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Capa: 
•	 Ponte ferroviária de Abrantes, 

com o Intercidades nº 541 Covilhã 
- Santa Apolónia à espreita, 19 de 
Abril de 2015 – Ricardo Quinas;

•	 Edifício técnico da estação de 
Noémi, Maio de 2011 – José 
Sousa.

Contracapa: 
•	 A 1415 a arrancar da Pampilhosa 

com um curto comboio para 
Alfarelos, carregado com arame 
de ferro, Outubro de 2008 – João 
Cunha.
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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

Após vários anos de política de desinvestimento, 
reforçada pelo actual Governo quando entrou 
em funções, o ano de 2018 trouxe de forma 

bastante abrupta o colorário manifestamente óbvio 
que todas as pessoas “pessimistas”, “antipatrióticas”, 
ou que fazem “aproveitamento político”, consoante a 
designação preferida ao longo da última década, foram 
antevendo durante vários anos: o Estado português, 
enquanto órgão que garante serviços essenciais aos 
seus cidadãos, encontra-se em colapso total.

Esse facto é bastante visível de forma transversal 
em quase todas as áreas do Estado, sendo a folha de 
vencimento das suas clientelas uma das poucas que o 
Estado faz questão de manter razoavelmente abastada, 
ainda que à custa dos recursos que deveriam ser 
dirigidos aos serviços públicos. O primeiro critério para 
a alocação de recursos do Estado é a sua importância 
eleitoral, pelo que o impacto nos serviços que não 
representam quaisquer votos nas urnas é maior. É o que 
acontece na ferrovia há 160 anos.

Os oito descarrilamentos de 2018 tornam-no desde 
já, e com larga vantagem, o ano com mais acidentes do 
género desde 2007, o primeiro ano para o qual existem 
estatísticas normalizadas de segurança ferroviária, 
sendo certo que os números de 2017 ainda não foram 
divulgados mas serão seguramente mais baixos. Temos 
quatro meses já volvidos para celebrar o facto de ainda 
não ter morrido ninguém... mas oito penosos meses pela 
frente para nos preocuparmos seriamente com o que 
poderá ainda acontecer.

Mas não se fica por aqui. No mesmo país que aposta 
no crescimento económico à custa em grande medida 
do turismo, ir apanhar um determinado comboio nos 

dias de hoje e ele nunca aparecer ou chegar ao largo 
da estação com rodas de borracha é algo que acontece 
vulgarmente (e em alguns casos quase diariamente) em 
paisagens tão diversas como as linhas do Oeste, Vouga, 
Minho, Douro, Algarve, Alentejo, Cascais... e Sintra. Sim, 
estou mesmo a falar daquela que é a linha ferroviária 
que mais pessoas transporta neste país.

Desengane-se quem ache que o problema está na 
categoria de desprezável. Comprar um bilhete num Alfa 
Pendular é igualmente comprar uma lotaria onde não 
temos nada a ganhar. Não porque estes comboios sejam 
suprimidos por igual motivo, mas porque é frequente 
circularem durante dias a fio com avarias que limitam 
as suas prestações com as devidas repercussões no 
cumprimento do horário, ou porque se tornou frequente 
que os vistosos comboios associados ao serviço Alfa 
Pendular dêem lugar a pobres automotoras fabricadas 
na Sorefame há pelo menos 30 anos, com parâmetros 
de qualidade em quase tudo discutíveis para o que se 
exige nos dias de hoje, nos trajectos entre Porto e Braga.

Às portas das oficinas ou nos parques acumula-se 
material circulante, grande parte do qual com a sua vida 
útil prestes a chegar ao fim ou mesmo já ultrapassada, 
à espera das famosas assinaturas do ministro Mário 
Centeno que libertem verbas que permitam que a EMEF 
adquira os componentes necessários ou para que a 
mesma empresa possa contratar pessoal.

Talvez esteja na hora de chamar novamente uma 
troika, mas desta vez para nos salvar os serviços públicos 
antes que ocorram mortes por negligência política pelas 
quais os seus responsáveis não responderão e que 
ainda as utilizarão como substrato para propagandear 
promessas que não serão cumpridas.

Enquanto continuamos a dar essas 
e outras novidades na Trainspotter, o 
principal destaque desta edição é o 
segundo grande trabalho na vertente 
ferroviária da Autoridade Metropolitana 
e dos Transportes, neste caso sobre o 
sistema ferroviário pesado em Portugal, do 
qual realizámos um resumo alargado.

Mas há tempo ainda para viajarmos 
até uma das estações mais isoladas da 
Beira Alta - Noémi - e até ao Pocinho, onde 
diverso material histórico apodrece há 
largos anos.

Boa leitura!
Beira Alta e descarrilamentos: um casamento que dura há vários anos

Valério Santos
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Primeiro relatório da AMT 
sobre o Ecosssistema 

Ferroviário Português

No dia 24 de Abril, a Autoridade da Mobilida-
de e dos Transportes publicou o seu pri-
meiro relatório sobre o Ecossistema Fer-

roviário Português. Com este primeiro documento 
de 91 páginas referente ao período entre 2012-2016, 
a nova autoridade económica reguladora pretende 
aprofundar o seu conhecimento sobre o sector fer-
roviário, através da recolha de dados que assistam 
à elaboração de estatísticas e observação do merca-
do. No futuro, a intenção é que este documento seja 
publicado de forma anual.

Os dados que constam neste relatório foram reco-
lhidos quer através dos relatórios e contas tornados 
públicos, quer através do contacto directo com cada 
uma das empresas, nomeadamente a gestora da 
infraestrutura, Infraestruturas de Portugal, os ope-
radores de passageiros, CP e Fertagus, e os opera-
dores de mercadorias, Medway, Takargo e Comsa 
Rail. No entanto, o âmbito da actuação da AMT in-
clui outras empresas relevantes do ponto de vista 
da operacionalidade ferroviária, como as empresas 
dedicadas à manutenção de material circulante, as 
empresas formadoras de tripulantes e as gestoras 
de sistemas de bilhética.

De forma geral, o relatório dedicou algumas linhas 
a uma primeira contextualização do sector em diver-
sos aspectos que vão desde a evolução histórica 
das políticas da União Europeia, passando pela evo-
lução histórica em Portugal dos agentes envolvidos 
no sector ferroviário, pela caracterização da rede 
ferroviária, pela actividade operacional das empre-
sas, até aos indicadores de satisfação, segurança 
dos utilizadores e aspectos financeiros.

Alguns números quando isolados não constituem 
novidade para quem esteja habituado a acompanhar 
os números que, de forma regular, vamos apresen-
tando na Trainspotter, mas não deixa de ser interes-
sante olhar para eles quando surgem neste novo 
formato, compilados num único documento razoa-
velmente sintético.

Mas de interesse superior é olhar para aqueles dos 

quais não havia registo público ou, no mínimo, os 
registos não eram apresentados de forma regular 
como se espera que venham a sê-lo daqui em diante 
ou mesmo alguns casos em que pura e simplesmen-
te os dados não estavam disponíveis para o público 
em geral. Neste primeiro documento é por isso rele-
vante realizarmos um resumo alargado ao seu con-
teúdo que permita um melhor enquadramento dos 
relatórios que se seguirão.

Apesar de ser um documento relativamente con-
tido na sua extensão, apresenta uma quantidade 
assinalável de aspectos relevantes que não poderia 
deixar de referir neste primeiro relatório de enqua-
dramento geral e que tornam o artigo longo, pelo 
que optei por dividi-lo em duas partes, sendo que 
a segunda será publicada na edição seguinte. A es-
trutura do artigo segue a estrutura preconizada pela 
AMT.

Quem, como eu, se interesse por todos estes nú-
meros e estatísticas, certamente não terá qualquer 
problema na sua leitura. Quem preferir olhar apenas 
directamente para as conclusões mais importantes, 
poderá consultá-las no final da segunda parte deste 
artigo a ser publicado na próxima edição.

Esta primeira parte é provavelmente a mais inte-
ressante, já que será dedicada à componente opera-
cional, onde se inclui a infraestrutura e os transpor-
tes de passageiros e de mercadorias. Esse capítulo 
só ficará fechado na próxima edição com os dados 
referentes ao material circulante, recursos huma-
nos, segurança e desempenho ambiental. Os aspec-
tos financeiros ficam também para o próximo mês, 
terminando por fim com as principais conclusões.

A AMT realizou esporadicamente algumas com-
parações entre os números de Portugal e de outros 
países europeus representados no IRG-Rail, um gru-
po de reguladores independentes da ferrovia. Não 
foi realizada qualquer pesquisa adicional, pelo que 
as comparações existentes no artigo são apenas a 
transcrição do que consta no relatório.

Ricardo Quinas Parte I
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Infraestrutura
A primeira caracterização da 

infraestrutura ferroviária parte de 
números conhecidos de forma 
geral. Os 2546 quilómetros de 
extensão da rede ferroviária, os 
76,1% dessa extensão em via 
única e os restantes com duas 
vias (22%) ou mais (1,9%), os 
95,6% em bitola ibérica e o res-
tante em bitola métrica e os cer-
ca de 65% de rede electrificada 
não são propriamente novidade 
e são números de fácil consulta. 
Mas há mais.

