o Algarve foi palco de mais um anúncio relativo à 
electrificação do que resta da linha e que pelos vistos 
numa primeira fase vai abranger apenas 40 quilómetros 
entre Tunes e Lagos. Desde modo os quilómetros que 
restam e que vão continuar por electrificar entre Faro 
e Vila Real de Santo António serão alvo de anúncios 
e promessas futuras de modo a que haja sempre algo 
para os governantes usarem como propaganda.

O descalabro é tanto que ainda nem se começaram 
as obras de electrificação e já se fala que por falta de 
material circulante eléctrico, o mais provável é que seja 
necessário continuar a recorrer às unidades a diesel da 
série 0450, que volta e meia "encostam" e provocam 
dezenas de supressões. Aproxima-se o verão e o normal 
acréscimo de passageiros no Algarve e mais uma vez a 
CP vai voltar a ter de fazer várias omeletes sem ovos.

A Linha da Beira Alta, passagem fulcral do transporte 
de mercadorias, tornou-se numa montanha russa de 
aventuras para os operadores ferroviários tendo em 
conta o péssimo estado em que se encontram algumas 
zonas da mesma. O investimento mal vai dando para 
fazer remendos capazes, quanto mais para colocar a 
linha 100% operacional.

Ainda mais grave é saber que as centenas de milhões 
alocados a um futuro investimento na Beira Alta vão 
servir para tanto como tem servido centenas de milhões 
na Linha do Norte, apenas e só para disfarçar problemas 

de fundo que vão continuar a existir.

Num país em que a palavra de ordem é remendar o 
que está mal feito, desperdiçando recursos financeiros 
que dariam nas últimas décadas para reconstruir por 
completo a rede ferroviária nacional, o futuro será sem 
dúvida cinzento.

É irracional pensar que a Linha da Beira Baixa 
vai servir como uma verdadeira alternativa à Beira 
Alta, quando é por mais evidente que mesmo após a 
renovação dos quilómetros existentes entre a Covilhã e 
a Guarda  as limitações de carga e de velocidade se vão 
manter em praticamente toda a extensão da linha. Isto 
tudo no pressuposto que a linha volte a reabrir porque 
está ainda na memória de todos as promessas feitas por 
anteriores governos e que depois resultaram apenas na 
renovação dos quilómetros entre Caria e Belmonte e 
que, quase 10 anos depois, estão ao abandono.

A Trainspotter tem desde sempre sido a "voz" de 
todos aqueles que se sentem revoltados pelo caminho 
traçado pela politica relativamente à ferrovia, seja na 
publicação de noticias, artigos ou de opiniões. O facto é 
que a sociedade portuguesa desde há muito que perdeu 
muito do sentido crítico e acomoda-se muito facilmente 
a tudo o que nos é impingido pelo Estado, sendo que 
grande parte das discussões que vêm a público são 
fúteis e sem trazerem nada de novo ao paradigma actual.

Quanto à edição da Trainspotter, conta neste mês 
com o espaço habitual dedicado às actualidades 
ferroviárias, com um pequeno passeio até junto do 
antigo apeadeiro de Sousa da Sé nas proximidades do 
local onde irá nascer a nova ligação ferroviária entre 
Évora e a fronteira de Espanha, havendo ainda espaço 
para a opinião e para o modelismo.

 Como nota final, realce para o facto de a Trainspotter 
enquanto publicação periódica estar a partir de agora 
presente no Instituto Nacional de Propriedade Industrial 
como marca registada. Um objectivo que abrange quer 
as edições online, quer as revistas impressas e que é 
motivo de orgulho para todos aqueles que nos últimos 
oito anos têm colaborado neste projecto.

A todos os leitores, pela confiança que têm 
demonstrado, e a todos aqueles que de um modo ou 
outro tem ajudado na colaboração das duas vertentes 
da Trainspotter, o nosso muito obrigado.

sociedade.Todos
sociedade.Todos
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Autoridade da Mobilidade e 
dos Transportes auscultou o 

mercado ferroviário

No mês de Março, a Autoridade da Mobilidade 
e dos Transportes (AMT) divulgou ao públi-
co os resultados da consulta aos utilizado-

res ferroviários realizada em 2017. Este documento 
sintetiza a avaliação às condições do mercado fer-
roviário, tanto de passageiros como de mercado-
rias, assim como avalia a percepção dos operadores 
ferroviários enquanto utilizadores da infraestrutura, 
constituindo uma obrigatoriedade legal da AMT en-
quanto agente regulador independente.

Os resultados foram obtidos a partir de questionários 
endereçados a representantes de utilizadores de servi-
ços ferroviários de passageiros, no caso do transporte 
de passageiros ou, no caso do transporte de mercado-
rias, destinados a empresas clientes ou a associações 
empresariais representantes de empresas clientes ou 
potenciais clientes desses serviços. Contudo, além das 
entidades identificadas para tal, foi também possibilitada 
a participação a outras eventuais entidades interessa-
das. Todos os operadores ferroviários registados rece-
beram também um questionário para avaliar as condi-
ções de acesso e utilização da infraestrutura.

Esta foi a primeira consulta deste género, pelo que foi 
necessário conceber os questionários. Em geral, a sua 
estrutura foi idealizada em geral de forma a responder 
a cinco questões a partir de um dado conjunto de parâ-
metros objectivos adequados a cada uma das áreas em 
avaliação. Essas questões foram as seguintes:

1)	 Avaliação da satisfação global dos serviços;

2)	 Evolução da satisfação nos últimos dois anos;

3)	 Avaliação da satisfação de parâmetros específi-
cos dos serviços;

4)	 Identificação dos parâmetros com maior rele-
vância para a satisfação;

5)	 Identificação de alterações que potenciariam o 
aumento da satisfação da utilização dos serviços.

Transporte de passagei-
ros
A avaliação ao transporte de passageiros foi dividida 

entre os serviços urbanos e suburbanos e os serviços 

regionais, longo curso e internacionais. Ao todo foram 
recebidas 12 respostas, das quais 6 oriundas de asso-
ciações ligadas a pessoas com mobilidade reduzida, 4 a 
associações de consumidores e 2 a representantes dos 
consumidores. Foram avaliados 5 conjuntos de parâme-
tros, nomeadamente:

1)	 Qualidade das viagens;

2)	 Preço e aquisição de títulos de transporte;

3)	 Condições das estações de passageiros e infra-
estruturas de apoio;

4)	 Informação disponibilizada aos utilizadores;

5)	 Tratamento de situações de atraso ou perturba-
ção nos serviços.

A satisfação global nos serviços urbanos e suburba-
nos divide-se entre 50% dos inquiridos a avaliarem sa-
tisfatoriamente e os outros 50% a considerarem o servi-
ço insatisfatório sendo que a sua esmagadora maioria 
considerou que a qualidade global se manteve nos úl-
timos dois anos, havendo mesmo 18% dos inquiridos a 
consideraram que houve melhorias.

Entre os aspectos mais positivos foi referido o confor-
to dos lugares, a formação e atendimento do pessoal 
de bordo, a limpeza, os equipamentos de aquisição de 
bilhetes e a duração dos tempos de trajecto, enquanto 
os pontos mais negativos foram a cobertura geográfica 
da rede, a morosidade do tratamento de relamações, as 
supressões e atrasos não anunciados, as frequências 
de comboios em períodos de ponta e aspectos ligados à 
assistência a pessoas de mobilidade reduzida.

Os aspectos ligados à acessibilidade e assistência a 
pessoas de mobilidade reduzida nos comboios urbanos 
e suburbanos foram mesmo considerados os mais insa-
tisfatórios, tendo no entanto pior classificação entre as 
associações de consumidores do que entre as associa-
ções de pessoas de mobilidade reduzida.

Nas mudanças sugeridas pelos utilizadores figuram 
em especial o aumento da frequência de comboios, a 
expansão da rede ferroviária, a melhoria da pontuali-
dade, a melhoria da regularidade, a disponibilização de 
acessibilidade wi-fi nos comboios, a redução dos preços 
de transporte, a possibilidade de adquirir bilhetes online, 
o aumento dos lugares de estacionamento disponível 
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em algumas estações e a melhoria dos interfaces com 
outros meios de transporte, entre outros aspectos.

Os serviços regionais, longo curso e internacionais 
registam maior satisfação global, recebendo 70% de 
avaliações positivas. Em geral os inquiridos considera-
ram que a qualidade se manteve nos últimos dois anos, 
havendo no entanto 9% a considerarem que o serviço 
piorou e 18% a considerarem que evoluiu positivamente. 
O serviço regional foi considerado o mais insatisfatório 
em especial nas linhas do Oeste, Algarve, Douro e Beira 
Alta.

A duração das viagens, a existência de serviço de bar 
a bordo, as boas ligações com outros meios de trans-
porte, as informações disponibilizadas online e a quali-
dade das infraestruturas e serviços nas estações foram 
os aspectos referidos pela positiva, enquanto pela ne-
gativa foram apontadas a frequência dos comboios, o 
preço dos bilhetes, a falta de informação sobre atrasos e 
supressões e a demora no tratamento de reclamações.

Para a melhoria desta tipologia de serviços, os con-
tributos recebidos pela AMT indicaram aspectos como 
a redução do preço dos bilhetes, a melhoria da pon-
tualidade, o aumento da frequência e dos horários de 
funcionamento, a disponibilização de internet a bordo, 
o aumento da regularidade e a melhoria das condições 
das estações.

Transporte de mercado-
rias
A avaliação realizada ao transporte ferroviário de mer-

cadorias realizou-se a partir de 21 questionários res-
pondidos por empresas que utilizam esses serviços, por 
mais 8 questionários provenientes de associações de 
empresas e ainda por um questionário oriundo de uma 
empresa associada que optou por participar também de 
forma particular. Entre as 22 empresas representadas, 
figuram 11 grandes clientes do transporte ferroviário, 
que individualmente representam volumes superiores a 
500 mil toneladas por ano, existindo ainda mais cinco 
empresas que são responsáveis por volumes entre 150 
e 500 mil toneladas ao ano.

O transporte de mercadorias foi avaliado segundo um 
conjunto de 16 parâmetros específicos, onde constam: 
o preço, a pontualidade, a cobertura geográfica, a fia-
bilidade do transporte, a protecção das mercadorias, a 
disponibilidade de transporte de quantidades reduzidas, 
a adequação das infraestruturas para carga e descarga, 
a disponibilidade de serviços online, a necessidade de 
transporte complementar, a facilidade de aquisição do 
serviço, a duração do transporte, a flexibilidade das ope-
rações de carga e descarga, a flexibilidade de horários 
dos comboios, os serviços de localização e acompanha-
mento por parte do cliente, a adequação do material cir-
culante e a antecedência necessária para a requisição 

Comboio Alfa Pendular nº 120 Porto Campanhã - Santa Apolónia à passagem na zona de Quintans no dia 1 de Julho de 
2017. Os serviços de longo curso apresentam maior satisfação do que os serviços urbanos © Valério Santos
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do serviço.

Entre o universo das empresas, 76% consideram-se 
globalmente satisfeitas com o serviço, enquanto entre 
as associações empresariais só 50% afirmam o mesmo. 
A evolução do serviço nos últimos dois anos apresenta 
resultados muito dispersos, havendo 40% das empre-
sas a apontarem melhorias, 35% a dizerem que piorou e 
25% a considerarem que a qualidade se manteve. Neste 
aspecto, a percepção das associações empresariais é 
melhor, já que não só nenhuma considerou que o ser-
viço piorou, como 67% consideram que se registaram 
melhorias.

No conjunto de 12 parâmetros analisados, o preço foi 
considerado o aspecto mais relevante na qualidade do 
serviço de mercadorias, seguido pela fiabilidade, ade-
quação do material circulante, cobertura geográfica, 
adequação da infraestrutura de carga e pela pontuali-
dade. Todas as 21 empresas utilizadoras deste tipo de 
serviços classificaram estes aspectos como importantes 
ou muito importantes, enquanto os aspectos ligados 
ao acompanhamento das mercadorias, serviços online 
e disponibilidade de transporte de pequenos volumes 
de mercadoria figuram no fundo da lista, não obstante 
a maioria das empresas os ter classificado igualmente 
como importantes ou muito importantes. 

Os aspectos que registaram maiores graus de satisfa-
ção entre as empresas foram a protecção das mercado-
rias, a duração do transporte, a facilidade na aquisição 

do serviço e a flexibilidade dos horários de carga e des-
carga, todos com mais de 75% de respostas satisfató-
rias.

Em sentido inverso, o preço é de longe o aspecto mais 
negativo com 90% das empresas a considerarem-no in-
satisfatório. A disponibilização de serviços online, a flexi-
bilidade de horários dos comboios, a disponibilidade de 
transporte de quantidades reduzidas, os serviços de lo-
calização e acompanhamento e a cobertura geográfica 
também não chegam a alcançar os 50% de satisfação. 

