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trAinsPOtter vii – Abril 2018 

O	Verão	traz-nos	um	novo	volume	da	Trainspot-ter	em	papel.	A	primeira	parte,	publicada	em	
Abril,	versou	sobre	as	origens	da	linha	e	a	len-

te	de	Emílio	Biel,	que	as	registou,	bem	como	a	descrição	
do	percurso,	 suas	 estações,	 os	 seus	 azulejos	 e	 até	 a	
história	das	placas	giratórias.

Agora,	no	oitavo	número	impresso	da	Trainspotter	ex-

ploramos	com	todos	os	detalhes	as	numerosas	obras	de	
arte	desta	linha,	tão	numerosas	que	o	seu	conjunto	é	o	
mais	vasto	entre	as	linhas	portuguesas.	Nas	mais	de	70	
páginas	apresentamos	por	isso	todas	as	pontes	e	todos	
os	túneis,	muitos	em	lugares	de	inegável	beleza	paisa-
gística	e	que	permitem	apresentar	algumas	 fotografias	
inolvidáveis	 de	 belas	 composições	 ferroviárias.	 Nas	
principais	obras	de	arte	detalhamos	ainda	com	especial	
afinco	a	sua	história	e	características	estruturais,	procu-

rando	tornar	este	volume	
numa	 revista	 obrigatória	
também	por	este	lado	da	
engenharia	ferroviária.

Como	sempre,	a	venda	
é	assegurada	pela	APAC	
–	Associação	Portuguesa	
dos	 Amigos	 dos	 Cami-
nhos	de	Ferro,	sendo	os	
seus	 lucros	 orientados	
para	 os	 projetos	 de	 pre-
servação	 e	 desde	 logo,	
atualmente,	 o	 restauro	
da	 automotora	 Nohab	
0111	do	Museu	Nacional	
Ferroviário.	 A	 pré-venda	
iniciou-se	 entretanto	 e	
oferece	 o	 habitual	 preço	
promocional	 de	 9,90€	 e	
garantia	de	disponibilida-
de,	estando	em	curso	até	
30	de	Junho	de	2018.

A	revista	pode	ser	com-
prada	 na	 loja	 online	 da	
APAC:

	 https://www.caminhos-
deferro.pt/loja/

https://www.caminhosdeferro.pt/loja
https://www.caminhosdeferro.pt/loja
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O	Verão	está	a	à	porta	–	o	solstício	de	Junho	é	 o	 epílogo	 dos	 dias	 mais	 longos	 do	 ano	
que	 tantas	e	 tão	prolongadas	horas	de	Sol	

trazem	 para	 os	 Trainspotters	 verem	 e	 fotografarem	
circulações	de	outra	forma	impossíveis	de	ver.

Nesta	edição	de	 início	de	Verão	chamamos	à	capa	
um	 dos	 tráfegos	 internacionais	 de	 mercadorias	 mais	
antigos	 e	 mais	 regulares.	 Diversos	 são	 os	 clientes	
portugueses	 que	 a	 Arcelor	 Mittal	 abastece	 de	 arame	
de	 ferro,	 descarregado	 do	 comboio	 em	 Alfarelos	 e	
distribuído	para	os	destinos	finais	por	via	rodoviária.

Este	tráfego	é	particularmente	interessante	pelo	seu	
carácter	quase	diário	e	por	passar	por	algumas	das	mais	
interessantes	paisagens	ferroviárias	da	Península,	e	aqui	
não	nos	divorciamos	do	valor	de	uma	boa	imagem.	Dos	
altos	fornos	asturianos,	contraste	impressionante	numa	
região	 conhecida	 pelos	 verdes	 pastos	 o	 ano	 inteiro,	
os	 comboios	 saem	do	Principado	pela	 impressionante	
rampa	 de	 Pajares	 antes	 de	 abordarem	 as	 paisagens	
quase	desérticas	da	meseta	espanhola.	E	que	dizer	do	
percurso	 tumultuoso,	 entre	 montes	 e	 vales,	 da	 nossa	
Linha	da	Beira	Alta?