Por exemplo, Portugal apre-
senta uma densidade da rede 
ferroviária em comparação com 
a superfície de 0,029 km/km2 e 
de 0,25 km/habitante quando 
comparada à população residen-
te. Os 65% de rede electrificada 
são superiores à média dos par-
ceiros europeus que fazem parte do grupo de regula-
dores independentes IRG-Rail, que é de 56%, ficando 
acima de países tão relevantes como Espanha, França 
e Alemanha, com proporções respectivamente de 63, 57 
e 53%.

Em termos de utilização da infraestrutura ferroviária, 
76,6% da extensão são percorridos regularmente por 
comboios de passageiros e mercadorias, enquanto 
14,4% da rede apenas possuem serviços regulares de 
passageiros, nos quais se destacam eminentemente as 
linhas de Cascais, Algarve e Vouga, e os restantes 9% 
são apenas utilizados por serviços de mercadorias, ca-
sos das linhas de Vendas Novas, Sines e Leixões e dos 
vários ramais dedicados aos pólos geradores ou repec-
tores de mercadoria.

Em termos de capacidade, a AMT nota que houve um 
crescimento de 5,3% da capacidade utilizada no período 
em estudo, que constrata com a redução da capacidade 
utilizável no mesmo período em 9,3%. Na prática, isto 
significa que se fazem mais comboios ou pelo menos, 
mais comboios-quilómetro, mas que a infraestrutura tem 
reduzido a sua disponibilidade por quaisquer motivos 
(acções de manutenção, acidentes, etc). Enquanto  que 
em 2012 a capacidade utilizável era de 70,7%, em 2016 
foi de 64,1%. O efeito combinado de mais comboios e 
menor capacidade levaram a que o designado nível de 
utilização tenha aumentado de 49,6% em 2012 para 
57,5% no final do período.

Em termos absolutos, o número de comboios realiza-
dos variou entre os 511 mil em 2012 e 536 mil em 2014 
e o número de comboios-quilómetro variou entre os 35,2 
milhões de 2012 e os 37,1 milhões de 2015. Dentro des-
tes valores, os comboios de mercadorias representaram 
entre 5% a 7% do número total de comboios e entre 15% 
e 17% do número de comboios-quilómetro ao longo dos 
anos estudados ou seja, como facilmente se compreen-
de, apesar dos comboios de mercadorias representarem 
um reduzido número de marchas, os seus trajectos são 
em regra mais longos do que a média global. A relação 
entre os níveis de utilização em percentagem e a capa-
cidade utilizável em comboios-quilómetro, para cada um 
dos tipos de tráfego encontram-se na página seguinte.

Os canais horários atribuídos pela Infraestruturas de 
Portugal aos diversos operadores reduziram-se cerca 
de 4,7% entre 2012 e 2016, correspondentes a menos 
27.707 canais horários, com o contributo especialmente 
negativo dos serviços urbanos e dos comboios nacionais 
de mercadorias. Os únicos crescimentos registaram-se 
nos serviços de longo curso, com um acréscimo qua-
se inexpressivo de 0,6%, e nos serviços internacionais 
de mercadorias que registaram um crescimento muito 
significativo de 120%, mas cuja representatividade no 
número total é muito reduzida. Só os serviços urbanos 
representam cerca de dois em cada três canais horários 
atribuídos. Os restantes pesos relativos de cada tipo de 
serviço encontram-se na seguinte página.

De notar que esta redução do número de canais ho-

Análise operacional

Características principais da rede ferroviária nacional.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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rários contrasta em absoluto com os números anteriores 
que diziam que o número de comboios aumentou, o que 
permite concluir que a regularidade global associada aos 
canais horários melhorou, ou seja, no geral passaram a 
ser suprimidos menos comboios. Ainda que não esteja 

afirmado de forma objectiva neste relatório, o grande 
contributo do aumento da regularidade virá dos com-
boios de mercadorias nacionais, cujo número de canais 
atribuídos caiu 34%, sem que isso se tenha repercutido 
no número de comboios-quilómetro realizados – que au-

mentou para o mesmo período 
–, apesar de, como foi visto an-
teriormente, este tipo de com-
boios percorrer trajectos mais 
longos do que a média.

A intensidade de utilização 
da rede ferroviária, medida 
em comboios-quilómetro por 
quilómetro de via férrea por 
dia tem aumentado, sendo o 
crescimento relativo ao longo 
do período de 4,2%. O valor de 
39,5 registado no ano de 2016 
coloca-nos bastante abaixo da 
média europeia de 53, e muito 
abaixo dos países com maio-
res intensidades de utilização 
das suas redes ferroviárias, 
como a Holanda e a Suiça, res-
pectivamente com 133 e 117 
comboios-quilómetro por quiló-
metro por dia.

Os últimos números referen-
tes à infraestrutura, mesmo 
sendo os mais fáceis de dige-
rir, acabam por ser os mais in-
teressantes pelo facto de não 
serem normalmente divulga-
dos: o movimento de passa-
geiros nas estações. Para co-
meçar, o valor mais geral, que 
diz que em 2015 (último ano 

Relação entre o nível de utilização e a capacidade utilizável para comboios de passageiros.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Relação entre o nível de utilização e a capacidade utilizável para comboios de mercadorias.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Canais horários atribuídos na rede ferroviária nacional.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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disponibilizado pela IP para 
a elaboração deste docu-
mento), o movimento médio 
diário foi de 710 mil passa-
geiros no conjunto de todas 
as estações e apeadeiros.

De forma mais particular, 
existem 24 estações com 
movimentos diários supe-
riores a 10 mil passageiros, 
com a estação do Cais do 
Sodré a surgir à cabeça, 
com larga vantagem, com 
uma média de 47.700 pas-
sageiros por dia, seguindo-
-se o Rossio com 35.600 
e São Bento com 29.800 
passageiros. De notar que 
metade das estações que 
constam na figura ao lado 
pertencem à Linha de Sin-
tra, de onde só não constam 
Sintra, Portela e Mercês, e 
ainda só três delas não per-
tencem à Área Metropolita-
na de Lisboa.

O valor do Cais do Sodré 
será uma surpresa para 
quase toda a gente, onde eu me incluo. De facto, para 
se perceber a importância desta estação, veja-se que 
os 47,7 milhares de passageiros por dia em 2015 repre-
sentam cerca de 17,4 milhões ao final do ano e que, em 
2016, os comboios urbanos da Linha de Cascais trans-
portaram na casa dos 24 milhões de passageiros. Isto 
significa que mais de dois em cada três passageiros da 
Linha de Cascais têm origem ou se destinam à estação 
do Cais do Sodré. Considerando que a esse número de 
passageiros correspondem 48 milhões de movimentos 
nas estações (cada passageiro é movimentado por duas 
vezes, ora na estação de origem, ora na estação de des-
tino), só esta estação representa mais de 36% do movi-
mento de toda a Linha de Cascais.

Pessoalmente, com o conhecimento prático que tenho 
dos comboios urbanos de Lisboa, duvido seriamente dos 
números apresentados para as estações de Sete Rios e 
Entrecampos. Parece-me que eventualmente os núme-
ros apresentados se referem apenas aos passageiros 
da CP e que, ou a IP ou a AMT se terão esquecido de 
somar os passageiros movimentados pela Fertagus nas 
estações partilhadas pelos dois operadores.

Para se ter uma ideia, a Fertagus movimentou cer-
ca de 50.400 passageiros diariamente em 2015, o que 
representa 100.800 movimentos nas estações da sua 
rede. Só que 50% desse tráfego fosse originado ou des-

tinado a Lisboa – e eu diria que a percentagem até será 
maior – seriam 50.400 movimentos por dia repartidos 
pelas quatro estações da margem norte do Tejo.

O somatório dos movimentos das estações de Cam-
polide, Sete Rios e Entrecampos, conforme os núme-
ros apresentados, dá 52.9 mil pessoas. Mesmo que a 
estação de Roma-Areeiro, que não consta no gráfico, 
movimentasse praticamente 10 mil pessoas diariamen-
te, seria um total de 62,9 milhares de passageiros. Deste 
número total teórico resulta por um lado que não é mini-
mamente pertinente, para qualquer pessoa que conheça 
bem essas estações, que a CP movimente um número 
tão reduzido como 12.500 passageiros por dia, nem se-
quer parece pertinente que menos de 50% dos passa-
geiros que viajam na Fertagus tenham origem e destino 
nas estações de Lisboa.

De resto, entre alguns erros que a AMT cometeu neste 
subcapítulo do relatório, fora das áreas metropolitanas 
a estação com maior movimento é Coimbra com 4.000 
passageiros por dia, a estação sem serviços urbanos 
com maior movimento é o Entroncamento com 3.900 e 
a estação com maior movimento servida exclusivamente 
por comboios Regionais é Viana do Castelo com 1.700 
(é também servida pelo serviço internacional Celta mas 
neste caso partilha muitas características com o serviço 
Regional).