Entre as associações empresariais que responderam, 
só a protecção das mercadorias e a duração do trans-
porte colheram mais de 75% de respostas positivas, 
enquanto o preço, a cobertura geográfica, a disponibi-
lidade de transporte de quantidades reduzidas, a dispo-
nibilização de serviços online, a flexibilidade de horários 
de carga e descarga e a flexibilidade de horários dos 
comboios se ficaram todos pelos 25% de respostas fa-
voráveis.

Nas mudanças que possibilitem a melhoria da avalia-
ção do transporte de mercadorias, as sugestões apon-
tam para alguns dos aspectos referidos anteriormente 
como mais importantes como a melhoria do preço, o 
aumento da cobertura geográfica e o aumento da fiabili-
dade dos serviços.

Passagem do comboio especial nº 95269 Entroncamento - Castelo Novo pela estação de Santa Margarida no dia 16 de 
Maio de 2015. O preço do serviço é o factor de maior descontentamento entre as empresas que contratam o transporte 

ferroviário de mercadorias, o que, entre outros factores, é indissociável das reduzidas cargas rebocáveis que se verificam 
na generalidade da rede ferroviária © Ricardo Quinas
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Utilizadores da infraes-
trutura
O inquérito às empresas utilizadoras da infraestrutura 

ferroviária foi dividido em duas secções, a primeira para 
avaliação da satisfação da infraestrutura e a segunda 
para a avaliação das instalações de serviço.

A satisfação com a infraestrutura foi avaliada a partir 
de dez conjuntos de parâmetros ligados aos elementos 
físicos da infraestrutura e à gestão da circulação. São 
eles a via ferroviária, o sistema de fornecimento de ener-
gia, a sinalização e telecomunicações, o controlo da cir-
culação, a gestão da capacidade, a tarifação, o regime 
de melhoria de desempenho, o directório de rede, a in-
teracção e comunicação com o gestor da infraestrutura 
e a gestão da segurança ferroviária.

As instalações de serviço foram avaliadas por oito 
conjuntos de aspectos, designadamente as estações 
de passageiros, terminais de mercadorias, ligações fer-
roviárias aos portos, instalações para estacionamento, 
formação de comboios e feixes de resguardo, instala-
ções de abastecimento de combustível, instalações de 
manutenção de material circulante e outras instalações 
de serviço, onde se incluem as instalações para limpeza 
e lavagem. Nem todos estes parâmetros se aplicam à 
totalidade dos operadores ferroviários.

Não só 60% dos operadores estão globalmente in-
satisfeitos com a infraestrutura, como igual proporção 
afirmam que a qualidade da infraestrutura se deteriorou 
nos últimos dois anos. Os restantes 40% repartem-se 
equitativamente entre os que afirmam que a qualidade 
melhorou e os que afirmam que a qualidade decresceu.

O parâmetro que motiva menor grau de satisfação é 
a via ferroviária que colheu mesmo 100% de respostas 
negativas. Aliás, na avaliação da infraestrutura só mes-
mo a gestão da capacidade e a interacção com o gestor 
mereceram nota positiva de todas as empresas, e o co-
mando da circulação foi o último aspecto a ficar ainda 
acima da fasquia dos 50%. A evolução da qualidade nos 
últimos dois anos em cada um dos itens também colheu 
uma proporção esmagadora de respostas a apontarem 
para a manutenção ou para a quebra da qualidade

O inquérito incluiu mesmo a avaliação a cada uma 
das principais linhas da rede ferroviária nacional onde 
se destacou pela negativa a Linha da Beira Alta com a 
totalidade das empresas a classificarem a infraestrutu-
ra como muito insatisfatória. Mas houve outras linhas 
que também não recolheram quaisquer opiniões posi-
tivas, como a Linha do Vouga, Linha do Alentejo, Linha 
de Vendas Novas, Linha de Cascais, Linha do Oeste e 
Linha do Minho. Nenhuma registou apenas respostas 
positivas, mas foram as linhas do Algarve e do Sul a 
recolher maior número de avaliações nesse sentido.

Os aspectos mais positivos da infraestrutura foram a 
facturação em tempo real, o comando da circulação fer-
roviária, a gestão da capacidade, as alternativas apre-
sentadas em caso de acidente e a fiabilidade e seguran-
ça da sinalização. Em sentido contrário, os operadores 
ferroviários apontam uma lista extensa de pontos muito 
negativos na infraestrutura: a tarifação, a ausência de 
um plano de investimentos que permita a rentabilização 
dos activos das empresas (como a eliminação de ram-
pas, a criação de desvios para comboios até 750 metros 
de comprimento e a electrificação a ramais particulares), 
o fraco cumprimento dos calendários de intervenção, a 
não auscultação dos operadores sobre o faseamento 
das obras, o estado actual de manutenção da infraes-
trutura, a degradação da infraestrutura e as consequên-
cias que ela implica no material circulante, na seguran-
ça ferroviária e na qualidade do serviço oferecido aos 
clientes, a indisponibilidade de serviços de preparação 
de comboios na estação de partida, a falta de capacida-
de de algumas linhas como a Cintura, Norte, Beira Alta 
e Minho, a falta de pessoal e equipamento na gestão de 
ocorrências e finalmente o incumprimento das regras de 
prioridade dos comboios na gestão da circulação.

A lista de soluções prescritas pelas empresas para 
melhorarem a infraestrutura é igualmente vasta. A me-
lhoria das condições das vias, a uniformização tecno-
lógica ao nível da catenária, sinalização e sistemas de 
segurança, a eliminação de rampas superiores a 12,5 
por mil, a generalização da possibilidade de circularem 
comboios com comprimentos de 750 metros, a elimina-
ção de afrouxamentos de longa duração, a melhoria das 
condições de circulação nas linhas da Beira Alta e Minho 
através do aumento da segurança e da diminuição dos 
tempos de trajecto, a melhoria das condições dos termi-
nais em matéria de acessibilidade com tracção eléctrica, 
número de linhas, comprimento das linhas e de controlo 
da circulação, melhor calendarização das intervenções 
na infraestrutura e finalmente o aumento da segurança 
ao longo da via, através de protecções em estações e 
eliminação de afrouxamentos, em particular quando não 
se encontrem protegidos pelo Convel.

Somam-se ainda alguns aspectos referentes às me-
lhoria das condições de acesso para pessoas de mo-
bilidade reduzida, como a melhoria da informação ao 
público, a modernização da infraestrutura em termos 
de uniformização do acesso às estações e parques de 
estacionamento, a melhoria do guarnecimento das es-
tações por forma a assegurar melhor apoio e por último 
a criação de regras de exploração que estabeleça uma 
melhor coordenação entre os meios envolvidos no trans-
porte e apoio a pessoas de mobilidade reduzida.

A avaliação das instalações de serviço da rede ferro-
viária é também globalmente negativa.   75% das em-
presas mostram-se em geral insatisfeitas, sendo que 
a maioria considera que a qualidade se manteve nos 
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últimos dois anos e só 20% apontam para que tenha 
piorado.

As estações de passageiros destacam-se ao serem 
consideradas unanimemente insatisfatórias por todos 
os operadores (apenas CP e Fertagus). Mas o cenário 
é pouco animador nos restantes sete aspectos, onde 
as instalações para parqueamento e formação de com-
boios ainda foi o aspecto mais positivo ao receber 40% 
de respostas satisfatórias.

A lista de pontos mais positivos nas instalações de ser-
viços assinala a melhoria das condições de acolhimen-
to aos passageiros, a modernização da infraestrutura a 
decorrer entre Alfarelos e Pampilhosa, a instalação de 
teleindicadores e de anúncios automáticos de comboios, 
os interfaces com outros meios de transporte, a ade-
quação dos espaços físicos das bilheteiras, o acesso e 
qualidade das instalações de manutenção e a qualidade 
dos terminais de mercadorias ao nível da comunicação 
e movimentação da mercadoria.

Nos pontos assinalados mais negativamente encon-
tram-se a acessibilidade às estações e apeadeiros por 
obrigarem frequentemente ao atravessamento das vias,  
a impossibilidade de complementar a informação dispo-
nibilizada ao público automaticamente com informação 
personalizada nas situações de perturbação da circula-
ção, os constrangimentos para pessoas de mobilidade 
reduzida, os problemas estruturais dos edifícios das 
estações, a insuficiência da informação ao público em 

situações de circulação degradada, a falta de seguran-
ça em algumas estações, a inexistência de instalações 
para abastecimento de combustível, areia, água, lava-
gens e limpeza disponíveis para todos os operadores, 
as dificuldades de acesso das empresas privadas às 
instalações de manutenção e por fim a inexistência de 
pessoal apto à formação, deformação e preparação de 
comboios nas estações de origem e destino que dificul-
tam a implementação do agente único.

As soluções propostas vão muito directamente de en-
contro aos problemas referidos, como a melhoria das 
acessibilidades, a melhoria do acesso à informação, a 
melhoria da limpeza e manutenção dos equipamentos 
das estações, maior segurança, instalação de infraestru-
turas de abastecimento de combustível, areia e água, e 
de básculas e equipamentos para limpeza e lavagem do 
material circulante, melhoria e aumento do comprimen-
to das linhas de formação e estacionamento de com-
boios, a implementação de um sistema de gestão das 
prioridades de acesso aos terminais e, no que se refere 
à acessibilidade a pessoas de mobilidade reduzida, a 
eliminação de desníveis e obstáculos nos acessos às 
estações, o aumento da disponibilidade de equipamen-
tos de auxílio de acesso aos comboios, melhor apoio 
humano nas estações e por último a criação de regras 
de exploração que permitam coordenar melhor os meios 
envolvidos.

Satisfação dos operadores ferroviários com o estado das linhas. Adaptado de Consulta aos Utilizadores de Serviços Ferroviários 
2017 - Relatório Público



11

Comboio Correio

Conclusões
Nas conclusões retiradas desta consulta, a Autoridade 

da Mobilidade e dos Transportes elencou três conjuntos 
de acções a realizar em breve em cada uma das três 
áreas avaliadas. No transporte de passageiros, a AMT 
enumerou cinco iniciativas:

1)	 Realizar acções com o objectivo de melhorar a 
quantidade, qualidade e clareza da informação disponí-
vel aos passageiros;

2)	 Estabelecimento de protocolos com entidades 
com competências relacionadas com utentes com defi-
ciência ou mobilidade reduzida;

3)	 Auditoria ao sistema de passes intermodais, às 
regras de compensações financeiras e às regras de re-
partição de receitas entre operadores da área metropoli-
tana de Lisboa;

4)	 Identificação e promoção de boas práticas rela-
cionadas com a acessibilidade e assistência a pessoas 
de mobilidade reduzida;

5)	 Acompanhamento da lei que estabelece a obri-
gatoriedade de contratualização dos serviços públicos 
de transporte de passageiros, que quantifiquem as 
compensações devidas, estabeleçam as obrigações de 
prestação de serviço e que fixem os critérios mínimos de 
qualidade. Recorde-se que apesar de estar sinalizado 
desde 2015, a CP ainda não possui qualquer contrato 
deste tipo assinado com o Estado.

No transporte de mercadorias, os objectivos da AMT 
são mais modestos, apenas três:

1)	 Aprofundar o conhecimento sobre o sector;

2)	 Monitorizar a evolução do mercado e das quo-

tas modais;

3)	 Aprofundar o conhecimento sobre a substituibi-
lidade entre o transporte ferroviário de mercadorias e os 
outros meios de transporte.

Nas matérias relacionadas com infraestrutura, a lista 
da AMT conta com seis acções, designadamente:

1)	 Estudo da definição das regras e princípios apli-
cados à tarifação das infraestruturas e às obrigações de 
serviço público em matéria de infraestruturas;

2)	 Relatório de auditoria sobre os investimentos na 
infraestrutura ferroviária, com o objectivo de verificar a 
execução dos investimentos e os potenciais desvios e 
analisar o cumprimento das regras europeias no âmbito 
da Rede Transeuropeia de Transportes;

3)	 Análise dos indicadores e das metas constantes 
do contrato existente entre o Estado e a Infraestruturas 
de Portugal, com o objectivo de avaliar se o regime de 
incentivos é adequado;

4)	 Imposição da obrigação de certificação e audito-
ria das contas de regulação ferroviária relativas à tarifa-
ção da infraestrutura ferroviária;

5)	 Análise dos Directórios da Rede e homologação 
das tarifas para verificar o cumprimento das regras na-
cionais e comunitárias;

6)	 Recolha de informação junto dos operadores 
sobre o desempenho operacional da infraestrutura. 

Por último, em breve a AMT irá apresentar um rela-
tório intitulado “Ecossistema Ferroviário Nacional” com 
o objectivo deste organismo regulador aprofundar o co-
nhecimento sobre o sector ferroviário, apresentando os 
principais factos e desenvolvimentos que aconteceram 
entre os anos de 2012 e 2016.