O	artigo	cumpre	a	 função	de	 informação	sobre	um	
tráfego	 importante	 da	 nossa	 ferrovia	 e	 de	 divulgação	
das	belas	 composições	e	não	menos	 impressionantes	
paisagens	por	onde	rolam.	Quão	bela	é	a	passagem	de	
comboio	assim?

A	 evolução	 do	 projeto	 Trainspotter	 continua	 assim	
por	 mais	 um	 mês,	 com	 muitos	 outros	 conteúdos	 de	
indubitável	 importância	 e	 interesse.	O	 posicionamento	

da	nossa	edição	online	vinca	cada	vez	mais	a	atualidade	
do	 nosso	 caminho	 de	 ferro,	 demasiadas	 vezes	
frustrante	e	não	 raras	 vezes	 revoltante.	Confesso	que	
não	são	 tempos	 fáceis	para	escrever	sobre	atualidade	
e	 futuro	 deste	 meio	 de	 transporte,	 por	 entre	 projetos	
incompletos,	incapacidade	para	aumentar	decisivamente	
o	investimento	em	infraestruturas	e	meios	de	produção	
e	um	imobilismo	de	fundo	que	teima	em	não	nos	largar,	
neste	belo	rectângulo	à	beira	mar	plantado.

Destaco	 no	 entanto	 uma	 notícia	 fundamental,	 com	
muito	 eco	 em	Espanha	 e	 um	 pouco	menos	 por	 cá.	A	
Arriva,	 do	grupo	da	alemã	DB,	promete	 começar	uma	
operação	 composta	 por	 quatro	 comboios	 diários	 entre	
Porto	e	Corunha.	Mais	escolha	é	certamente	uma	grande	
notícia	 para	 a	 população	 e	 ficamos	 na	 expectativa	 de	
perceber	 qual	 a	 estratégia	 operacional,	 qual	 o	 nível	
de	serviço	e	o	preço	que	 farão	a	diferenciação	para	o	
subaproveitamento	atual	deste	corredor.	Será	 também	
interessante	 perceber	 quão	 bem	dimensionada	 está	 a	
renovação	da	Linha	do	Minho,	ainda	em	curso,	 já	que	
esta	nova	pressão	da	procura	será	no	mínimo	desafiante.

Por	 fim,	peço	a	 vossa	atenção	para	o	número	que	
dentro	 de	 semanas	 aumentará	 a	 coleção	 dos	 nossos	
números	impressos.	A	segunda	parte	da	Linha	do	Douro	
oferece	uma	visão	privilegiada	sobre	o	maior	número	de	
obras	 de	 arte	 concentradas	 uma	 única	 linha	 nacional,	
por	sinal	a	mais	bonita.	Por	entre	fotografias	de	inegável	
beleza,	 prometemos	 artigos	 de	 grande	 profundidade	
histórica	e	 técnica	 sobre	muitas	e	diferenciadas	obras	
de	arte	a	caminho	de	Espanha.

Boas	leituras	e	boas	viagens.

Ponte sobre o rio Tua em Setembro de 2016, uma das muitas em destaque na próxima edição impressa

Pedro André
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PrimeirO relAtóriO dA Amt 
sObre O ecOsssistemA 

FerrOviáriO POrtuguês

Nesta segunda parte de apresentação do re-
latório da Autoridade da Mobilidade e dos 
Transportes sobre o Ecossistema Ferrovi-

ário Português, publicado no dia 24 de abril, fecha-
mos o desenvolvimento da vertente operacional 
com um pequeno olhar sobre o parque de material 
circulante, os recursos humanos, a segurança e o 
desempenho ambiental.

Apesar do relatório contar com a análise à satis-
fação dos utilizadores da ferrovia, redireccionamos 
os leitores interessados e que eventualmente não 
tenham lido para a edição da Trainspotter nº 92, pu-

blicada em Abril, onde foi apresentado o relatório 
“Consulta aos Utilizadores de Serviços Ferroviá-
rios” que, apesar de ser referente ao ano de 2017, foi 
utilizado como base para esse capítulo.