Estações com movimento diário superior a 10 mil passageiros (milhares por dia).
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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Transporte de passageiros
O primeiro aspecto que mereceu a atenção da AMT 

neste capítulo foi a cobertura geográfica dos diversos 
tipos de serviço, divididos por urbanos e suburbanos, 
regionais, longo curso e internacionais (que inclui os ha-
bituais Sud Express, Lusitânia Comboio Hotel e Celta, e 
a AMT optou por considerar também o “Comboio Raia-
no” entre o Entroncamento e Badajoz nesta categoria), 
tendo especial atenção aos serviços existentes em cada 
uma das capitais de distrito. Não deixou de figurar o fac-
to de três dessas capitais não terem actualmente qual-
quer serviço ferroviário: Bragança, Vila Real e Viseu.

A somar a isso – que não traz nada de novo para 
quem esteja minimamente informado sobre a ferrovia – 
surgem alguns números simples mas interessantes no 
relatório. Por exemplo, apesar da reduzida abrangência 
geográfica dos comboios urbanos, os concelhos servi-
dos por esses serviços totalizam 48,3% da população de 
Portugal continental. Na Área Metropolitana de Lisboa, 
os concelhos servidos representam 87,1% e na Área 
Metropolitana do Porto representam 66% das respecti-
vas populações residentes.

Já os indicadores de procura e oferta trazem em geral 
números que são publicados individualmente pelas em-
presas mas que neste relatório têm um interesse acres-

Evolução dos principais indicadores de procura de serviços de passageiros. De referir que último gráfico dos passageiros-quilómetro 
transportados tem as proporções relativas erradas. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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cido por se apresentarem compilados de uma forma 
muito simples e objectiva. Do lado da procura, 2016 foi o 
ano do período em estudo em que mais passageiros via-
jaram sobre carris: cerca de 133,9 milhões, que repre-
sentam um crescimento de 1,3% relativamente a 2012.

A evolução da procura relativa por tipo de serviço não 
sofreu quaisquer alterações significativas ao longo do 
período. Só os serviços ferroviários urbanos representa-
ram 87 a 88% dos passageiros transportados em 2016, 
dos quais 73 p.p. por conta da CP e 14 a 15 p.p. referen-
tes à Fertagus. Os restantes 13% cabem aos serviços 
regionais com 8 p.p., aos serviços de longo curso com 
4 p.p. e uma parcela inexpressiva inferior a 1% para os 
comboios internacionais.

Os crescimento dos passageiros-quilómetro foi bas-
tante mais acentuado do que o crescimento do núme-
ro absoluto de passageiros 
– cerca de 9% contra os 
1,3% vistos anteriormente. 
Na prática isto significa que 
o percurso médio que cada 
passageiro percorre na rede 
ferroviária nacional tem au-
mentado. É um resultado 
expectável atendendo ao 
crescimento acentuado do 
número de passageiros nos 
comboios de longo curso a 
que temos assistido nestes 
últimos anos e um facto cor-
roborado pelo gráfico que a 
AMT nos apresenta.

Nos indicadores de oferta, 
que incluem as marchas em 
vazio, o número absoluto de 
comboios realizados anu-

almente mostra uma tendência errática, com o número 
de comboios de passageiros realizados a oscilar entre 
474,9 mil de 2015 e os 510,6 de 2014. Já os comboios-
-quilómetro mostram uma tendência de crescimento 
muito consistente ao longo do tempo, com 5,5% acu-
mulado em termos relativos entre 2012 e 2016, o que 
mostra que tem aumentado a oferta de comboios com 
trajectos longos.

A relação entre procura e oferta, estabelecida através 
de um indicador denominado rácio passageiros-quiló-
metro/comboios-quilómetro mostra uma tendência de 
crescimento desde 2013. O ano de 2016 regista o valor 
mais elevado do período, com 135 passageiros-quiló-
metro por comboios-quilómetro. Este valor puramente 
teórico significa que cada quilómetro percorrido por um 
comboio representa 135 quilómetros percorridos pelos 

Evolução dos principais indicadores de oferta de comboios de passageiros.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Evolução do rácio passageiros-quilómetro/comboios-quilómetro.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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passageiros ou, por outras palavras, a média de pas-
sageiros que é expectável encontrar num determinado 
instante dentro de qualquer comboio é de 135.

Este valor é influenciado positivamente pelos com-
boios que transportem mais pessoas e influenciado ne-
gativamente pelos comboios que transportam menos 
pessoas. Por exemplo, enquanto a CP regista um valor 
de 131 passageiros-quilómetro por comboios-quilóme-
tro, mas a Fertagus tem um valor de 206, dado que ape-
nas opera comboios urbanos que por regra transportam 
muitos passageiros.

Ainda que muito distante dos lugares europeus mais 
cimeiros, este indicador coloca Portugal acima da média 

europeia de 128 passageiros-quilómetro por comboios-
-quilómetro. Conforme a AMT refere, só França, Itália e 
Espanha apresentam valores superiores de, respectiva-
mente 217, 162 e 152.

Apesar da CP representar 89% dos comboios de pas-
sageiros realizados em número absoluto e 94% dos 
comboios-quilómetro, cabendo à Fertagus as restantes 
fatias, a transporta pública representa “apenas” 85% dos 
passageiros e 91% dos passageiros-quilómetro. É um 
dado natural atendendo novamente à natureza da única 
tipologia de serviço que a Fertagus oferece.

Relativamente às quotas modais medidas em passa-
geiros-quilómetro, quando comparada com os restantes 

Evolução das quotas modais do transporte de passageiros entre as empresas de transportes terrestres colectivos em milhões de 
passageiros-quilómetro. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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transportes colectivos – ro-
dovia e sistemas metropo-
litanos – a ferrovia pesada 
teve 32% da quota de mer-
cado em 2016 contra 52% 
da rodovia e 16% dos sis-
temas metropolitanos. Nos 
serviços de tipologia regio-
nal e longo curso o cenário é 
muito repartido: 51% da fer-
rovia contra 49% da rodovia. 
No conjunto global, a quota 
é de 39%, sendo que nos 
últimos anos não se regista-
ram alterações significativas 
neste capítulo.

Desde 2014 que se regista 
um crescimento do número 
de passageiros-quilómetro 
no conjunto dos transportes colectivos. Quando avaliado 
o período transversalmente entre 2012 e 2016, o núme-
ro de passageiros-quilómetro aumentou 9,3%.

Apesar da ferrovia transportar um número real de 
passageiros muito inferior aos transportes rodoviário 
e metropolitano, a sua quota medida em passageiros-
-quilómetro é influenciada positivamente pela natureza 
intrínseca deste tipo de transporte, vocacionado por ex-
celência para os percursos mais longos do respectivo 
contexto em que a ferrovia se insere. Por exemplo, os 
passageiros dos serviços ferroviários de longo curso 
percorrem em média 245 quilómetros e os passageiros 
dos serviços regionais cerca de 43 quilómetros. Pelo 
meio, os passageiros do transporte rodoviário regional 
e de longo curso “só” viajam em média 124 quilómetros.

Em ambiente urbano e suburbano, os passageiros da 
ferrovia viajam em média 18 quilómetros, muito acima 
dos 8 quilómetros em média dos passageiros da rodo-

via ou dos 5 quilómetros dos passageiros dos sistemas 
metropolitanos.

Por último, quando se comparam todos os meios de 
transporte entre si, em 2015 a quota do transporte rodo-
viário individual foi de 88,5% contra 6,3% do transporte 
colectivo rodoviário, 4,2% da ferrovia e 1,1% dos sis-
temas metropolitanos. O transporte individual cresceu 
expressivamente desde 2011, ano em que tinha 83,9% 
da quota, praticamente apenas por conta da queda do 
transporte colectivo rodoviário. A quota da ferrovia dimi-
nuiu apenas 0,1 p.p..

O transporte ferroviário fica mal na fotografia quando 
comparado com os parceiros europeus, já que nesse 
mesmo ano a média europeia distribuia-se por 81,3% 
do transporte individual, 9,4% do transporte colectivo 
rodoviário, 7,6% da ferrovia e 1,7% dos sistemas me-
tropolitanos.

Quotas modais dos transportes terrestres nos anos 2011 e 2015.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Distâncias médias em quilómetros percorridas pelos passageiros dos transportes terrestres 
colectivos. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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Transporte de 
mercadorias
No capítulo do transporte de mercadorias, a AMT ana-

lisou os operadores Medway (ex-CP Carga) e Takargo. 
Apesar da Comsa se encontrar registada em Portugal, 
não realizou qualquer comboio entre 2012 e 2016 por 
sua conta – um facto normal, dado que esta empresa 
opera em portugal em parceria com a Takargo e só mui-
to raramente marca alguns comboios para manutenção 
da sua licença.