Regional nº 5404, procedente de Coimbra, a arrancar de Canas Felgueira rumo à Guarda no dia 18 de Setembro de 2013. O 
serviço público de transporte ferroviário continua sem estar contratualizado © Pedro André
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Arranque das obras no 
corredor internacional sul

No dia 5 de Março o Governo assinalou o 
arranque das obras do troço da Linha do 
Leste entre a estação de Elvas e a fronteira 

com Espanha, no âmbito do corredor internacional 
sul, e na sequência da adjudicação dessa empreita-
da à empresa Teixeira Duarte ocorrida em Janeiro, 
da qual demos conta na edição anterior.

A cerimónia decorreu em Elvas, contando com a pre-
sença do ministro Pedro Marques, da ministra Ana Paula 
Vitorino, do primeiro-ministro português António Costa, 
do primeiro-ministro de Espanha Mariano Rajoy e da co-
missária europeia dos transportes Violeta Bulc, e ficou 
também marcado pelo lançamento do primeiro concurso 
público para a construção da nova ligação entre Évora 
e o Caia.

No caso do troço fronteiriço, esta primeira fase da in-
tervenção com duração prevista de 365 dias custará no 
total 23,2 milhões de euros, dos quais cerca de 15 mi-
lhões referentes à empreitada e os restantes relativos à 
fiscalização e aos materiais de via a fornecer pela Infra-
estruturas de Portugal.

Relativamente à nova linha de Évora, a cerimónia 
marcou o lançamento do concurso público para a em-
preitada geral de construção civil do primeiro troço entre 
Évora Norte e Freixo, numa extensão de 20,5 quilóme-
tros.  O preço base do concurso é de 65 milhões de eu-
ros, com um prazo de execução de 18 meses, contem-
plando a execução de toda a infraestrutura globalmente 
apenas até à plataforma de via, onde se inclui a movi-
mentação de terras e terraplanagem, execução de plata-
forma ferroviária para via dupla, construção de sistemas 
de drenagem, construção de obras de arte incluindo os 
restabelecimentos rodoviários, construção de caminhos 
de acesso, vedação do canal ferroviário e trabalhos pre-
paratórios para a instalação de catenária, sinalização e 
sistemas de telecomunicações.

Numa altura em que as verbas para a nova linha se 
encontram completamente libertadas pelo ministério das 
finanças desde há poucos meses, o lançamento do con-
curso para o segundo troço da nova linha compreendido 
entre o Freixo e o Alandroal, estava prometido para a 
segunda quinzena do mês de Março e foi cumprido, em-
bora já no limite do prazo delineado, no dia 29 de Março.

Elvas em Novembro de 2015. A estação será completamente renovada, ampliada e terá layout ligeiramente diferente. O 
terminal de contentores continuará a existir. As três linhas centrais ficarão aptas a receber comboios com 750 metros de 

comprimento. As plataformas de passageiros serão alteadas © Ricardo Quinas
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O concurso é em tudo idêntico ao anterior, contem-
plando também a execução de mais 20,5 quilómetros de 
linha, mas com um preço base de 105 milhões de euros 
e um prazo de execução de 20 meses, diferenças que 
se explicam pela maior complexidade técnica das obras 
a desenvolver neste troço. 

O último e mais extenso troço da nova linha, entre o 
Alandroal e a Linha do Leste num total de 38,5 quiló-
metros, tem o seu lançamento previsto para a segunda 
quinzena do próximo mês de Abril. Encontra-se avaliado 
em 220 milhões de euros e tem um prazo de execução 
de 24 meses. Não podemos deixar de notar alguma 
estranheza no facto desse ser o último concurso a ser 
lançado apesar de ser igualmente o mais demorado, o 
que desafia certamente a lógica por detrás das melhores 
práticas de planeamento de obras.

Mesmo concretizando-se essa intenção, as obras no 
terreno para o último troço não se deverão iniciar me-
nos de um ano depois, ou seja, em Abril de 2019, o que 
fixará a previsão da conclusão das obras em Agosto de 
2021, a apenas quatro meses do final do prazo limite 
para a execução do actual quadro comunitário de apoio.

Neste contexto, a margem de tempo para a execução 
da nova linha é actualmente muitíssimo apertada, dado 
que até ao final desse ano ainda será necessário exe-
cutar a construção da via férrea e de todos os sistemas 
de apoio onde se incluem a electrificação e a sinalização 
para que os comboios comecem realmente a circular.

Além destes 390 milhões de euros, estão já previstos 
mais 9 milhões de euros para a construção da subes-
tação do Alandroal, com lançamento agendado para a 
segunda quinzena do próximo mês de Abril e mais 128 
milhões de euros relativos à construção da via férrea e 
catenária, com lançamento previsto para o segundo se-
mestre deste ano.

Para a conclusão da nova ligação entre Évora e a Li-
nha do Leste será ainda necessário reoperacionalizar o 
troço entre Évora e Évora Norte, que após contestação 
do poder local e da sociedade civil, se encontra actual-
mente em fase de avaliação de impacte ambiental. De-
talhamos os aspectos referentes a esse troço no artigo 
seguinte desta edição. 

No âmbito do corredor internacional sul continuam em 
fase de estudo as intervenções previstas nas actuais in-
fraestruturas entre Sines e Grândola-Norte, entre Pocei-
rão e Bombel e na Linha de Vendas Novas, entre outras 
intervenções menores. Daremos conta dos desenvolvi-
mentos assim que houver novidades.

Em qualquer um desses casos, as obras já deveriam 
estar no terreno o mais tardar neste segundo trimestre 
de 2018 e à medida que o tempo continua a passar, a 
execução de qualquer uma dessas intervenções ainda 
no actual quadro comunitário de apoio parece cada vez 
mais uma miragem.

A Linha do Leste na zona do Caia em Julho de 2016. Tudo ficará muito diferente neste troço após as obras. A plataforma de 
via será reconstruída, assim como será substituída toda a superestrutura de via. A electrificação e a sinalização electrónica 

esperarão até que chegue a ligação do lado de Évora © João Cunha
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Três traçados à saída de  
Évora em avaliação

O Estudo de Impacte Ambiental para o troço 
da Linha de Évora entre a actual estação de 
Évora e Évora Norte, ponto de partida da 

nova linha para o Caia, foi divulgado ao público no 
final do mês de Março e encontra-se actualmente em 
fase de consulta pública.

A ideia prevista desde 2008 no âmbito do projecto da 
alta velocidade entre Lisboa e Madrid contemplava o re-
aproveitamento total do troço da Linha de Évora entre 
o PK 117,7 e o PK 126,0, desactivado desde 2009, o 
que nessas circunstâncias não necessitaria de qualquer 
avaliação de impacte ambiental, dado que a intervenção 
se limitaria ao domínio público ferroviário existente, tal 
como a Agência Portuguesa do Ambiente viria a confir-
mar em 2014.

No entanto, desde que foi apresentado o projecto de 
renovação desse troço em Março de 2013, que a câma-

ra municipal de Évora e a população local se manifes-
taram contra a solução proposta devido aos impactes 
severos que originaria na zona nascente da cidade, por 
onde se desenvolve o histórico traçado.

O actual Governo acabou por ceder e deu orientações 
no sentido de estudar alternativas ao antigo traçado, 
tendo como pressuposto essencial a manutenção dos 
dois pontos de partida e de chegada da eventual va-
riante, de forma a não alterar o restante projecto já em 
fase adiantada. No dia 24 de Maio de 2017 foi dado o 
primeiro passo nesse sentido com a assinatura do con-
trato para o estudo de viabilidade e estudo prévio para a 
denominada variante de Évora.

Desse estudo de viabilidade resultaram seis alterna-
tivas ao actual traçado com o objectivo primordial de 
afastar a linha da zona urbana da cidade de Évora. Os 
corredores foram delineados para uma velocidade de 

Os três traçados alternativos para o troço Évora - Évora Norte. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária entre 
Évora e Évora Norte - Resumo Não Técnico
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projecto de 120 km/h sempre que possível e com uma 
lógica de minimização dos impactes sobre todo o tipo de 
infraestruturas existentes e de minimização da comple-
xidade técnica das obras a desenvolver, quer ao nível da 
movimentação de terras, quer da extensão e altura das 
obras de arte.

A futura variante à cidade de Évora será construída 
em via única de bitola ibérica para tráfego misto, equi-
pada com travessas polivalentes e carril UIC 60. Per-
mitirá a circulação de comboios com tracção eléctrica, 
de comprimentos até 750 metros e cargas rebocáveis 
mínimas de 1400 toneladas para uma locomotiva 4700. 
Não existirão atravessamentos de nível.

Uma primeira avaliação excluiu à partida três corredo-
res pela sua reduzida pertinência técnica ou ambiental. 
Os outros três corredores seguiram para posterior ava-
liação no âmbito do estudo de impacte ambiental agora 
apresentado. São essas alternativas que constam na 
figura da página anterior.

O designado corredor 1 materializa uma variante com 
uma extensão de cerca de 2,3 km, que se inicia logo à 
saída da estação de Évora e que afasta a linha das ha-
bitações existentes nos primeiros 1.500 metros, contor-
nando-as a nascente. É a opção que maximiza o apro-
veitamento do canal ferroviário existente e igualmente a 
mais curta, fixando a extensão do troço em 8.565 me-
tros.

Pelo contrário, os corredores 2 e 3 afastam por com-
pleto a linha da zona urbana da cidade de Évora. Ape-
sar do aproveitamento do canal do antigo Ramal de 
Reguengos ter sido apontado como possível solução 
para a variante, a passagem inferior da estrada de Beja 
existente logo à saída da estação de Évora impede o 
aproveitamento dos 1.000 metros iniciais do antigo ca-
nal ferroviário.

Nessas duas alternativas, a linha segue ligeiramente 
a norte do antigo ramal até ir de encontro ao seu canal, 
de onde seguem caminhos distintos. O corredor 2 in-
flecte de imediato para norte, indo de encontro ao canal 
existente ao PK 122,085 do corredor 1. Nessa situação 
a variante totaliza exactamente 5.000 metros, aprovei-
tando-se mais 5.165 metros do canal existente da antiga 
Linha de Évora e que fixam o comprimento total desta 
alternativa em 10.165 metros.

O corredor 3 constitui uma variante praticamente in-
tegral ao traçado da antiga Linha de Évora. No entanto, 
nesta alternativa a linha insere-se no antigo Ramal de 
Reguengos e segue por cerca de 1.300 metros no canal 
existente antes de inflectir para norte em direcção a Évo-
ra Norte. Nesta alternativa seria reaproveitada apenas 
uma extensão total de 1.369 metros dos canais existen-
tes a que se somam 9.521 metros em novo traçado. É 
a alternativa mais extensa com 10.890 metros e, apesar 
de ser a mais afastada da zona urbana de Évora, passa 
próxima de dois pequenos bairros localizados na perife-

Pormenor da saída de Évora das soluções 2 e 3. A preto encontra-se o traçado do antigo Ramal de Reguengos. Adaptado de Estudo de 
Impacte Ambiental Ligação Ferroviária entre Évora e Évora Norte - Resumo Não Técnico
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ria da cidade.

O estudo de impacte ambiental realizou 
uma análise comparativa às três alterna-
tivas através da avaliação relativa da sua 
prestação num conjunto de parâmetros 
ambientais e sociais. Essa comparação en-
contra-se sintetizada no quadro que apre-
sentamos ao fundo da página. Nem todos 
os descritores foram considerados como 
tendo igual grau de relevância, tendo sido 
categorizados segundo a sua importância 
– muito importantes, importantes, pouco 
importantes e muito pouco importantes.

Apesar do corredor 1 ser o mais favorável 
num maior número de descritores, é igual-
mente o que se apresenta como menos fa-
vorável nos dois aspectos tidos como muito importantes 
– ordenamento do território e condicionantes e usos do 
solo e componente social.

O corredor 2 é a única solução que não se apresenta 
como menos favorável em qualquer um dos aspectos e 
inclusivamente a solução mais favorável nos dois descri-
tores mais importantes.

O corredor 3 apenas é mais favorável relativamente 
ao corredor 2 na componente de ruído e vibrações, sen-
do o menos favorável em metade dos aspectos, inclusi-
vamente no ordenamento do território.

Com base nesta análise, o estudo de impacte ambien-
tal considerou que o corredor 2 é o mais favorável em 
termos ambientais, enquanto o corredor 3 é o menos 
favorável, por obrigar à construção de uma grande ex-
tensão em novo traçado. O corredor 1 foi considerado 
como uma hipótese intermédia. A decisão final caberá à 
Agência Portuguesa do Ambiente, depois do período de 
consulta pública a decorrer até 14 de Maio.