Entre os dois operadores, a comparação é fácil: no 
agregado do período de 2012 a 2016, do lado da pro-
cura, a Medway representa 90% das toneladas trans-
portadas e 87% das toneladas-quilómetro, enquanto do 

lado da oferta representa 91% dos comboios e 87% dos 
comboios-quilómetro, cabendo todas as fatias comple-
mentares à Takargo. Excluindo a notória diferença na 
dimensão das duas empresas, o cenário é relativamente 
equilibrado – apenas se verifica que no geral os com-
boios da takargo são ligeiramente mais produtivos, isto 
é, transportam e média cargas superiores aos comboios 
da Medway e percorrem em média distâncias maiores.

No agregado das duas empresas, a evolução da pro-
cura em toneladas variou entre os 9,2 milhões em 2013 
e os 10,9 milhões de 2015. É difícil estabelecer uma ten-
dência com as variações sucessivas que se verificaram 
no período em estudo, mas qualquer um dos últimos 
três anos registou valores superiores aos primeiros dois 
anos, o que indica algum crescimento, sendo pelo me-
nos evidente o crescimento da Takargo em 2015 e 2016.

Evolução dos principais indicadores de procura de serviços de mercadorias.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Evolução dos principais indicadores de oferta de serviços de mercadorias.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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A evolução medida em toneladas-
-quilómetro acompanhou sempre a 
tendência de evolução do número lí-
quido de toneladas. No entanto aqui o 
crescimento é bastante mais claro. Em 
2016 foram transportadas mais 16,5% 
de toneladas-quilómetro relativamente 
a 2012.

No capítulo da oferta, os indicadores 
número de comboios e comboios-qui-
lómetro seguem a cada ano a mesma 
evolução entre si e seguem inclusiva-
mente a mesma evolução que se en-
contra do lado da procura.

O número de comboios realizados 
em 2016 foi o mais baixo do período 
por força do contributo negativo da 
Medway mas o número de comboios-
-quilómetro não foi o menor. Na práti-
ca, significa que houve um aumento da produtividade 
média dos comboios, com cada marcha a transportar 
em média mais carga.

A evolução do rácio toneladas-quilómetro/comboios-
-quilómetro evidencia uma tendência de crescimento 
global de 392 para 437 entre 2012 e 2016, influenciado 
em grande medida pelo crescimento da Medway, dada 
a sua quota largamente maioritária. É um valor que fica 
abaixo da média de 533 dos países europeus. No en-
tanto esse valor encontra-se inflacionado por alguns pa-
íses da zona leste com modelos de operação ferroviária 
ligeiramente diferentes da Europa mais central. Quando 
comparado com parceiros mais próximos, Portugal fica 
acima de Espanha com 419 e abaixo de países como 

Alemanha e França que têm respectivamente 474 e 448 
toneladas-quilómetro por comboios-quilómetro.

Cerca de 85% das toneladas-quilómetro distribui-se 
por apenas quatro tipos de mercadoria: contentores com 
42%, carvão com 19%, madeira, pasta de papel e deri-
vados com 16% e materiais siderúrgicos com 8%. Nos 
restantes 15% cabem todas as restantes mercadorias, 
com especial ênfase nas areias e minérios e no cimento 
com 5 p.p. cada. 

O crescimento geral do sector ferroviário de merca-
dorias em nada traduz a realidade específica de cada 
um dos tipos de mercadoria. De facto, o primeiríssimo 
responsável pelo crescimento global foram os tráfegos 
de contentores, que neste período tão curto acumularam 

Evolução do rácio toneladas-quilómetro/comboios-quilómetro.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Mercadorias transportadas por modo ferroviário.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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um impressionante crescimento de 139%. Ape-
sar de grandes variações que se verificaram ao 
longo dos anos, os siderúrgicos, a madeira e 
pasta de papel e os produtos químicos também 
influenciaram positivamente a evolução.

Pelo contrário, o transporte de cimento e o 
transporte de areias e minérios caíram mais de 
50%. O grupo do coque e produtos petrolíferos 
refinados e o grupo do carvão também contri-
buíram em menor medida pela negativa.

Na comparação com o transporte rodoviário 
de mercadorias, a ferrovia tem mantido uma 
quota relativamente estável situada entre os 
14,7% de 2013 e os 17% de 2012. No entanto, 
a AMT destaca claramente o tráfego de con-
tentores, cuja quota passou de apenas 7% no 
primeiro ano da série para 22% em 2016. No 
transporte de carvão, a ferrovia assegura o 
transporte de 94% das toneladas-quilómetro.

Essas quotas são claramente superiores às 
quotas em toneladas, onde o transporte ferro-
viário ficou com apenas 6,6% em 2016. Isto de-
ve-se novamente à dedicação da ferrovia para 
o transporte de mercadorias em distâncias su-
periores. O trajecto médio das mercadorias em 
ferrovia é quase três vezes superior ao trajecto 
médio em rodovia: 251 contra apenas 85 qui-
lómetros.

Continuaremos na próxima edição...!

Evolução dos diferentes tipos de mercadorias do modo ferroviário em toneladas-quilómetro segundo o índice relativo ao ano 2011.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Evolução das quotas modais do transporte terrestre de mercadorias em 
milhões de toneladas. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário 

Português 2012-2016.

Evolução das quotas modais do transporte terrestre de mercadorias em 
milhões de toneladas-quilómetro. Adaptado do relatório Ecossistema 

Ferroviário Português 2012-2016.

2011.Adaptado
2011.Adaptado
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No mês de Abril ocorreram mais dois des-
carrilamentos na rede ferroviária nacional e 
ambos na Linha da Beira Alta. O número de 

acidentes nessa linha eleva-se assim para quatro só 
este ano e Abril torna-se o terceiro mês consecutivo 
a registar descarrilamentos, depois dos três aciden-
tes em Fevereiro e dos dois acidentes de Março.

Estes sete acidentes tornam já 2018 no ano com mais 
descarrilamentos comparativamente aos anos entre 
2007 e 2016, período para o qual se encontram disponí-
veis as estatísticas de segurança normalizadas, mas é 
necessário somar ainda uma oitava ocorrência relativa 
a um descarrilamento de um comboio Regional na Li-
nha da Beira Baixa no dia 13 de Janeiro, motivado por 
um deslizamento de terras, do qual não chegámos a dar 
conta na Trainspotter. O número mais elevado desse 
período eram os cinco descarrilamentos de 2016 e não 
parece que 2017 venha a superá-lo.

No dia 5 de Abril registou-se o primeiro descarrilamen-
to em plena via na Linha da Beira Alta, quando dois va-
gões His da Medway descarrilaram pelas 17h40 sensi-
velmente ao PK 115,5, junto ao apeadeiro do Folhadal e 
entre as estações de Nelas e Canas-Felgueira.

Os dois vagões His seguiam na oitava e na nona po-
sição da composição vazia do comboio de cimento nº 
64432, com marcha estabelecida entre Mangualde e En-
troncamento, tendo viajado ainda por seis quilómetros 
até à tripulação se aperceber e imobilizar o comboio à 
entrada da estação de Canas-Felgueira.

A circulação foi totalmente cortada e a CP encaminhou 
os passageiros dos comboios Regionais por via rodo-
viária entre as estações de Oliveirinha e Nelas e entre 
Carregal do Sal e Nelas no caso dos passageiros dos 
comboios Intercidades.

O comboio socorro partiu como é habitual da estação 
do Entroncamento sensivelmente pelas 19 horas, levan-
do consigo a grua ferroviária. A operação de carrilamen-
to durou poucas horas, ficando concluída pelas 2 da ma-
drugada. No entanto, a reabertura ao tráfego aconteceu 
apenas cerca das 8h30, após uma verificação e correc-
ção pontual da via férrea danificada.

Nos seis quilómetros de via afectados, a Infraestrutu-
ras de Portugal implementou afrouxamentos que variam 
entre os 60 e os 80 km/h, que abrangem inclusivamente 
uma das escassas zonas da linha aptas a velocidades 
de 160 km/h, sendo mesmo a zona mais extensa com 
cerca de 10 quilómetros.

No dia 26 de Abril deu-se o segundo descarrilamen-
to, mas nem por isso trouxe novidades relativamente 
aos elementos intervenientes dos acidentes dos últimos 
anos na Linha da Beira Alta. Ao PK 138,5, localizado en-
tre o apeadeiro de Abrunhosa e a estação de Conten-
ças, descarrilou o primeiro rodado de um vagão Laagrss 
que seguia na oitava posição do comboio nº 42800 a 
viajar entre Vilar Formoso e Alfarelos, cerca das 17h25.

A tripulação aos comandos da locomotiva 4716, que 
assegurava a tracção no trajecto nacional deste tráfego 
entre a zona de Barcelona e Alfarelos, não se apercebeu 
de imediato e o comboio seguiu viagem por vários quiló-
metros danificando novamente a via férrea, e chegando 
mesmo a cruzar-se em Contenças com um comboio In-
tercidades que se encontrava parado a aguardar a sua 
passagem - situação que acontece com frequência na 
Beira Alta dadas as limitações de comprimento útil de 
muitas estações.

O comboio Intercidades seguiria viagem rumo à Guar-
da passadas cerca de duas horas, mas a circulação na 
Linha da Beira Alta ficaria novamente cortada, obrigan-
do mais uma vez a CP a realizar transbordo rodoviário.

O comboio 42800 continuou viagem até Alfarelos com 
os sete vagões dianteiros, deixando atrás de si o tra-
balho de carrilamento do vagão Laagrss, que se iniciou 
depois das 23 horas com a chegada do comboio de so-
corro do Entroncamento com a grua ferroviária.

Esse trabalho ficou concluído escassas horas depois, 
durante a madrugada. A circulação só foi retomada no 
dia seguinte ao descarrilamento pelas 9h25, após a In-
fraestruturas de Portugal realizar as habituais acções de 
inspecção e correcção pontual onde tal se revelasse ab-
solutamente inadiável.

Após o descarrilamento de um vagão idêntico na zona 
de Mangualde no dia 20 de Fevereiro desde ano, tratou-
-se assim do mais recente episódio da instável relação 
entre os vagões Laagrss e as zonas com a via mais de-
gradada na Linha da Beira Alta. Nos anos mais recen-
tes, só o descarrilamento na zona do Coval do Intercida-
des nº 510, no dia 4 de Fevereiro e provocado por um 
deslizamento de terras, não aconteceu num dos troços 
mais degradados.

Entretanto, o GPIAAF já comunicou publicamente que 
abriu uma investigação ao primeiro descarrilamento 
ocorrido no dia 5 de Abril.

Linha da Beira Alta somou mais 
dois descarrilamentos
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Investigação ao descarrilamento na 
Adémia concluída até Agosto

A unidade do GPIAAF (Gabinete de Preven-
ção e Investigação de Acidentes com Ae-
ronaves e de Acidentes Ferroviários) publi-

cou no dia 1 de Abril uma nota informativa referente 
ao descarrilamento de nove vagões do comboio de 
mercadorias nº 95204/5 ocorrido pelas 18h07 do dia 
7 de Abril de 2017 na Linha do Norte, ao PK 221,334, 
próximo do apeadeiro de Adémia.

Tal como demos conta na edição nº 81 de Maio de 
2017 da Trainspotter, e complementando com a informa-
ção agora fornecida pelo organismo de investigação, o 
comboio especial nº 95204/5 tinha marcha estabelecida 
entre Souselas e o ramal EDP-Cinzas em Sines. A trac-
ção era assegurada pela locomotiva 5621, tendo a seu 
cargo uma composição com peso bruto de 1.079 tone-
ladas e 303 metros de comprimento, constituída por 21 
vagões dos quais sete vagões cisterna Uacs da Trans-
fesa, carregados com cimento a granel, dois vagões pla-
taforma, dos quais um Rgs e um Rlps da Medway, car-
regados com cimento ensacado, e 12 vagões cisterna 
Uacs da Cimpor que circulavam vazios.

O comboio circulava naquele momento a 94,5 km/h, 
abaixo dos 100 km/h de velocidade máxima permitida, 
limitada pelo material circulante. O descarrilamento ini-
ciou-se de forma parcial pelo segundo veículo do com-
boio, sensivelmente a meio de uma curva de transição 
entre uma curva circular e uma zona de alinhamento 
recto. Esse veículo circulou durante algumas dezenas 
de metros descarrilado, danificando a via e provocan-
do dessa forma o descarrilamento sequencial e total do 

próprio e ainda dos sete veículos seguintes que, além 
de destruírem totalmente a via descendente, invadiram 
e destruíram parcialmente a via ascendente. O veículo 
da nona posição descarrilou apenas de forma parcial.

A quebra do engate entre o primeiro e o segundo va-
gão da composição permitiu que a locomotiva 5621 e 
esse primeiro vagão continuassem a circular por mais 
350 metros até se imobilizarem totalmente em resultado 
da quebra da mangueira de freio, deixando para trás 200 
metros de via destruída e seis vagões Uacs totalmente 
inutilizáveis, sem no entanto se terem registado quais-
quer vítimas.

A circulação, depois de imediatamente cortada entre 
Coimbra-B e Souselas, foi restabelecida numa primeira 
fase apenas na via ascendente passadas 54 horas e 38 
minutos, às 00:45 do dia 4 de Abril, condicionada a 30 
km/h de velocidade máxima entre os PK 221,1 e 221,4. 
A linha descendente reabriu apenas passadas pouco 
mais de 100 horas do acidente, pelas 22h10 do dia 5 de 
Abril. Em Novembro de 2017 foi conhecida uma estima-
tiva realizada pelo próprio GPIAAF que apontava para 
prejuízos na ordem dos 2 milhões de euros resultantes 
deste acidente.

A equipa de investigação do GPIAAF foi rapidamente 
contactada pela Medway e foi mobilizada para o local, 
onde permaneceu durante 16 horas em trabalho de re-
colha de evidências e acompanhamento da remoção 
controlada dos destroços. O organismo assinala que 
houve uma especial dificuldade neste processo, dada a 
extensão dos danos provocados.

Aspecto do descarrilamento ainda nas primeiras horas, antes de se iniciarem os trabalhos de remoção © João Tiago Fernandes

Comboio Correio
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Posteriormente ao trabalho no local do acidente, fo-
ram recolhidos todos os dados considerados pertinen-
tes para a investigação, tanto sobre o material circulante 
como sobre a infrestrutura, junto dos organismos res-
pectivamente competentes. Foram adicionalmente reali-
zadas inspecções pormenorizadas aos vagões descarri-
lados em ambiente oficinal e entrevistas a trabalhadores 
directa e indirectamente envolvidos, a prestadores de 
serviços e a representantes das empresas envolvidas. 
Por último, o GPIAAF requereu um ensaio laboratorial a 
uma entidade externa e um parecer técnico a um perito 
externo ao organismo.

A investigação centrou-se fundamentalmente no apu-
ramento da cadeia de eventos que conduziu ao descar-
rilamento e à forma como o mesmo se desenrolou, às 
condições da infraestrutura no que respeita à sua geo-
metria e acções de manutenção, ao estado do material 
circulante e às acções de manutenção, às condições de 
circulação dos vagões incluíndo a carga em si e a even-
tuais causas sistémicas relevantes relacionadas com o 
planeamento, gestão e supervisão das actividades das 
empresas envolvidas.

Até à data, o GPIAAF afirma já ter concluído todos 
os trabalhos de recolha e análise da informação, re-
constituição da sequência de eventos que conduziu ao 
acidente, determinação do mecanismo que conduziu ao 
acidente, determinação dos factores causais envolvidos 
e de outras causas subjacentes.

A investigação apurou que as causas que conduziram 
ao acidente se encontram relacionadas quer com a in-
fraestrutura, quer com o material circulante, não haven-
do no entanto risco imediato para a segurança ferroviá-
ria que justifique a necessidade de emitir qualquer alerta 
de segurança no curto prazo.

Para a investigação se concluir, o GPIAAF aguarda 
apenas alguns esclarecimentos por parte de uma em-
presa envolvida, sedeada no estrangeiro, incluíndo o 
fornecimento de documentação adicional (trata-se da 
empresa responsável pela manutenção dos vagões 
Uacs).

Em todo o caso, o relatório encontra-se já próximo de 
estar concluído, devendo ser publicado até ao mês de 
Agosto, após o cumprimento da revisão interna e dos 
termos legais. Contudo, o organismo assinala que todas 
as empresas envolvidas estão cientes dos resultados da 
investigação, podendo desde já realizar as acções ade-
quadas para que um acidente deste tipo não se repita.

Após a fusão dos organismos ligados à investigação 
de acidentes do transporte áereo e do transporte ferro-
viário, que motivou um período de menor actividade ao 
nível da investigação, o GPIAAF espera este ano reto-
mar o seu trabalho de forma estável, prevendo iniciar a 
publicação de diversos relatórios de investigação pen-
dentes de acidentes ferroviários ainda neste semestre.

O último relatório publicado pelo ainda GISAF data já 
de 28 de Janeiro de 2015, mas apesar de todas as limi-
tações de meios do organismo, em todos os acidentes 
que aconteceram entretanto foi devidamente realizada 
toda a fase de inquérito e de recolha e tratamento de evi-
dências, acções que se consideram sempre prioritárias 
de forma a não comprometer a sua conclusão no futuro.

Existem 19 investigações em aberto pelo GPIAAF 
referentes ao período entre Julho de 2014 e Março de 
2018, das quais as 3 mais recentes em fase de recolha 
de informação, 5 em fase de análise da informação e 
eventual realização de ensaios, 7 em fase de redacção 
do relatório, 3 em fase de aprovação e 1 em fase de 
audição das entidades envolvidas.