A construção da ligação entre Évora e Évora Norte de-
verá decorrer durante os anos de 2020 e 2021, dividida 
em duas fases. Na primeira fase será construída toda a 
infraestrutura até ao canal de via. Na segunda fase será 
instalada a superestrutura de via e todos os equipamen-
tos de tracção eléctrica, sinalização e comunicações.

O investimento é de 21,7 milhões de euros no caso do 
corredor 2, considerado a alternativa mais vantajosa. No 
caso de ser escolhido o corredor 1, o investimento será 
menor, apenas 17,8 milhões de euros. A última alternati-
va menos provável seria de longe a mais onerosa – 29,3 
milhões de euros. 

A duração da empreitada também varia entre os 15 
meses para o corredor 1 e os 24 meses para o corre-
dor 3, passando pelos 18 meses necessários no caso 
do corredor 2 para retomar a circulação ferroviária para 
além da estação de Évora. Só no final do ano de 2021 
deverão passar comboios na nova variante, altura para 
a qual também está prevista a conclusão das obras da 
nova linha entre Évora Norte e a Linha do Leste.

Resultados do estudo comparativo das três alternativas propostas. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental Ligação Ferroviária 
entre Évora e Évora Norte - Resumo Não Técnico

Évora, Abril de 2016. Em qualquer das alternativas, a linha descreverá 
uma curva à direita logo depois deste ponto © Pedro André
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Depois da passagem por Elvas, no mesmo 
dia 5 de Março o ministro Pedro Marques e 
a comissária europeia dos transportes Vio-

leta Bulc deslocaram-se durante a tarde até à esta-
ção da Covilhã para assinalar o arranque das obras 
de modernização da Linha da Beira Baixa entre a Co-
vilhã e a Guarda.

Na edição da Trainspotter nº 77 de Janeiro de 2017 
já apresentámos os detalhes das obras a desenvolver 
que, além de permitirem retomar a circulação ferroviá-
ria entre a Covilhã e a Guarda, contemplam também a 
construção de 1.500 metros de nova linha que consti-
tuirão a concordância das Beiras junto à Guarda e que 
permitirão o encaminhamento directo dos comboios da 
Beira Baixa rumo a Vilar Formoso ou vice-versa, sem a 
necessidade de inversão da locomotiva na estação da 
Guarda.

Recorde-se que esta intervenção foi adjudicada ao 
consórcio Ramalho Rosa Cobetar/Conduril por um valor 
de praticamente 52 milhões de euros e com um prazo de 
execução de 18 meses. No total, a modernização deste 
troço custará 77 milhões de euros, contando com o cus-
to dos estudos já executados, o custo da fiscalização, o 
custo dos materiais de via a fornecer pela Infraestruturas 
de Portugal e o custo da instalação de sinalização elec-
trónica e sistemas de comunicações.

A cumprir-se o prazo definido, a Linha da Beira Baixa 
apenas estará novamente operacional em toda a sua 
extensão em Setembro de 2019, data a partir da qual se 

poderão iniciar as obras de maior envergadura na Linha 
da Beira Alta.

Os detalhes da intervenção da Linha da Beira Alta con-
tinuam a ser desconhecidos, visto que até à data ainda 
nem sequer entrou o respectivo estudo de impacte am-
biental na Agência Portuguesa do Ambiente. A execução 
dessas obras no actual quadro comunitário de apoio pa-
rece cada vez menos provável à medida que o calen-
dário avança e as regras comunitárias obrigam a que 
todas as obras estejam no terreno até ao final de 2020, 
podendo a sua conclusão decorrer até ao final de 2021.

Os últimos dados apresentados pela Infraestruturas de 
Portugal apontam para que a modernização desta linha 
permita retirar 30 minutos do tempo de trajecto aos com-
boios rápidos entre a Pampilhosa e a Guarda, fixando 
as velocidades médias na ordem dos 100 km/h, através 
da construção de pequenas variantes ao actual traçado.

Se a modernização mais complexa para esse troço é 
uma incerteza e está completamente dependente das 
obras na Linha da Beira Baixa, o cenário é pouco melhor 
no troço entre a Guarda e Vilar Formoso, onde a inter-
venção prevista tem muito menor complexidade. A re-
novação integral de via entre Guarda e Cerdeira, numa 
extensão de cerca de 20 km, deveria ter as obras em 
curso no terceiro trimestre deste ano, mas o ministério 
das finanças só libertou as verbas para tal no dia 5 de 
Março e até agora ainda não foi lançado o respectivo 
concurso público.

Iniciaram-se as obras entre 
Covilhã e Guarda

Estação de Belmonte em Junho de 2016. Esta estação, inserida no troço com cerca de 10 quilómetros que já foi alvo de 
intervenção em 2010, continuará a ser a única a dividir o troço entre Covilhã e Guarda © Pedro André
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Descarrilamentos sucedem-se

O mês de Março ficou marcado pela ocor-
rência de mais dois descarrilamentos que 
aconteceram respectivamente nos dias 4 e 

20 de Março, ambos com origem em deslizamentos 
de terras para a via férrea. Nenhuma das ocorrências 
registou qualquer vítima.

Pelas 8h35 da manhã do dia 4 de Março, descarrilou 
o comboio Intercidades nº 510 procedente da Guarda 
e com destino a Santa Apolónia com 87 passageiros a 
bordo, à passagem pelo PK 82,150 da Linha da Beira 
Alta, situado entre as estações de Mortágua e de Santa 
Comba Dão, próximo da localidade do Coval.

O deslizamento de terras aconteceu à entrada do tú-
nel do Coval, originando o descarrilamento total da lo-
comotiva 5615 e da primeira carruagem Sorefame de 1ª 
classe e bar e ainda o descarrilamento do primeiro bogie 
da segunda carruagem, uma unidade Sorefame de 2ª 
classe. A composição integrava mais duas Sorefame de 
2ª classe que não descarrilaram. 

Imediatamente antes do talude que originou a derro-
cada encontrava-se um curto afrouxamento a 60 km/h, 
o que permitiu ao comboio imobilizar-se em escassas 
dezenas de metros sem danos materiais significativos. 
Apesar de terem descarrilado ambos os bogies, a loco-
motiva 5615 seguiu o alinhamento da via e imobilizou-
-se já no interior do curto túnel do Coval, tendo também 
entrado a primeira metade da primeira carruagem des-
carrilada.

A circulação foi de imediato cortada entre as estações 
de Mortágua e Santa Comba Dão, tendo-se os passa-
geiros realizado transbordo entre as mesmas estações 
no caso dos comboios Regionais ou entre Coimbra-B e 
Santa Comba Dão no caso do serviço Intercidades.

Foram mobilizados para o local os meios de socorro 
do Entroncamento, incluindo a grua ferroviária, que che-
gariam ao local ao início da tarde a cargo da locomotiva 
1428 da Medway.

A locomotiva 5615 foi recolocada nos carris em escas-
sas horas apenas com recurso a macacos hidráulicos. 
Do lado contrário, as três carruagens da cauda foram 
rebocadas durante a tarde até à estação de Santa Com-
ba Dão com o auxílio da locomotiva 6006 da Takargo, 
que realizava um comboio especial de papel rumo ao 
Entroncamento mas que ficou impossibilitada de pros-
seguir viagem na sequência deste acidente.

A locomotiva 5615 e a primeira carruagem Sorefame 
seriam posteriormente deslocadas até à estação de 
Mortágua, numa altura em que decorriam também os 
trabalhos de remoção das pedras da via e de estabiliza-
ção do talude que, segundo a Infraestruturas de Portu- O afrouxamento existente no local © Valério Santos

A primeira carruagem ainda descarrilada © Valério Santos

Trabalhos de remoção das pedras © Valério Santos

Aspecto geral do local do descarrilamento © Valério Santos
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gal, se encontrava já assinalado pela sua instabilidade 
mas aguardava ainda uma intervenção. 

A reabertura aconteceu na casa das 2 horas da ma-
drugada do dia seguinte mas seria de curta duração. Pe-
las 8 horas da manhã voltou a ser suspensa a circulação 
após se ter registado um novo deslizamento de terras no 
local, sem no entanto ter afectado qualquer comboio. A 
circulação foi retomada de forma definitiva ainda nesse 
mesmo dia 5 de Março, pelas 14h35.

No dia 20 de Março, foi a vez do comboio Interregio-
nal nº 862, com origem no Pocinho e término na Régua, 
descarrilar pelas 8h25 ao PK 117,8 da Linha do Douro, 
situado entre o antigo apeadeiro de Gouvinhas e o ape-
adeiro do Ferrão.

Apesar do deslizamento de pedras sobre a linha ter 
sido bastante moderado, o que evitou um males maio-
res, foi o suficiente para originar o descarrilamento 
dos dois primeiros bogies da primeira motora da UTD 
592.214, que se imobilizou praticamente de imediato.

O acidente levou naturalmente ao corte imediato da 
circulação. Os 30 passageiros que seguiam a bordo 
foram transferidos no local para outra unidade que se 
deslocou desde a Régua. O transporte dos passageiros 
dos comboios seguintes foi realizado com recurso a au-
tocarros em toda a extensão entre a Régua e o Pocinho, 
dado que nessa altura não se encontrava qualquer outra 
automotora retida nesse troço.

O comboio socorro de Contumil chegou ao local pouco 
depois das 13h30, tendo rapidamente iniciado os traba-
lhos de carrilamento da unidade. Os trabalhos ficaram 
concluídos algumas horas depois e o Camelo foi rebo-
cado até à estação da Régua.

Os trabalhos iniciaram-se pela remoção das pedras 
que caíram sobre a via. Uma vez concluídos, a CP des-
locou uma unidade para a estação do Pinhão com o ob-
jectivo de limitar o transbordo rodoviário ao troço até à 
Régua, já que os trabalhos de estabilização do talude 
continuariam por largas horas devido à natureza exigen-
te do local.

Apenas ao início da noite do dia seguinte ao descarri-
lamento é que a circulação foi totalmente reposta, com 
uma limitação de velocidade a 10 km/h à passagem pelo 
local.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal anunciou que 
brevemente irá investir cerca de 450 mil euros na insta-
lação de um novo sistema em fibra óptica para detecção 
de queda de blocos sobre a via férrea, entre as estações 
do Tua e do Pocinho, assim como continuará a inves-
tir fortemente no programa de estabilização de taludes 
desta linha, estando previsto avançar já este ano uma 
empreitada no valor de 3,5 milhões de euros para in-
tervenções em nove taludes. Para os próximos anos, a 
mesma empresa refere que o investimento total previsto 
em estabilização de taludes ascenderá a cerca de 17,8 
milhões de euros.

Na sequência destes dois descarrilamentos e de ou-
tras ocorrências que aconteceram nos últimos anos, a 
unidade de transporte ferroviário do Gabinete de Pre-
venção e Investigação de Acidentes com Aeronaves e 
de Acidentes Ferroviários (GPIAAF) decidiu, no dia 21 
de Março, abrir uma investigação de segurança com o 
objectivo de prevenir futuras ocorrências deste tipo, por 
considerar que os embates com detritos na via são sus-
ceptíveis de originar acidentes com gravidade.

Na ordem de trabalhos deste gabinete encontra-se a 
elaboração de uma estatística de ocorrências dos últi-
mos cinco anos, a caracterização e distribuição geográ-
fica das ocorrências, a análise aos procedimentos de 
avaliação do risco dos taludes realizada pela Infraestru-
turas de Portugal, a análise à actuação da IP em situa-
ções de risco acrescido destas ocorrências associadas 
a condições atmosféricas adversas, a análise sobre as 
medidas de mitigação de risco e, por último, a eventual 
detecção de problemas sistémicos com a gestão de ris-
co destas ocorrências.

Comboio socorro a preparar-se para retirar a locomotiva 
5615, já carrilada © Valério Santos

Locomotiva 6006 em Santa Comba Dão com as três 
carruagens da cauda do Intercidades © Valério Santos
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Metro de Lisboa prevê 
linha circular

O plano de expansão do Metro de Lisboa, co-
nhecido no passado mês de Março, prevê a 
reformulação do serviço actualmente exis-

tente nas linhas amarela e verde, com o estabeleci-
mento de uma linha circular e prevê a construção de 
um novo troço entre as actuais estações do Cais do 
Sodré e do Rato.

A futura linha circular será a linha verde, que integrará 
toda a sua extensão actual com excepção do troço entre 
o Campo Grande e a estação de Telheiras, assim como 
integrará o troço entre o Campo Grande e o Rato da 
actual linha amarela. A estação do Rato será ligada à 
estação do Cais do Sodré através da construção de um 
novo troço integralmente subterrâneo com cerca de dois 
quilómetros.

O novo troço, que representa um investimento pre-
visto próximo aos 200 milhões de euros, contará com 
duas estações, Santos e Estrela. O respectivo Estudo 
de Impacte Ambiental já deu entrada no passado mês 
na Agência Portuguesa do Ambiente, prevendo-se o iní-
cio das obras no próximo ano e a conclusão em 2023.