Decorrer dos trabalhos de remoção dos vagões na tarde do dia seguinte ao descarrilamento © João Tiago Fernandes
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Infraestruturas de Portugal publica o 
Relatório e Contas de 2017

A Infraestruturas de Portugal publicou o Rela-
tório e Contas relativo ao ano anterior no fi-
nal do passado mês de Abril. Os resultados 

globais do grupo IP mantêm uma trajectória global 
ascendente, com o resultado líquido positivo a mais 
do que triplicar, dos 37,6 milhões de euros de 2016 
para 126 milhões de euros em 2017.

Na vertente operacional da empresa, a componente 
dos rendimentos deu o principal contributo para esse 
resultado ao registarem um aumento de pouco mais de 
2% para 1.349 milhões de euros, fruto sobretudo das 
receitas da actividade rodoviária, como as receitas das 
portagens que cresceram 5%. Do lado da operação fer-
roviária, as receitas até registaram um ligeiro decrésci-
mo de sensivelmente 1%. Os gastos sofreram uma re-
dução perfeitamente residual.

Na componente financeira, as perdas continuam em 
desaceleração, caíndo cerca de 13,2% para 258,1 mi-
lhões de euros, fruto da redução progressiva da dívida, 
que caiu cerca de 1,4% de 8.153 para 8.041 milhões de 
euros, e da redução acentuada dos encargos com juros 
em cerca de 15,4% para 352,8 milhões de euros, em 
especial nos empréstimos concedidos pelo accionista 
Estado, que no final de 2017 correspondiam a 49% do 
montante total da dívida.

Em 2017 esteve prevista a conversão de créditos con-
cedidos pelo Estado em capital no montante total de 
4.129 milhões de euros mas tal não veio a acontecer, 

sem que no entanto os mesmos empréstimos continuem 
a vencer juros. No entanto, o Estado realizou quatro 
operações de injecção de capital na empresa, dos quais 
233,6 milhões de euros com o objectivo de cobrir o ser-
viço da dívida e 646,4 milhões de euros com o objectivo 
de assegurar despesas ligadas aos investimentos, onde 
se incluem os encargos com parcerias público-privadas.

O valor de investimentos ferroviários realizados em 
2017 foi de 72,4 milhões de euros, dos quais 56,3 mi-
lhões no âmbito do programa Ferrovia 2020 e 16,1 mi-
lhões na rúbrica outros investimentos, que correspon-
dem respectivamente a crescimentos de 121% e 16% 
relativamente ao ano anterior, enquanto os encargos 
com a manutenção da rede ferroviária registaram um 
crescimento de 7% para 54,9 milhões de euros.

Relativamente aos números operacionais da rede fer-
roviária, a utilização da infraestrutura cresceu 0,6% ape-
nas com o contributo dos comboios de mercadorias que 
cresceram 3,6% em comboios-quilómetro, sentorespon-
sáveis por 16% da utilização total da rede, cabendo a 
restante fatia esmagadora aos comboios de passagei-
ros. A CP é responsável por 79% da quota de mercado, 
seguindo-se a Medway com 14%, Fertagus com 5% e 
Takargo com 2%.

No capítulo da segurança, no ano passado ocorre-
ram 29 acidentes significativos, menos nove do que em 
2016, tendo provocado 20 vítimas mortais, das quais 
17 aconteram em passagens de nível. O índice de se-

gurança ferroviária normal-
mente utilizado para compa-
rar os estados membros da 
União Europeia e que quan-
tifica o número de acidentes 
significativos por milhão de 
comboios-quilómetro situou-
-se nos 0,778, uma melhoria 
expressiva face aos 1,024 do 
ano anterior.

Por último, o índice de pon-
tualidade caiu para 88%, con-
tra os 91 e 93% registados 
respectivamente em 2016 e 
2015, considerando tolerân-
cias de 5 minutos para os 
serviços de passageiros e de 
30 minutos para os serviços 
de mercadorias.

As limitações de velocidade impostas pelas obras entre Pampilhosa e Alfarelos, troço 
que este Alfa Pendular Porto - Faro se preparava para atravessar no dia 22 de Abril de 
2017, são um dos factores que explicam a quebra da pontualidade © António Pombo
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Terraplanagens para a 
construção da Concordância 
das Beiras.

A Linha da Beira Baixa no 
sentido da Guarda, ainda com 
a antiga superestrutura de via 
por levantar, no local onde se 

inserirá a futura concordância.

As obras em curso do Ferrovia 2020
Apesar dos volumosos atrasos que o Fer-

rovia 2020 tem acumulado de forma prati-
camente transversal em todos os eixos a 

intervir, nos últimos meses as obras visíveis no ter-
reno têm aumentado substancialmente. 

A renovação da Linha do Norte prossegue entre 
Alfarelos e a Pampilhosa, a primeira empreitada ini-
ciada já em 2015 e que até já deveria estar concluída 
desde o princípio deste ano, e segue também entre 
Valadares e Gaia.

A electrificação da Linha do Minho entre Nine 
e Viana do Castelo encontra-se em plena fase de 
obras, estando já a esticar-se fio. Entre Viana do 
Castelo e Valença, as obras avançarão assim que o 
Tribunal de Contas der o seu aval positivo.

Mais recentemente iniciaram-se as obras na Beira 
Baixa que nesta fase se têm centrado fundamental-
mente no levantamento da antiga superestrutura de 
via, mas também já são bem visíveis os primeiros 
trabalhos para a construção da nova concordância 
das Beiras.

Na Linha do Leste, também já decorrem os traba-
lhos para renovação e ampliação do layout da esta-
ção de Elvas, que permitirá a recepção de comboios 
até 750 metros de comprimento.

Segue-se finalmente uma pequena reportagem fo-
tográfica de algumas destas obras em curso, com 
fotografias que recebemos de diversos autores e 
com os quais esperamos poder continuar a contar 
para acompanhar os desenvolvimentos!

Concordância das Beiras
António Gonçalves
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Canal da linha, vendo-se ao 
fundo a ponte do Corge, uma 
das obras de arte que serão 
reabilitadas.

Maquinaria para remoção da 
antiga via em descanso.

Levantamento do material da 
antiga via férrea, na zona da 
Covilhã.

Linha da Beira Baixa
J. C. Pombo
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Maquinaria da Somafel 
parqueada no ramal Barcelos-

Quimigal, situado imediatamente 
ao lado da Linha do Minho, onde 

os postes e parte das consolas 
já estão montados.

Construção das novas 
plataformas e abrigos do actual 
apeadeiro e futura estação de 
Midões.

Vista geral das obras em 
Midões, que incluem a 

construção de uma linha 
desviada com comprimento útil 

de 750 metros.

Linha do Minho
Ricardo M. Ferreira



Como já é habito, entre os dias 7 de 
29 de Abril o Comboio Presidencial 

aventurou-se aos sábados e domingos 
ao longo da Linha do Douro, a que se 
somaram ainda o dia 30 e o dia 1 de Maio.

Ao longo desses dias, os passageiros do 
serviço turístico viajaram desde a estação 
de São Bento até ao Vesúvio e usufruíram 
de uma experiência gastronómica a cargo 
de consagrados chefs de cozinha.

Infelizmente a meteorologia não esteve de 
feição na generalidade dos dias, mas ainda 
assim o André Lourenço conseguiu esta 
soalheira fotografia na zona da Valeira ao 
regresso do Pocinho, no dia 1 de Maio.

BREVES
Presidencial percorreu o 

Douro

O Presidencial voltará para a edição das 
Vindimas, agendada a todos os sábados 
e domingos entre 29 de Setembro e 28 de 
Outubro, num total de 10 viagens, a que se 
soma uma viagem reservada para dia 10 
de Setembro.

Recorde-se que a regulamentação 
internacional estabelece que o país de 
origem de um comboio deste tipo deverá 
entregá-lo na estação fronteiriça do país 
de destino, tal como sucedia há longa 
data com este comboio, mas que não se 
encontrava a ser cumprido e obrigava os 
passageiros a percorrer cerca de 1.500 
metros a pé ou em transporte alternativo.

Sud Express com partida de Hendaye
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Desde o dia 25 de Abril que o comboio 
Sud Express, realizado por uma das 

duas composições Talgo integrada neste 
comboio fotografado pelo Valério Santos 
em Paialvo no dia 26 de Maio de 2017, tem 
partida da estação de Hendaye, em França, 
por substituição à estação de Irún, em 
Espanha.

Esta foi a solução encontrada para os 
passageiros do serviço internacional 
destinado a Portugal viajarem entre 
Hendaye e Irún, na sucessão das questões 
de homologação dos TGV Duplex, que 
desde o final de 2017 passaram a realizar 
a ligação rápida desde Paris, mas que não 
estão autorizados a viajar até Irún.
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Douro e Minho com fortes perturbações na circulação

O recurso a composições com locomotivas 
1400 e carruagens Schindler foi uma 
constante durante esses dias, como 
este Interregional 855 Porto – Valença, 
fotografado pelo João Joaquim na Portela 
no dia 27 de Abril, e é expectável que 
continue assim nos próximos dias até 
que as unidades encostadas retomem o 
serviço.

Comboio Raiano com paragem na Barquinha

No entanto, na sequência da mesma 
decisão, a CP excluiu a paragem no 
apeadeiro de Tancos, uma decisão que 
parece pouco compreensível atendendo 
a que esse apeadeiro se encontra junto à 
localidade, enquanto Almourol não serve 
qualquer localidade em particular.

Após os sucessivos protestos da 
respectiva autarquia, a partir de 

dia 1 de Maio o comboio Raiano, aqui 
fotografado pelo Valério Santos a entrar 
em Elvas no dia 28 de Janeiro rumo ao 
Entroncamento, passará a realizar serviço 
comercial na estação da Barquinha.

Esta era a única estação da Linha da Beira 
Baixa que se encontrava excluída do 
regime de paragens das Allan 0350 que 
rumam diariamente a Badajoz, passando 
assim a receber às 10h18 o comboio rumo 
à cidade espanhola e o seu regresso pelas 
18h20 rumo ao Entroncamento.

A greve parcial dos trabalhadores das 
oficinas da EMEF no Porto durante 

várias semanas colocou uma pressão 
adicional na frota de automotoras 592 e 
592.2 da CP que realizam os comboios 
Regionais e Interregionais do Minho e 
Douro.

No dia 28 de Abril ficou acordado o 
fim da greve, mas entretanto já muitas 
automotoras se encontravam imobilizadas, 
motivando inúmeras supressões no final 
de Abril nessas linhas e afectando também 
a operação do Metro do Porto.
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A fraca capacidade de tracção desta 
série obrigou a limitar a carga rebocada 
deste comboio que realiza o tráfego de 
contentores entre o terminal da Bobadela 
e Badajoz, tal como vemos na oportuna 
fotografia do Ricardo Quinas na zona da 
Barquinha, na viagem de regresso.

Troço Alandroal - Linha do Leste em concurso público

Foi já no último dia do mês de Abril que 
a Infraestruturas de Portugal lançou 

o terceiro e último concurso público 
referente à construção da nova Linha 
de Évora entre Évora Norte e o troço 
fronteiriço da actual Linha do Leste no 
valor base de 195 milhões de euros.

Este terceiro troço será o mais longo, 
contemplando a construção de 38,5 
quilómetros de canal para via dupla, nos 
quais se conta uma estação técnica, 26 
obras de arte correntes e 15 obras de arte 
especiais, numa empreitada que se prevê 
que dure 28 meses.

1428 viajou solitária até Badajoz

Os novos serviços em Espanha têm 
afastado as locomotivas Euro 4000 

da Medway de Portugal e têm obrigado a 
empresa a recorrer novamente de forma 
mais persistente às locomotivas veteranas 
para assegurar os tráfegos em Portugal.

No dia 5 de Abril, o reduzido número de 
locomotivas 1900 e 1960 ao serviço serviu 
mais uma vez de motivo para a série 1400, 
representada pela 1428, assegurar o 
trajecto entre o Entroncamento e Badajoz 
dos comboios 43809 e 43810.

Atrasado encontra-se o concurso para 
a subestação do Alandroal, no valor de 
9 milhões de euros, cujo lançamento 
estava prometido para Abril, e no segundo 
semestre prevê-se que seja lançado o 
concurso para a construção dos 105 
quilómetros de via férrea no valor de 128 
milhões de euros.

No futuro, comboios como este siderúrgico 
da Takargo procedente da Siderurgia 
Nacional e com destino a Badajoz, 
fotografado no troço fronteiriço da Linha 
do Leste pelo Valério Santos no dia 28 de 
Janeiro deste ano, poderão utilizar a nova 
infraestrutura, reduzindo em várias horas 
o seu tempo de viagem.
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Depois de, em Março, o jornalista 
Carlos Cipriano ter divulgado os 

resultados de um relatório interno 
da IP que evidenciava o mau estado 
generalizado das vias férreas, a gestora 
da infraestrutura ferroviária lançou dois 
concursos públicos no dia 2 de Abril 
com vista à melhoria os parâmetros 
geométricos de várias linhas.
Os dois concursos, avaliados cada um 
em 949 mil euros, abrangem a execução 
de ataque mecânico pesado, descarga de 
balastro e estabilização dinâmica de via 
em troços não especificados das linhas 
do Norte, Minho e Douro, num dos casos, 
e das linhas do Norte, Beira Alta, Oeste, 
ramais de Alfarelos, Lousã, Louriçal e 
Concordância de Verride no segundo 
concurso.
A execução das intervenções ocorrerá 
num prazo de seis meses após a assinatura 
dos respectivos contratos, findos os 
quais será expectável a melhoria das 
condições de rolamento dos comboios e 
por conseguinte a melhoria do conforto 
oferecido aos passageiros nessas linhas,  
.como na Linha do Douro, aqui fotografada 
pelo Pedro André ao PK 96, entre Rede e 
Caldas de Moledo, em Setembro de 2017.
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A estação de Grândola Norte, que vemos 
nesta fotografia do João Cunha, entrou 
ao serviço após a conclusão da variante 
de Alcácer em 2010 e possui actualmente 
727 metros úteis na linha I e 690 metros 
na linha II.

Linha desviada de Grândola Norte será prolongada

No dia 23 de Abril, a Infraestruturas de 
Portugal adjudicou à Siemens uma 

empreitada no valor de cerca de 33 mil 
euros para aumento do comprimento útil 
da linha II da estação técnica de Grândola 
Norte para 750 metros.

Na prática, esse aumento será realizado 
apenas através da alteração da localização 
da sinalização e das balizas do sistema 
Convel, já que fisicamente a linha dispõe 
de espaço para comportar comboios 
maiores.

Esta intervenção menor encontrava-se há 
muito prevista no projecto do corredor 
internacional sul no âmbito do programa 
Ferrovia 2020, assim como se encontra 
previsto o prolongamento da linha 
desviada de Canal-Caveira.

Infraestruturas de Portugal lança concursos para 
melhorar as vias férreas
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Campolide recebe o Eléctrico 24

Complementarmente, para o controlo de 
vegetação nas zonas envolventes aos 
edifícios, a IP tem adjudicado directamente 
diversas empreitadas de menor dimensão, 
incluindo algumas referentes a património 
edificado de linhas desactivadas.

Mas a expansão da rede de eléctricos não 
se ficará por aqui, estando prevista para 
já a extensão da carreira 15 numa primeira 
fase, que já se encontra em obra, até 
Santa Apolónia e mais tarde até ao Parque 
das Nações e, na outra extremidade da 
carreira, a extensão de Algés até à Cruz 
Quebrada.

Deservagem e desmatação na rede ferroviária

A Infraestruturas de Portugal adjudicou 
a operação de deservagem química da 

totalidade da rede ferroviária nacional à 
empresa Mota-Engil por um valor de cerca 
de 290 mil euros para duas campanhas a 
realizar com seis meses de intervalo.

A Mota-Engil é a única empresa a actuar 
em Portugal que dispõe de equipamento 
especializado neste tipo de operação, 
designadamente o veículo DD450 que 
o Valério Santos fotografou na zona da 
Marinha Grande em Junho de 2015.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal 
tem também vindo a adjudicar as 
empreitadas de desmatação cujo concurso 
foi lançado há alguns meses atrás, tendo 
já sido assinados em Abril os contratos 
referentes a sete dos nove lotes.

A autarquia de Lisboa cumpriu a 
promessa realizada no final do ano 

de 2017, reactivando a antiga carreira 
de eléctricos 24 para serviço público no 
passado dia 24 de Abril, cerca de 23 anos 
após a suspensão desta ligação que na 
sua última versão ligava Cais do Sodré a 
Campolide.

Na edição anterior demos conta das 
obras na infraestrutura que decorreram 
no final do mês de Março, às quais se 
seguiram diversas marchas de formação 
de tripulantes em Abril, uma das quais 
mostrada por esta fotografia do Ricardo 
Quinas, da unidade 574 a arrancar de 
Campolide no dia 16.

Os horários prevêem até quatro 
frequências por hora em cada sentido 
a funcionar entre as 7 e as 20 horas, por 
enquanto apenas entre o Largo Camões 
e Campolide até que a ligação ao Cais do 
Sodré pela Rua do Alecrim seja reposta, 
uma promessa que a câmara remete para 
os próximos meses.



Formação do eléctrico 24  
a descer de Campolide, na 
passagem sob o arco das 
Amoreiras, 16 de Abril de 
2018.

Ricardo Quinas

Spotting
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Balastro

Bem podia começar este texto por uma adivi-
nha. Qual é a estação que tem um cruzamento 
de comboios internacionais de passageiros e 

que não tem qualquer serviço comercial embora por lá 
passem dezenas de circulações diárias entre passagei-
ros e mercadorias?

Noémi é a resposta à questão colocada acima e os 
comboios internacionais de passageiros que ali se cru-
zam pelo horário são o 311 (Lisboa – Madrid/Hendaye])
e o 312 (Irún/Madrid – Lisboa) durante a madrugada.