A actual linha amarela será mantida entre Odivelas e 
Campo Grande e incluirá a estação de Telheiras, desa-
fectada da linha verde. Para tal será necessário reformu-
lar por completo a estação de Campo Grande, de forma 
a que os comboios possam seguir directamente da esta-
ção da Quinta das Conchas para Telheiras.

A ideia tornará a exploração global mais simples mas 
prejudicará as pessoas que utilizam a linha amarela para 
entrar na cidade de Lisboa, que serão assim obrigadas 
a realizar um transbordo no Campo Grande para aceder 
ao eixo central da cidade.

Em sentido contrário, com a aproximação da actual 
linha amarela do Rato a Santos e ao Cais do Sodré, os 
passageiros oriundos da Linha de Cascais passarão a 
conseguir aceder directamente a dois dos principais ei-
xos da cidade de Lisboa apenas com um transbordo.

Apesar de ser tecnicamente possível e viável a cria-
ção da linha verde circular a par da manutenção do 
actual percurso linear da linha amarela, que permita a 
acessibilidade directa da periferia ao centro da cidade, 
aparentemente a hipótese foi afastada com pouca justifi-
cação. Caso isso acontecesse, apenas seria necessário 
resolver a acessibilidade à estação de Telheiras.

Apesar de actualmente se encontrarem várias deze-
nas de carruagens fora de serviço devido aos cortes 
do Governo nas verbas para manutenção, o Metro de 
Lisboa prevê também investir 42 milhões de euros na 
aquisição de sete novas composições.

Por último, serão ainda investidos 23,8 milhões de eu-
ros num novo sistema de sinalização mais moderno para 
as linhas mais antigas que aumentará a capacidade da 
infraestrutura, possibilitando a redução dos tempos de 
espera entre comboios.

Metro procedente de Telheiras e com destino a Cais do Sodré a entrar na estação do Campo Grande em Junho de 2011. A 
criação da linha circular exigirá a reformulação total dos viadutos e da estação do Campo Grande. A ideia prevê que, no 

futuro, as circulações procedentes de Telheiras se dirijam para Odivelas © António J. Pombo
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No mês de Março foram conhecidos os 
números do ano passado relativos aos 

passageiros que viajaram nas diversas 
empresas de transportes públicos.

Na ferrovia ligeira, o crescimento foi 
transversal nas três principais empresas 
mas o Metro de Lisboa foi a que registou o 
maior aumento: viajaram no metropolitano 
cerca de 162 milhões de passageiros, que 
correspondem a um aumento de cerca 
de 5,4% relativamente ao ano anterior, 
merecendo por isso esta fotografia do 
António Pombo na estação do aeroporto 
em Julho de 2012.

BREVES

Na edição passada demos conta dos 
números da CP e agora ficamos a saber 
que foi mesmo a empresa que registou 
o maior crescimento, cerca de 6,3% 
relativamente a 2016 que, recorde-se, 
fixaram o número total de passageiros 
transportados em 122 milhões.
Pelo contrário, os comboios urbanos da 
Fertagus, tal como este Setúbal - Roma-
Areeiro fotografado pelo Valério Santos no 
dia 27 de Julho de 2017, estão com maiores 
dificuldades em captar passageiros, 
registando mesmo o crescimento mais 
baixo do meio ferroviário: apenas 1,5%, 
que fixaram um número total de 19,8 
milhões de pessoas no ano de 2017.

Transportes públicos em 
crescimento

Na cidade do Porto, o Metro cresceu 4,5% 
para 60,6 milhões de passageiros, o valor 
mais elevado de sempre, enquanto o 
Metro Sul do Tejo cresceu 3,5% para 11,9 
milhões de utilizadores em 2017.
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No passado dia 2 de Março que a CP 
anunciou a decisão de suspender o 

concurso de venda de material circulante 
para demolição, que noticiámos na edição 
anterior.

CP suspende venda de material para sucata

Na nota de imprensa divulgada, a empresa 
justifica a decisão pela sua sensibilidade 
à questão da preservação do património 
ferroviário, indo proceder a uma 
reavaliação da eventual preservação do 
material junto do MNF ou de potenciais 
entidades privadas.

Recorde-se que no lote de material para 
venda encontravam-se no total 37 veículos 
ferroviários e quatro bogies, incluindo 
algumas locomotivas E200, como a 
locomotiva E213 que o Pedro André 
registou nesta fotografia de Março de 2016 
no Pocinho.

Comboio Miradouro regressa em Julho até à Régua

Apesar de ainda não ter sido anunciado 
oficialmente pela CP, encontram-se 

já anunciadas as marchas do comboio 
Miradouro para o período entre 13 de Julho 
e 30 de Setembro, com partidas diárias da 
estação de São Bento às 9h25 para uma 
viagem que, no entanto, não passará este 
ano da estação de Régua, onde o comboio 
chegará pelas 11h38.

No sentido inverso, a locomotiva 1400 
apitará mais tarde para a partida da Régua, 
apenas pelas 19h11 e, outra das novidades 
da próxima edição, será a inclusão de 
paragens comerciais intermédias em 
Ermesinde, Caíde e Mosteirô, além de 
Campanhã.

Até lá, recordamos a edição anterior com 
esta magnífica fotografia do Miradouro 
no sentido ascendente no dia 1 de Julho 
de 2017 à passagem pela ponte de Ovil, a 
cargo da locomotiva 1413.
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Chegou a Portugal no mês de Março 
a série de vagões porta-contentores 

Sggmrss 496 3, alugados por conta da 
Ibercargo formada pela parceria entre a 
Comsa e a Takargo.
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Novos vagões Sggmrss em Portugal

Tratam-se de vagões articulados Sggmrss, 
registados na Alemanha e detidos 
pela empresa VTG, que possuem duas 
plataformas de 45 pés cada, unidas sobre 
um bogie intermédio comum, em tudo 
idênticos aos Sggmrss da Medway.

O João Tavares mostra-nos um destes 
exemplares que surgiram nos comboios 
de transporte de papel da Takargo entre o 
Entroncamento e El Espartal, em Espanha, 
durante uma curta paragem na Pampilhosa 
no dia 28 de Março.

O tráfego da Linha do Leste mostra assim 
sinais de aumentar em breve, com este 
novo serviço a juntar a outros já existentes 
como o tráfego de amoníaco entre Huelva 
e Alverca, aqui fotografado em vazio à 
passagem na Bemposta rumo a Espanha 
pelo Ricardo Quinas, no dia 21 de Agosto 
de 2017.

Medway arranca com novo serviço para Sevilha

A Medway anunciou o arranque de 
um novo serviço de transporte de 
contentores entre o porto de Sines e 

Sevilha a partir do dia 4 de Abril.

O primeiro comboio de ensaio partiu do 
Entroncamento rumo a Badajoz às 21h15 
do dia 29 de Março, sendo que a tracção foi 
assegurada pela Renfe em Espanha.

Este é já o segundo novo serviço 
anunciado pela Medway em Espanha, 
depois de ter arrancado com um serviço 
Madrid – Valência no dia 1 de Fevereiro.
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Adjudicada a modernização entre Viana e Valença

Arrancam as obras na Linha de Cintura

Apesar do ministro afirmar que esta 
modernização se encontra no calendário 
previsto, as obras deveriam estar já em 
curso desde o terceiro trimestre de 2017, 
o que significa que a tracção eléctrica 
não deverá chegar à estação de Valença, 
aqui mostrada pelo Pedro André nesta 
fotografia de Setembro de 2013, antes do 
início de 2020.

O ministro Pedro Marques anunciou 
que as obras para a modernização da 

Linha do Minho entre Viana do Castelo e 
Valença foram adjudicadas no dia 22 de 
Fevereiro, devendo iniciar-se no mês de 
Maio, após receberem aval positivo do 
Tribunal de Contas.

A intervenção prevista de cerca de 23 
milhões de euros dá continuidade às 
obras em curso entre Nine e Viana do 
Castelo prevendo muito sucintamente a 
electrificação, melhoria das estações e 
apeadeiros e o aumento da capacidade da 
infraestrutura.

Apesar da importância da Linha de 
Cintura na malha ferroviária urbana de 
Lisboa, conforme vemos nesta fotografia 
do Nuno Miguel da estação de Marvila em 
Novembro de 2015, a superestrutura de via 
deste movimentado troço assenta ainda 
em exclusivo em travessas de madeira e 
carril em barra curta.

No dia 8 de Março foram adjudicadas 
à empresa Neopul as obras de 

renovação integral de via entre o Terminal 
Técnico de Chelas e Braço de Prata, por 
um valor de cerca de 2,8 milhões de euros 
e um prazo de execução de nove meses.

A intervenção pretende renovar o ciclo 
de vida da infraestrutura, repondo os 
níveis de fiabilidade e segurança deste 
troço com cerca de dois quilómetros, não 
contemplando qualquer acção no sentido 
de realizar a tão desejada e necessária 
quadruplicação.
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Nesta altura as obras registam um atraso 
de pelo menos um ano e meio, pelo que 
este ambiente característico da Régua 
que o Ricardo Quinas nos mostra nesta 
fotografia de Maio de 2015, não deverá 
desaparecer tão depressa.
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No dia 8 de Março, a revista Visão deu 
a conhecer ao público um relatório 

do LNEC que indica a existência de falhas 
estruturais graves na ponte 25 de Abril 
que, se não forem resolvidas rapidamente, 
poderão limitar o tráfego na ponte.

Na sequência da notícia, a Infraestruturas 
de Portugal lançou um concurso público 
no dia 23 de Março para os trabalhos de 
reparação e conservação da ponte, com 
um valor base de 18 milhões de euros e 
com um prazo de execução de dois anos.

Complementarmente, na mesma data, foi 
lançado ainda um concurso público para 
a fiscalização da obra no valor de 1,5 
milhões de euros, cuja qual será realizada 
sempre que possível em períodos de 
menor tráfego.

Problemas estruturais na ponte 25 de Abril

As intervenções previstas nesta 
infraestrutura aqui fotografada pelo 
António Pombo em Agosto de 2012, 
incidem sobre elementos metálicos da 
ponte suspensa e elementos de betão 
armado pré-esforçado do viaduto de 
acesso norte.

Genericamente, trata-se da execução 
de trabalhos de construção metálica, 
soldadura, reposição localizada da 
proteção anticorrosiva, substituição 
de elementos não estruturais, limpeza, 
tratamento e pintura pontual de superfícies 
de betão.

Modernização Marco de Canaveses - Régua em estudo

Desde o dia 30 de Novembro de 2017 
que estão a decorrer os estudos para 

electrificação da Linha do Douro entre 
Marco de Canaveses e a Régua, de acordo 
com os dados divulgados no dia 8 de 
Março no portal Base.

O contrato realizado por ajuste directo no 
valor de 873 mil euros prevê a realização 
do estudo prévio, estudo de impacte 
ambiental e projectos de execução, a 
decorrer num prazo de 365 dias desde a 
sua assinatura.
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Patã e Vale Judeu deixam de ser apeadeiros

A partir do dia 1 de Abril, Patã e Vale 
Judeu deixarão de figurar como 

apeadeiros da Linha do Algarve na IET 50, 
com a entrada em vigor do 89º aditamento 
ao documento regulador da infraestrutura 
ferroviária nacional.

Patã estava situado ao PK 312,0, entre 
as estações de Boliqueime e Albufeira, 
enquanto Vale Judeu encontrava-se ao 
PK 320,4, surgindo com as suas modestas 
condições nesta fotografia do Pedro André 
de Março de 2018.

Terminal norte da Bobadela continua nas mãos da ALB

A empresa ALB – Área Logística da 
Bobadela – venceu o concurso de 

concessão do parque norte da Bobadela, o 
que lhe permitirá continuar a operar neste 
terminal por mais cinco anos.

A proposta desta empresa foi de 87.040 
euros a pagar anualmente pela exploração 
do parque de contentores com ligação 
ferroviária, derrotando a proposta da 
Medway no valor de 79.522 euros e uma 
proposta da Repunmar que foi excluída 
por motivos administrativos.

Este terminal, cujo extremo norte vemos 
nesta fotografia do José Sousa de 
Dezembro de 2008, tem uma área de 11,2 
hectares, sendo um dos quadro terminais 
existentes na Bobadela, a par do terminal 
da SPC, do terminal da Infraestruturas de 
Portugal e do terminal da Alcont.
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As expectativas apontam para que, muito 
em breve, cerca de 23 anos depois da 
suspensão, os eléctricos regulares passem 
do Princípe Real, onde se encontrava 
este serviço turístico fotografado pelo 
Ricardo Quinas em Junho de 2015, rumo 
a Campolide, indo finalmente de encontro 
a uma intenção há muito reclamada pela 
sociedade civil.
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No dia 29 de Março, a Infraestruturas 
de Portugal e a Agência de 

Desenvolvimento Regional do Vale do Tua 
assinaram o contrato que estabelece as 
condições para o regresso do comboio à 
Linha do Tua.

O acordo dita que a infraestrutura 
continuará a ser detida pela IP, que 
será também responsável pela sua 
manutenção, enquanto a exploração do 
serviço ferroviário é concessionada à 
agência.

24E de volta a Campolide

Formalizado acordo para o plano de mobilidade do Tua

A concessão abrange os 38 quilómetros 
entre Brunheda e Carvalhais, ficando a 
agência incumbida de assegurar também a 
mobilidade quotidiana no vale do Tua até à 
estação de Carvalhais, que o Pedro André 
fotografou em Setembro de 2016.

O serviço turístico assegurado pelo 
empresário Mário Ferreira não arrancou 
em Março conforme previsto, estando 
ainda em fase de ensaios de linha para 
homologação do material circulante.

Estão a decorrer as obras nas vias e 
catenária com o objectivo de reactivar 

a antiga carreira 24 dos eléctricos de 
Lisboa, que circulou na sua versão final 
entre Cais do Sodré e Campolide

O troço entre o Largo Camões e o Princípe 
Real foi reactivado já em 2015 para serviço 
turístico, pelo que a intervenção abrange a 
sua continuação até ao Rato, Amoreiras e 
terminando no alto de Campolide.
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Opinião

Regra de Ouro orçamental 
ou encerramento

Os caminhos de ferro portugueses estão 
numa encruzilhada óbvia que a classe 
política não consegue assumir, perdida nos 

seus soundbytes, lutas partidárias sectaristas e projetos 
de poder.

Sem insistir demasiado numa tecla em que temos 
carregado com insistência na história da Trainspotter, é 
possível traçar um retrato muito negro da rede ferroviá-
ria portuguesa:

l Uma das menores densidades de todo o mundo 
civilizado;

l Única rede da Europa ocidental a conservar na 
quase totalidade os traçados originais;

l Indicadores de segurança em constante degrada-
ção, de acordo com o GISAF;

l Eficiência da rede a cair de forma brusca, de acor-
do com a Infraestruturas de Portugal e do jornal Público;

l Velocidades comerciais muito baixas, regra geral 
similares ao que era prática habitual na Europa no perí-
odo entre guerras do século XX.

Claro que também há pontos positivos. Nos sistemas 
de segurança Portugal progrediu depois de uma década 
de 80 sanguinária e que nos trouxe por fim o Convel ou 
o Rádio Solo-Comboio, para citar os dois exemplos mais 
importantes.

Com as devidas distâncias, focando-nos nos atribu-
tos de competitividade económica mais importantes, a 
rede portuguesa está hoje num Estado semelhante ao 
do pós-Guerra, quando o então Estado Novo percebeu 
que não podia mais continuar o garrote financeiro. Su-
cessivos planos de Fomento procuraram aproximar a 
realidade nacional das melhores práticas, de modo a 
corrigir atrasos crónicos e que aliás não deixavam de 
se manifestar em números – uma operação ferroviária 
catastroficamente deficitária e um país sem soluções lo-
gísticas de modernidade.

É verdade que hoje em dia temos carris de 60 kg/m, 
que temos travessas de betão, sinalização automática, 
catenária e até controlo de velocidade na maioria das 
nossas linhas. Mas também é verdade que os caminhos 

de ferro continuam a divergir aceleradamente dos res-
tantes modos de transporte e, por essa via, não con-
tribuindo para um abaixamento dos custos logísticos e 
sociais no país na medida do que é exigível em pleno 
2018.

O relativo mediatismo de algumas notícias recentes 
sobre caminhos de ferro – mais um descarrilamento na 
Beira Alta, o estado da ponte 25 de Abril ou a perfor-
mance má da rede ferroviária – é um indicador de que 
as coisas estão a chegar a um estado onde começa a 
ser fundamental tomar decisões sérias sobre o que aí 
vem. Os políticos acenam com um Ferrovias 2020 já 
profundamente decepado no que eram os seus princi-
pais objetivos e soluções iniciais, convenientemente ig-
norando que não estamos perante meros problemas de 
segurança, mas de um problema de futuro – estará a 
rede nacional no patamar exigível para uma economia 
que se quer transformar?

Grosso modo, com a interrupção dos planos de Fo-
mento em 1974, Portugal nunca mais voltou a ter uma 
visão estruturada do planeamento territorial e, particu-
larmente nos caminhos de ferro, perdeu de forma óbvia 
a prioridade nas políticas públicas sobretudo quando se 
fala de infraestruturas de transportes. É verdade que em 
parte isso era inevitável, com a expansão do automóvel 
e o atraso desastroso do país nesse ponto. Mas, como 
em tudo, o que é demais faz mal.

É bastante penoso constatar que as grandes obras 
ferroviárias desde então eram planos preconizados lite-
ralmente no tempo da outra senhora. A variante do Pi-
nheiro em 1980 ou a de Alcácer em 2010. Até a nova 
linha Évora – Caia constava já do caderno de encargos 
dos gabinetes de estudos de outra época. Mas isto é 
penoso fundamentalmente pela constatação de que o 
Estado se demitiu de estudar, de planear e de priorizar.

A visão sistemática e estratégica sobre o conjunto da 
rede e do território que serve e deve servir foi trocada 
pela casuística das urgências apresentadas por linhas 
em falência estrutural ou por favores partidários que al-
teram prioridades a gosto.

À medida que velhos eixos acumulam prejuízos e 
acumulam obsolescências, torna-se cada vez mais dis-

João Cunha
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tante a linha que separa a necessidade de investimento 
do seu retorno potencial, condenando ramais uns atrás 
dos outros. Pior, a condenação de ramais foi sempre a 
condenação de territórios – nunca o Estado português 
se preocupou em refazer os eixos ferroviários, eventu-
almente trocando traçados obsoletos por outros novos, 
capazes de corresponder melhor às exigências atuais e 
até decalcando melhor as tendências de mobilidade das 
nossas populações e empresas.

As promessas de regeneração da rede são como a 
promessa de distribuição de paliativos a doentes termi-
nais. Essa aliás é uma preocupante tendência dos últi-
mos 20 anos: ao invés de terem aproximado os cami-
nhos de ferro das populações e das suas necessidades, 
as sucessivas renovações foram antes sublinhando os 
atributos históricos das linhas. As mesmas velocidades 
baixas, as mesmas rampas elevadas e até a mesma 
distância, tantas vezes excessiva, aos centros popu-
lacionais que é suposto servir. O que foi feito então? 
Certamente, noutros níveis, bastante. Apareceram as 
catenárias, os controlos de velocidade, a autorização a 
elevadas cargas por eixo e a sinalização automática. Só 
que, tirando a autorização de cargas por eixo superiores, 
nada disto endereçou reais atributos de competitividade 

– quando muito, endereçaram critérios de exclusão de 
alternativas, corrigindo défices de segurança óbvios que 
existiam.

Se em 2018 continuamos a pensar em intervenções 
na rede como meros paliativos, seria importante isso ser 
assumido e assim retirado de inflamados discursos polí-
ticos intenções como a melhoria dos custos de transpor-
te, a melhoria da mobilidade das pessoas ou as garan-
tias de equidade e acessibilidade no território, que são 
aliás garantias constitucionalmente consagradas.

O atraso é, assim, fenomenal. Após o Ferrovias 2020, 
a concretizar-se como está agora previsto, Portugal ga-
nhará apenas um eixo com condições interessantes – o 
Poceirão – Caia. No resto continuará a ser uma rede 
quase sem redundâncias, de baixas velocidades e bai-
xas cargas e distante de tantos núcleos económicos fun-
damentais, onde podemos ver Viseu e Bragança, mas 
também Portalegre, Albufeira ou Leiria.

Está por isso claro se nada mudar nestas intenções, 
a rede portuguesa continuará a propiciar encerramentos 
futuros e a deixar ainda mais pedaços do país sem alter-
nativas às estradas e sem a eficiência que uma boa rede 
ferroviária aporta.

Viaduto da Marateca, construído na década de 80 do século passado, inserido na variante do Pinheiro, foi dos últimos 
grandes investimentos ferroviários em Portugal. Setembro de 2017 © Pedro André
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O que motivará então tão grande desfasamento entre 
necessidades e sucessivos discurso políticos? Dinheiro, 
claro. Não me posso arrogar de classificar todo e cada 
governante como incompetente ou ignorante – não é 
certamente verdade. Mas se escolhem a via do silêncio 
ou da falta de ambição é porque, politicamente, essa é 
uma constatação mais fácil de gerir do que a consta-
tação concorrente de que falta dinheiro para perseguir 
novos planos de Fomento para a nossa rede ferroviária.

Convido os mais interessados a lançarem-se aos 
arquivos e lerem esses documentos de então, esque-
cendo o ambiente político a que estavam associados. 
Nenhum plano pode começar sem um diagnóstico exac-
to de como estamos e de como estão os nossos concor-
rentes lá fora. O passo seguinte terá de ser eleger uma 
série de objetivos, preferencialmente genéricos, para al-
cançar. Exemplos? Colocar todas as capitais de distrito 
até 2h30 de Lisboa ou Porto, por exemplo. Outra? Ligar 
todos os portos comerciais por vias ferroviárias capazes 
de acolher comboios de mercadorias de 1.500 toneladas 
com uma locomotiva apenas. Por fim, começar a apertar 
a malha – perceber onde estão os constrangimentos (em 
Portugal, são mais os quilómetros de constrangimentos 
do que os outros) e começar a pensar nas soluções.

Para termos os políticos abertos a pensar nisto talvez 
seja importante instituir uma medida muito mais estru-
tural, ainda que preferencialmente temporária: alocar à 
cabeça uma determinada quantia a investimentos ferro-
viários. Se o país está hoje tão preocupado com a sua 
ferrovia e se está tão preocupado com o fraco desenvol-
vimento do seu território, não estará reunida a urgência 
para uma medida tão séria?

Aqui ao lado, Espanha alocou ao longo dos últimos 
25 anos qualquer coisa como 0,5% do seu PIB anual a 
investimentos ferroviários. Uma medida do género por 
cá traria quase 1.000 milhões de Euros por ano para a 
ferrovia – dificilmente, pensando a dez anos, será ne-
cessária tão grande taxa de esforço. Mas é por aqui que 
temos de ir: deixar de discutir uma determinada percen-
tagem do PIB, que o Governo deve de imediato bloquear 
nas suas expectativas plurianuais.

Se calhar a regra de ouro orçamental pode ser a so-
lução. Que partidos terão a coragem de bloquear à ca-
beça 0,4 a 0,5% do PIB, todos os anos, para refazer o 
sistema ferroviário português? Estão preparados?

Beja, ainda com ligação ferroviária até Lisboa, mas com material a diesel que já há muito devia estar abatido e sem que 
hajam verdadeiras previsões sobre a electrificação da linha até Casa Branca. Abril de 2017 © Pedro André
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Concordância de Bombel do lado direito, via fundamental do transporte de mercadorias entre o norte e o sul. Do lado 
esquerdo a Linha de Vendas Novas e consequente ligação à futura ligação Évora Norte - Caia e, nos dias de hoje, sem 

qualquer uso comercial. Setembro  de 2017 © Pedro André

A Linha do Leste é por agora a ligação mais rápida entre o Porto de Sines e a fronteira espanhola. Demasiados quilómetros 
para uma ligação que se quer competitiva. Setembro de 2017 © Pedro André
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Perdidas e abandonadas no Alentejo ficam as 
ruínas da antiga estação de Sousa da Sé que 
ficava situada ao quilómetro 127,5 da Linha de 

Évora, que ligava esta cidade até Estremoz, e que abriu 
ao serviço comercial no dia 5 de Setembro de 1871. 

No ano de 2013 resolvemos partir à descoberta de 
mais uma estação que tinha sido construída no meio 
de nada, até porque é nas redondezas que um dia será 
construída a nova ligação ferroviária entre Évora Norte 
e o Caia. De notar que já em 2013 se estudava e previa 
a construção de algo que em 2018 continua muito longe 
de sair do papel.

Inicialmente a estação tinha o nome de Machede mui-
to provavelmente porque a povoação mais “próxima” é 
a aldeia de São Miguel de Machede que apesar da “pro-
ximidade” fica a cerca de 10 quilómetros de distância e 
cujos acessos rodoviários são nos dias de hoje inexis-
tentes, tendo em conta que a antiga estação está situa-
da no interior de uma herdade.

De qualquer forma e analisando mapas não é de 
acreditar que em tempos idos os acessos fossem mais 
fáceis. O que acontecia é que o comboio era o único 
meio de transporte e quer os passageiros, quer as mer-

cadorias tinham de se adaptar à realidade da época.