Situada ao quilómetro 232,7 da Linha da Beira Alta, 
no troço que abriu 1882, esta estação só foi construída 
em 1917, ou seja 35 anos depois de ter sido inaugura-
da a linha até Vilar Formoso. A construção da mesma 
teve o intuito de reduzir o cantão existente entre as es-
tações de Freineda e Cerdeira. Uma das Gazetas dos 
Caminhos de Ferro de 1917 publicou a notícia de que 
já estavam construídos os alicerces da nova estação 
de Noémi, entre as estaçõs de Cerdeira e Freineda, e 
que havendo entre essas duas estações uma distância 
de cerca de 20 quilómetros era necessário proceder à 
construção de pelo menos um apeadeiro. No entanto a 

companhia acabou por decididir construir uma estação 
com linha de cais para mercadorias e com um desvio 
para cruzamentos.

A opção da companhia em construir esta estação te-
ria como obectivo mais importante a redução do cantão 
porque a localização da estação de Noémi não tinha a 
mínima hipótese de ser economicamente rentável en-
quanto local de movimentação de mercadorias e pas-
sageiros, mas já irei abordar esse tema um pouco mais 
adiante.

Noémi acabou por entrar ao serviço no dia 25 de 
Agosto de 1918 como apeadeiro, estando a dependên-
cia apta para todo o serviço de passageiros, grande e 
pequena velocidade, interno e combinado e sem qual-
quer restrição, sendo que também era possível enviar 
ou receber remessas em grande ou pequena velocidade 
segundo a informação disponibilizada na Gazeta dos 
Caminhos de Ferro Nº 736 do dia 16 de Agosto desse 
mesmo ano.

Como foi referido, no tempos mais áureos da esta-
ção, a mesma contava com duas linhas de circulação 

Noémi

Pedro André José Sousa
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que permitiam cruzamentos 
e uma linha que servia o cais 
coberto e o cais descoberto, 
sendo que existia ainda o ha-
bitual edificio de passageiros, 
um pequeno jardim e uma 
horta. Em redor da estação 
pouco mais existia do que um 
par de casas particulares   e 
nem sinal de qualquer tipo de 
comércio.

No Blogue Capeia Arraiana 
existe um texto bastante inte-
ressante referente à estação 
de Noémi do qual reproduzi-
mos uma pequena parte :

“Atrás da antiga estação 
do NOÉMI, na encosta que 
conduz a Porto de Ovelha, 
existia uma casa onde as 
pessoas guardavam os seus 
animais de transporte quan-
do de manhã apanhavam o 
comboio. Os animais, por norma burros, ficavam nessa 
casa, aberta, durante todo o dia até que os seus donos 
chegassem de novo no comboio no fim do dia. O Che-
fe da Estação ou o agulheiro davam durante o dia uma 
olhadela no intervalo entre dois comboios”

A localização era tão isolada que nem existia uma 
verdadeira estrada para lá chegar e a opção foi nomear 
a estação como Noémi que é o nome do rio que corre 
ali perto.

A existência de Noémi enquanto estação destinada 
a cruzamentos e mercadorias acabou em Outubro de 
1979, quando foram levantadas a linha II de desvio e a 
linha III que servia o cais. Dois anos depois, em 1981, 
o movimento ferroviário resumia-se a quatro comboios 
que faziam paragem em cada sentido, se bem que havia 
muito poucos passageiros que justificassem o serviço 
comercial.

Com a renovação, automatização e electrificação da 
Linha da Beira Alta na década de 90 do século passa-
do, Noémi voltou a assumir importância estratégica e 

foi decidido transformar 
o apeadeiro numa esta-
ção técnica que permi-
tisse o cruzamento de 
comboios, até porque a 
estação colateral de Frei-
neda havia também sido 
anteriormente reduzida a 
apeadeiro. Assim, os 26 
quilómetros que separam 
Vilar Formoso e a esta-
ção de Cerdeira contam 
nos dias de hoje apenas 
com Noémi como ponto 
intermédio que permite 
efectuar cruzamentos ou 
ultrapassagens. No en-
tanto o serviço comercial 
de passageiros acabou, 
tendo o antigo edificio 
de passageiros e o cais 
coberto sido demolidos, 
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não havendo nos dias de hoje vestigios das antigas ins-
talações. Quer o edifico técnico existente, quer a plata-
forma são bastante recentes e resultaram da moderni-
zação que ocorreu.

Ir até à estação de Noémi é mais uma aventura simi-
lar a outras já relatadas em edições anteriores da Trains-
potter. A povoação mais perto desta estação é Porto de 
Ovelha, situado no concelho de Almeida, tratando-se de 
uma antiga freguesia que contava em 2011 com a astro-
nómica população de 47 habitantes. Para chegar até à 
estação, e poupando o veículo automóvel, são cerca de 
dois quilómetros por um mau caminho de terra batida. 
A caminhada em si não é difícil e demorará qualquer 

coisa como cerca de 30 minutos pelo meio de terrenos 
desflorestados (consequência dos incêndios dos últimos 
anos), onde a primeira metade da viagem é feita a subir 
e a segunda metade a descer. Os dois pontos devem 
estar sensivelmente à mesma altitude, uma vez que fica 
a sensação que se sobe tanto quanto se desce.

Chegando à estação são duas as sensações que se 
destacam. Uma delas é o facto de em redor existirem 
uma série de edifícios completamente abandonados e 
grande parte deles em ruínas, fruto do abandono a que 
está entregue parte do interior do país. No entanto sen-
te-se uma certa nostalgia, um certo encanto, e a imagi-
nação consegue-nos transportar para tempos passados 

Balastro
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onde por carreiros e veredas circulavam 
pessoas e mercadorias, a pé ou com os 
transportes tradicionais da altura, que 
tinham a estação como ponto central de 
um desenvolvimento que nunca chegou 
verdadeiramente a acontecer nesta re-
gião.

Mais imponente ainda é a paisagem 
em redor, com destaque óbvio para o 
Rio Noémi que corre no vale e é per-
feitamente audível. Apesar de ter sido 
uma zona fustigada anteriormente por 
incêndios, a natureza rápidamente tem 
vindo a recuperar e não fosse a presen-
ça da Linha da Beira Alta e do som dos 
comboios que passam amiúde e seria 
um verdadeiro paraíso selvagem.

Como pequena nota o facto do rio 
Noémi nascer em Vale da Estrela (con-
celho da Guarda), com uma extensão 
de cerca de 40 km, sendo que 26 km 
são paralelos à Linha da Beira Alta en-
tre os apeadeiros da Gata e Castelo 
Mendo, onde vai desaguar no rio Côa. 
O nome do rio, Noémi, vem do hebraico 
no’ami  que significa alegria, doçura.
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Cavalos de Ferro

É do conhecimento geral que no Pocinho existem várias peças de material circu-
lante de via estreita que ao longo dos 

anos foram ali deixadas conforme foram deixando 
de ter utilização, fosse por avarias ou porque foram 
substítuidas por material mais moderno.

Para além da locomotiva e dos vagões quase 
destruídos que se encontram no exterior, junto do 
entreposto do cimento, o interior do antigo posto de 
manutenção contém também outras peças. Infeliz-
mente o telhado de um dos armazéns, onde está 
uma grua de via estreita e outras peças mais pe-
quenas ligadas à história da ferrovia transmontana, 
já ruiu. Um outro espaço que estava devidamente 
selado está desde há alguns meses acessível, o 
que significa que muito em breve tudo poderá estar 
vandalizado.

Algumas das peças de material circulante estão 
já transformadas em autêntica sucata, mas há ain-
da carruagens que se encontram em razoável esta-

do de conservação.

A via estreita, que tão importante foi no desen-
volvimento do país a norte do rio Douro, não tem 
tido o necessário reconhecimento das mais varia-
das entidades que se deviam preocupar com a pre-
servação da história. Tirando a secção museológica 
do Lousado que conta com um número assinalável 
de peças, há a necessidade de existir um verdadei-
ro local onde se pudessem guardar em condições 
muito do material que se encontra abandonado nos 
dias de hoje.

Se hoje vivemos uma situação financeira que 
não permite entrar em loucuras no que toca a pre-
servar todas as peças existentes relacionadas com 
mais de 100 anos do caminho-de-ferro, deve-se no 
entanto criar as condições minímas para que tal 
aconteça no futuro. 

Ficam por agora algumas fotografias do que 
existe ao abandono no Pocinho.

Material histórico ao 
abandono no Pocinho

Paulo Rodrigues
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Estação Terminal

O novo livro de

 José Ribeiro da Silva à 

venda no site da APAC
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Programa de conversas e exibições 
da APAC # 2018

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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1413 com o Miradouro 
Porto - Tua em Ermida, 9 de 
Julho de 2017.

Ricardo M. Ferreira

Spotting
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Trainspotter Impressa

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

Opções de pagamento: multibanco e transferência bancária.

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

Condições especiais de aquisição durante o período de pré-venda - garantia de disponibilidade e preço 
promocional.
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Novid
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esgotado
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esgotado



Na próxima edição vamos conhecer um dos 
tráfegos de mercadorias mais antigos, o 

“Arame de Ferro das Astúrias”