No dia 1 de Janeiro de 1917 a Gazeta dos Caminhos-
-de-ferro nº 697 publicou o anúncio oficial que determi-
nou que a estação de Machede passaria a denominar-se 
de Sousa da Sé, nome da herdade onde está colocada. 
Este facto relacionado com a mudança de nome deve 
ter surgido aquando do planeamento da construção do 
Ramal de Reguengos que tinha previsto a edificação de 
uma estação para servir a aldeia de Nossa Senhora de 
Machede, o que iria levar à existência de duas depen-
dências ferroviárias com nomes iguais ou bastante simi-
lares nos arredores de Évora.

A estação de Sousa da Sé ficava situada a cerca de 
11 quilómetros de Évora e era uma estação similar a tan-
tas outras que existiam no Alentejo. Contava com duas 
linhas de circulação (directa e de resguardo) e com uma 
linha de cais que servia o cais descoberto. Ao contrário 
do que era habitual acontecer na grande maioria das es-
tações, o desenho técnico desta não referia a existência 
de qualquer cais coberto.

Havia ainda a realçar a existência de mais duas ca-
sas, de um poço, de um tanque e ainda de um forno.O 
edifício de passageiros era comum a tantos outros es-

Sousa da Sé
Pedro André
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palhados pelo Alentejo – muito 
parecido ao de Évora-Monte 
que ainda se encontra de pé 
– sendo constituído por um 
piso térreo onde o espaço para 
os passageiros se resumia a 
uma sala. O chefe ocupava 
um compartimento onde esta-
vam colocados os elementos 
necessários ao funcionamento 
da estação como era o caso 
do telefone, havendo uma ar-
recadação contigua a esse 
espaço. O resto do edifício 
dividia-se entre a habitação do 
chefe com três divisões e a ha-
bitação de outros funcionários 
ferroviários, sendo que alguns 
tinham apenas uma pequena 
divisão que servia de cozinha 
e de quarto simultaneamente.	
A companhia, para fazer face 
à enorme distância das povoa-
ções, e até porque era apanágio da empresa facilitar a 
habitação aos funcionários, edificou duas outras casas 
com dois “apartamentos” cada, sendo que a secção de 
via e obras tinha direito a um deles e os restantes entre-
gues a famílias ferroviárias. A existência do poço e do 
forno já referidos anteriormente permitia que a estação 
funcionasse como uma pequena aldeia, sendo que por 
norma os terrenos circundantes eram aproveitados para 
hortas.

O facto é que, tal como aconteceu um pouco por todo 
o país, as estações que estavam mais isoladas dos 
meios populacionais começaram a sentir os efeitos des-
se mesmo isolamento. Sousa da Sé encontrava-se lon-
ge de tudo e todos, e numa altura em que o caminho-de-
-ferro já dava os primeiros sinais de recessão, em Maio 
de 1952 o Boletim da CP anunciou o seguinte: “O 6º 

Aditamento ao Indicador Geral do Serviço que prestam 
as estações, apeadeiros, etc [em vigor desde 3-11-951] 
– passa a estação de Sousa da Sé à categoria de ape-
adeiro, funcionando para serviço de mercadorias como 
simples desvio dependente da estação de Évora”.

Logo na década de 50 do século passado a estação 
de Sousa da Sé estava praticamente condenada. Por 
mero acaso ou por pura necessidade a questão foi que 
a companhia acabou por construir um novo apeadeiro 
(Garraia) a meio caminho entre Évora e Sousa da Sé 
perto da estrada nacional nº 18 que abriu ao público no 
dia 16 de Junho de 1952.

A partir de então as populações tinham um acesso 
mais rápido ao comboio sem necessitarem de se deslo-
car durante vários quilómetros sem grandes condições 
em termos de acessos até junto da estação. O tráfego 
de mercadorias em Sousa da Sé também não era nada 

de significativo, já que 
apenas a Herdade teria 
razões para movimentar 
alguma carga em vagões 
e muito esporadicamen-
te. A fraca rentabilidade 
de Sousa da Sé levou à 
sua completa decadên-
cia e a Ordem Serviço 
Nº 3/77 comunicava que 
nesta estação iam ser 
levantadas as linhas de 
cais e de resguardo, tal 
como a sinalização seria 
desmantelada passando 
assim Sousa da Sé a ser 
considerado um apea-
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deiro de plena via sem qualquer serviço para além do 
embarque e desembarque de passageiros. Na década 
de 80 do século passado já o edifício de passageiros e 
as casas existentes que faziam parte do complexo da 
estação se encontravam em ruínas, sendo que o serviço 
comercial em 1989 se resumia a quatro circulações em 
cada sentido entre Évora e Estremoz. Depois, como se 
sabe, o serviço de passageiros nesse troço ferroviário 
acabou no princípio de 1990. A linha continuou a ter uso 
para comboios de mercadorias que duraram até Feve-
reiro de 2009 até que o 52º Aditamento à IET 50 de 10 
de Maio de 2011 trouxe a morte definitiva do troço de 
caminho-de-ferro entre Évora e Estremoz, exactamente 
140 anos após a sua abertura. 

Como tenho vindo a divulgar na Trainspotter online, 
visitar estes locais ferroviários serve para dar a conhe-
cer ao leitor locais menos conhecidos da rede ferroviá-
ria nacional e que por norma são de difícil acesso. Foi 
assim decidido ir até Sousa da Sé em Outubro de 2013, 
pouco mais de quatro anos após por ali ter passado o 
ultimo comboio de mercadorias entre Évora e Estremoz.

Se antigamente as populações tinham dificuldade a 
aceder até à estação, para nós a tarefa não era muito 

mais fácil, já que estando si-
tuada dentro de uma herdade 
particular não existe nenhum 
acesso público rodoviário. Uma 
das soluções passava por ace-
dermos à linha pela antiga pas-
sagem de nível situada ao qui-
lómetro 124,1 que cruza com 
a estrada nacional nº 18, mas 
isso levava que tivéssemos que 
andar cerca de 3.400 metros 
em cada sentido, o que implica-
ria um total de sete quilómetros 
de carris percorridos.

Depois de termos circundado 
parte da herdade de automóvel 
pelas estradas nacionais exis-
tentes (N18 e N254) acabámos 
por decidir parar junto de um 
portão de acesso ao terreno 
situado na berma da nacional 
nº 18, junto do nó de acesso 

à auto-estrada. Depois de uma pequena investigação 
encontrámos um local por onde passar sem termos de 
andar a saltar redes nem pisar terrenos privados, já que 
o acesso permitiu-nos chegar até às obras da futura li-
gação rodoviária à autoestrada e que se encontravam 
abandonadas há algum tempo.

Sabendo que esta nova estrada iria ter uma passa-
gem superior sobre a linha, percorremos cerca de um 
quilómetro até chegarmos a esse mesmo ponto e daí 
descemos em direcção dos carris. Com o único senão 
do terreno estar algo encharcado fruto das chuvas dos 
dias anteriores e da humidade da manhã, foi um percur-
so que se fez com relativa facilidade e num ápice está-
vamos a pisar as travessas a caminho de Sousa da Sé, 
ainda a 800 metros de distância.

O estado de abandono da linha e o facto de já existirem 
árvores de algum porte no meio da linha dá que pensar já 
que em 2009 ainda aqui passavam comboios. As marchas 
dos comboios de mercadorias a passo de caracol eram 
mais do que justificadas tal não era o estado da via-férrea.	
Depois de passarmos por um pequeno pontão metálico 
onde se nota que toda a linha estava preparada para via 
dupla chegamos ao local da antiga estação.
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Como já tínhamos visto via Google 
Earth, não restava nada do edifício de 
passageiros e das casas de habitação 
para além de alguns montes de entu-
lho. Pouco mais havia para ver do que 
a antiga plataforma de passageiros e 
do cais descoberto de mercadorias que 
nos permitiram descortinar onde esta-
vam colocadas as linhas que haviam 
sido levantadas em 1977. Tirando al-
guns postes antigos de comunicações 
pouco mais restava para além dos car-
ris e travessas.

Hora de regressar à ao ponto de par-
tida não sem antes voltarmos ao local 
onde irá surgir a futura passagem supe-
rior. A futura ligação Évora Norte – Caia 
vai ainda reaproveitar parte do canal da 
antiga linha de Évora até depois da pas-
sagem superior, sendo que a partir daí 
e já bastante perto da antiga estação de 
Sousa da Sé irá surgir uma nova linha 
feita completamente de origem.

Ficou o apontamento em 2013 para 
um local a visitar quando a nova linha 
estiver aberta ao tráfego e que promete 
vir a ser um local de eleição para regis-
tar a passagem dos comboios.
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Projecto Restauro Nohab 0111

O dia 10 de Fevereiro  trouxe o início do restau-ro da carroçaria da automotora, após alguns 
meses passados em intensos trabalhos de 

desmontagem, inventariação e restauro de peças me-
tálicas. 

Neste dia começámos por preparar minimamente 
uma carruagem Schindler de 2ª classe parqueada ao 
lado da automotora e que nos permitirá manter armaze-
nadas em boas condições as muitas peças desmonta-
das da Nohab, entre bancos, bagageiras, rodapés, frisos 
de madeira, janelas, entre outros. Passámos assim a 
poder trabalhar em toda a automotora, o que certamente 
permitirá acelerar um pouco mais os trabalhos.

Assim que esvaziámos o “armazém” que existia no 
salão de 1ª classe, tratámos da desmontagem dos pai-
néis interiores, de modo a permitir o mesmo tipo de ações 
corretivas sobre chapa e madeiras que foram identifica-
das em sessões anteriores para o salão de 2ª classe. 
E assim ficaram concluídas as etapas de desmontagem 
de interiores, com a automotora pronta para começar a 

ser restaurada nos elementos mais críticos – chapa e 
estrutura de madeira.

Os trabalhos na chapa começaram de imediato, ini-
ciando-se o tratamento de zonas com corrosão, a partir 
do exterior, onde após decapagem e limpeza são apli-
cados betumes e tratamentos de superfície de modo a 
garantir a integridade imediata da chapa mas também, e 
mais importante, a sua conservação para o futuro. Este é 
um passo fundamental para devolver a carroçaria ao seu 
melhor estado – muito anterior ao fim do serviço comer-
cial – tendo em vista a futura repintura da automotora. 

Dias 24 de Fevereiro e 10 de Março foram mais duas 
sessões importantes na longa caminhada da 0111 para a 
merecida reabilitação. Nem as ameaças de chuva e mau 
tempo demoveram os nossos voluntários de aportarem 
o seu contributo numa fase particularmente importante 
como a que decorre, de identificação, tratamento e res-
tauro da chapa.

A serralharia ocupa por esta altura grande parte das 

Fevereiro de 2018

APACJoão Cunha
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nossas atenções. Com 
equipamento próprio, 
dedicamos atualmente 
cerca de 75% do esforço 
disponível para trabalhos 
de chapa. Toda a carro-
çaria sofre das maleitas 
típicas de composições 
que circularam durante 
quase 60 anos e onde 
boa parte da sua vida foi 
passada sob a ameaça 
de uma desativação pró-
xima. Estamos a encon-
trar problemas sem dúvi-
da antigos e outros mais 
recentes, causados pelo 
infeliz abandono a que a 
unidade foi condenada 
após a sua desativação 
comercial.

Iremos substituir secções bastante grandes de cha-
pa, fundamentalmente ao nível do chão da automoto-
ra, local de acumulação de água entrada pelas janelas. 
Essa identificação e projeto estão já concluídos. A iden-
tificação de zonas de ferrugem recuperáveis tem sido 
acompanhada de um trabalho de remoção de ferrugem 
e posterior tratamento da superfície com primário para 
metal, assegurando a sua correta preservação até a 
momento posterior em que toda a caixa seja preparada 
para tratamento definitivo e pintura.

No interior continua o árduo trabalho de limpeza de 
superfícies. Todos os painéis laterais dos salões estão 
tratados, o mesmo acontecendo com parte do tecto. O 

intuito é preparar o interior para pintura, após conclusão 
dos muitos trabalhos estruturais ainda em curso.

Na desmontagem de mais alguns painéis para permi-
tir acesso à chapa a partir do interior encontrámos mais 
um elemento interessante de reconstituição histórica das 
automotoras – nos vestíbulos junto às portas de entrada, 
por baixo dos painéis de contraplacado mais recentes, 
encontra-se a cor original aplicada na fábrica, pintada di-
retamente sobre a estrutura de madeira então realizada, 
de cor laranja. 

A 0111 foi entregue pela Nohab no final de 1948. A 
sua vida comercial de quase 60 anos e as incidências 
típicas de exploração motivaram inúmeras reparações 
de chapa ao longo da vida e bem visíveis por toda a 

automotora – são visíveis 
soldaduras relativamente 
recentes, reforços com 
chapa e betume. Nada 
de anormal em veículos 
de tamanha longevida-
de e atividade. Os cerca 
de 10 anos de abandono 
deixaram marcas prova-
velmente bem mais duras 
… e na nossa 12ª sessão 
no Entroncamento foi no-
vamente o destaque.

Dia 24 de Março a nos-
sa equipa de voluntários 
pegou novamente nas 
ferramentas e no saber 
e numa intensa sessão 
de trabalhos continuou 
rumo à recuperação da 

Fevereiro de 2018

Março de 2018
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automotora. Algumas aquisições 
importantes vislumbram-se no ho-
rizonte e serão cruciais para que a 
automotora inicie decisivamente o 
seu trajeto rumo ao seu restauro in-
tegral. Exemplo disso são os vidros 
em falta na automotora, estando a 
decorrer o processo de análise e 
seleção de fornecedores.

Dentro da automotora passá-
mos à última etapa de tratamento 
das superfícies que revestem os 
salões, o último passo antes de se 
iniciar a reabilitação dos painéis, 
seu alisamento e posterior pintu-
ra. Assim, o tecto do salão de 2ª 
classe acabou o dia praticamente 
todo limpo – na próxima sessão em 
princípio será terminado este salão 
e dado idêntico tratamento ao pe-
queno salão de 1ª classe.

Fora da automotora tiveram os 
trabalhos mais significativos, até 
visualmente. Os muitos pontos de 
corrosão da lateral virada a nas-
cente foram alvo das rebarbadoras 
e escovilhões, procurando limpar 
toda a ferrugem ou até encontrar 
buracos ainda não visíveis pelas 
camadas de tinta – às vezes mui-
tas – aplicadas ao longo dos anos.

A chapa metálica foi assim ex-
posta numa área superior a 9 me-
tros quadrados, ficando toda a su-
perfície limpa e identificados alguns 
buracos mais, nomeadamente aci-
ma do friso que faz a separação da 
lateral com o tecto da automotora.

Todas estas superfícies depois 
de tratadas receberam tratamento 
de pintura anti-corrosão, de modo 
a resistirem aos elementos até 
chegar o momento da aplicação 
da pintura. Em alguns locais foi ini-
ciada a betumagem para alisar a 
superfície uma vez que, havendo 
em alguns locais em perfeito esta-
do uma camada de tinta superior a 
4 mm, tal se torna imprescindível 
para assegurar a correcta estética 
final.

Março de 2018

Março de 2018

Março de 2018
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Linha de Évora perto da 
antiga estação de Sousa da 
Sé, Outubro de 2013

Pedro André
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Comboios Miniatura

Depois de dois artigos onde dei a conhecer 
alguns aspectos técnicos e a minha opinião 
pessoal acerca do hobbie em si, pretendo 

com este terceiro artigo dar início a uma série de capí-
tulos onde descreverei a construção de uma maqueta 
modular, pois entendo que esta é a melhor forma de di-
vulgar e promover este nosso passatempo.

Apesar de já ter construído em tempos uma peque-
na maqueta em escala N e diversos dioramas  e micro-
-maquetas em diversas escalas, falta-me ainda construir 
uma maqueta em escala H0 com dimensões mais sig-
nificativas, pelo que pretendo dar corpo a esta ambição 
e a conjugação de alguns factores levou a que tivesse 
escolhido esta altura para lhe dar início.

Como em qualquer projecto comecei por definir alguns 
parâmetros que já referi em artigos anteriores e que 
considero importantes para dar corpo e coerência a uma 
obra deste tipo, passo a descrevê-los: 

Escala: este é um dos primeiros factores a ter em 
conta, a minha escala de eleição é o H0 (1/87) pelo que 
a escolha estava feita. É também nesta escala que dis-
ponibilizo os produtos da Modelismo Artesanal pelo que, 
para que esta maqueta possa ser uma montra destes 
produtos, a escala estava escolhida. Existe outro factor 
importante a considerar: como pretendo que esta ma-
queta seja modular teria que escolher uma escala que se 
encontrasse mais difundida e aceite em maior número.

Bitola: aqui a escolha é dupla. Pretendo construir a 
maqueta com duas bitolas, a via larga e a via estreita, 

neste caso além do H0 via larga terei também o H0e, 
pois é nesta bitola que circulam os eléctricos de Lisboa. 
Será esta maqueta a montra perfeita para o Série 400, 
para o seu reboque e para um outro projecto que está 
na manga!

Protótipo: tenho uma preferência grande por repre-
sentar cenários realistas por isso a minha inspiração 
para este projecto surgiu de um local da capital do nosso 
país:

Parafusos & Rebites
crónica de modelismo ferroviário 

MÃOS À OBRA, BEM-VINDOS À 
CONCORDÂNCIA DE XABREGAS!

Nelson Almeida

Fotografia de  Arnaldo Madureira (1968), AFML.
Fonte: blog Ruas de Lisboa com Alguma História

Fotógrafo não indentificado (1963), AFML.
Fonte: blog Ruas de Lisboa com Alguma História



Procurava um local da nossa capital em que pudesse 
ter em conjunto os comboios e os eléctricos e vi na Con-
cordância de Xabregas o protótipo perfeito. Na primeira 
foto podemos ver o viaduto de Xabregas nos anos 60 e 
na segunda foto o mesmo viaduto nos anos 80. É pre-
cisamente este período que pretendo representar com 
mais ênfase, o início dos anos 80.

Xabregas, localiza-se na freguesia do Beato e lá se 
localiza um dos pontos da concordância que liga a Linha 
do Norte à Linha de Cintura. Até 1991 passaram debaixo 
do viaduto duas linhas de eléctrico que ligavam o resto 
da cidade ao Poço do Bispo através de diversas linhas 
da Carris. Por cima do viaduto, que se localiza num dos 
extremos da Estação de Santa Apolónia, passou tudo o 
que se possa imaginar, pois Santa Apolónia era um dos 
principais interfaces ferroviários do nosso país.

Escolhida a escala e o protótipo resta-me escolher a 
norma para a maqueta modular. O que pretendo é que 
a mesma possa funcionar de forma independente ou in-
serida numa maqueta maior. A norma mais difundida no 
nosso país são os módulos Maquetren. Esta norma foi 
criada e desenvolvida pelos nossos vizinhos espanhóis 
da revista Maquetren e foi adoptada por diversos grupos 
no nosso país, dos quais destaco o CIMH0 que é um 
grupo pelo qual nutro um carinho especial e no qual me 
senti extremamente bem acolhido aquando da realiza-
ção do encontro no MNF na primavera do ano passado.

Passamos ao planeamento propriamente dito. A ne-
cessidade de representar um protótipo obriga-nos a al-
gumas concessões nomeadamente no que diz respeito 
ao espaço disponível pois sempre que reduzimos um 
protótipo à escala H0 assustamo-nos com o espaço ne-
cessário para representar fielmente o mesmo. Apenas 
como exemplo, a estação de Santa Apolónia e respec-
tivas plataformas mede à escala H0 cerca de 4 metros! 
Assim optamos por uma técnica chamada compressão 
selectiva e através da mesma é possível diminuir o es-
paço necessário mantendo a essência do protótipo a re-
presentar. No meu caso em específico não são necessá-
rias muitas adaptações. Para identificá-las comecei por 

capturar uma imagem do Google Maps e sobre a mesma 
desenhei o plano de vias que pretendo implementar:

Como se pode ver no esquema anterior, foi possível 
representar o viaduto sem qualquer compressão que era 
o meu objectivo principal. Será necessário desviar um 
pouco a rua de Xabregas e o eléctrico que, em vez de 
seguir em frente, dará a volta pelo Beco dos Toucinhei-
ros por um outro túnel que efectivamente existe naque-
le local. Como pode ser visto a maqueta cabe em dois 
módulos Maquetren, sendo que ambos serão adaptados 
devido ao perfil inferior da linha dos eléctricos e a neces-
sidade da mesma ser um circuito fechado:

Como faço sempre nos meus projectos, depois da fase 
planeamento a duas dimensões, passo para as três di-
mensões para o estudo volumétrico. Nesta fase estou 
ainda a desenvolver esta vertente do planeamento e de-
vido ao aproximar do prazo de entrega deste artigo não 
me foi possível avançar mais:

Espero para o próximo mês já ter alguma coisa palpá-
vel para mostrar, mas sem promessas pois isso é para 
os políticos! No entanto, o prazo para estar finalizada 
está definido, a primavera de 2019, pois foi-me dado a 
conhecer que esta seria a data do próximo encontro do 
CIMH0 no nosso país e desta vez tenho como objectivo 
participar de forma ainda mais activa!

Comboios Miniatura
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Agora, nove anos de-
pois, parece que final-
mente as obras vão 

ser retomadas. Pelo menos na 
estação da Covilhã, dia 5 de 
Março 2018, já se “apertou um 
parafuso” para assinalar o iní-
cio/reinício das obras de reabili-
tação do troço Covilhã-Guarda. 

Que venham as obras para o 
terreno rapidamente é o que se 
espera de modo a que, na data 
prevista, – Setembro 2019 – a 
circulação de comboios entre 
Covilhã e Guarda seja uma re-
alidade.

Ficam algumas das fotogra-
fias das últimas circulações de 
2009.

“Troço Covilhã-Guarda 

2009-03-08: a Allan 0358 
fez um dos últimos regionais 
Covilhã-Guarda. Este troço 
seria encerrado nesse dia 8 
de Março de 2009.

 Ainda em Março de 2009 
seriam iniciadas as obras, 
mais precisamente entre Ca-
ria e Belmonte.

 No dia 31 de Março de 
2009 passava pela Covilhã 
e pela ponte do Corges com 
uma composição de carris 
traccionada pela MLW 1557”.

Memórias 
J.C.Pombo

J.C.Pombo
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Apresentação do novo livro de

 José Ribeiro da Silva



Estação Terminal

Programa de conversas e exibições 
da APAC # 2018

Dia 21 de Abril | Slides, a cargo de Owen Brison 
Título: Os eléctricos de Lisboa

Para um jovem siderodromófilo vindo do outro 
lado do mundo e chegado a Lisboa no final 

dos anos 70, os eléctricos, com a sua enorme 
variedade e numa rede ainda muito extensa, foram 
uma paixão à primeira vista. 
Vamos pois deliciar-nos com uma selecção das 
suas fotos, de enorme qualidade, de uma época 
tão próxima mas já tão longínqua.

Dia 16 de Junho | 
Documentário, a cargo de 
Hugo Pereira 
Título: Linha do Tua

Em 1887, inaugurava-se a Linha do Tua, entre 
Foz-Tua e Mirandela, na presença dos poderes 

locais, das autoridades religiosas e do próprio 
Rei. A cerimónia foi o ponto culminante de um 
esforço épico de engenheiros e operários que nos 
três anos anteriores haviam trabalhado, suado e 
morrido no deslumbrante mas inexorável vale do 
Tua. 
Numa perspectiva mais ampla, o novo caminho-
de-ferro representava o triunfo do progresso, do 
génio humano e da máquina a vapor, em prol do 
qual o Fontismo vinha lutando desde meados 
do século XIX. Nos anos seguintes à abertura, 
e durante mais de um século, a Linha do Tua 
tornou-se um símbolo de desenvolvimento em 
Trás-os-Montes e principal corredor de mobilidade 
regional da província. Até que, acossado pela 
concorrência automóvel, a linha começou a entrar 
em decadência, acabando por ser encerrada 
parcialmente em 
1991 e na sua 
totalidade em 2008. 
Resta a sua 
memória e a sua 
história, contada 
neste documentário 
em três episódios.

Dia 19 de Maio | 

Conferência, a cargo de Nelson 

Oliveira

Título: A evolução da tracção 

a vapor nos Caminhos de Ferro 

do Sul e Sueste. Das origens ao 

arrendamento pela CP

O autor continua a sua abordagem à história 
da evolução técnica da tracção a vapor 

na rede de via larga, desta vez dedicando a 
atenção aos Caminhos de Ferro a sul do Tejo, 
começando nas companhias primitivas e 
passando pela gestão do Estado até 1927, ano 
em que a CP toma as linhas de arrendamento. 
Nesta sessão tentar-se-á dar um breve 
panorama sobre as características e algumas 
estórias das séries mais representativas, 
enquadrando-as na evolução da tecnologia da 
tracção a vapor e na evolução dos serviços.
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Tua Express

Viaja numa linha histórica com 
130 anos

Desfruta de um tradicional pas-
seio junto ao rio Tua num comboio 
moderno e sustentável, numa via-
gem de sentidos, com uma paisa-
gem única!

http://mystictua.com/pt/tua-express/

© Mário Ferreira

http://mystictua.com/pt/tua


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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esgotado

Novid
ade

esgotado

https://www.caminhosdeferro.pt/loja
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Na próxima edição vamos até Noémi, uma 
estação “perdida” na Beira Alta.