O segundo grande capítulo desta parte versa so-
bre os aspectos financeiros ao sector ferroviário, 
analisando os resultados financeiros e operacionais 
dos operadores ferroviários, onde se inclui a IP en-
quanto gestora da infraestrutura.

O terceiro capítulo será dedicado apenas às gran-
des conclusões que a AMT retirou deste primeiro re-
latório sobre o Ecossistema Ferroviário Português.

Material circulante
Na	 quantificação	 do	 material	 circulante	 ao	

serviço,	a	AMT	não	apresentou	qualquer	cená-
rio	 de	evolução,	 limitando-se	 a	 apresentar	 os	
números	 transmitidos	pelos	operadores	 relati-
vos	ao	final	do	ano	de	2016,	discriminados	se-
gundo	a	sua	tipologia,	tipo	de	tracção,	classe	e	
operador.	Esses	números	figuram	nos	quadros	
ao	lado,	um	para	o	material	circulante	de	pas-
sageiros,	o	segundo	para	o	material	circulante	
de	mercadorias,	havendo	pouco	a	dizer	sobre	
eles	para	além	do	facto	evidente	de	a	tracção	
eléctrica	predominar	em	 larga	escala	 sobre	a	
tracção	diesel:	76%	dos	veículos	motores	são	
movidos	apenas	a	electricidade,	com	o	contri-
buto	maior	das	automotoras,	em	que	81%	são	
eléctricas,	 do	 que	 das	 locomotivas,	 em	 que	
40%	das	unidades	ainda	são	movidas	a	diesel.

Recursos humanos
O	 número	 de	 trabalhadores	 ao	 serviço	 da	

ferrovia	decresceu	entre	2012	e	2016.	O	ano	
de	2013	foi	o	que	registou	o	maior	decréscimo,	
atenuando-se	nos	últimos	anos.	Todas	as	em-
presas	com	excepção	da	Takargo	contribuíram	
para	esta	evolução,	mas	as	maiores	responsá-
veis	são	a	Infraestruturas	de	Portugal	(da	qual	
apenas	foram	contabilizados	os	trabalhadores	

Ricardo Quinas PArte ii

Material circulante de mercadorias ao serviço. Na Takargo contam-se as 
unidades afectas à Ibercargo, detidas tanto pela Takargo como pela Comsa 
Rail. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Material circulante de passageiros ao serviço. Não se encontra contabilizado 
o material histórico dedicado aos serviços turísticos. Adaptado do relatório 

Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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ligados	 à	 ferrovia)	 e	 a	 CP,	 com	 reduções	 de	
respectivamente	 38	 e	 36%.	Medway	 (21%)	 e	
Fertagus	(5%)	completam	o	conjunto.	A	Takar-
go	mostra	um	crescimento	sustentado	dos	qua-
dros	de	pessoal	de	37%,	sendo	no	entanto	a	
empresa	de	menor	dimensão	a	este	nível,	com	
apenas	74	trabalhadores	no	final	de	2016.

Segundo	 a	AMT	 refere,	 o	 pessoal	 constitui	
uma	das	rúbricas	mais	expressivas	nos	gastos	
de	 todas	 as	 empresas	 ferroviárias,	 variando	
entre	os	27%	nos	operadores	de	mercadorias	
e	os	46%	da	Infraestruturas	de	Portugal,	com	
os	operadores	de	passageiros	pelo	meio	com	
valores	à	volta	dos	30%.

Em	2016	o	custo	anual	médio	por	trabalhador	
oscilou	entre	cerca	de	34	mil	euros	na	Medway	
e	os	39	mil	euros	na	Takargo.	Já	a	remunera-
ção	média	variou	entre	os	25,8	mil	euros	no-
vamente	na	Medway	e	quase	31	mil	euros	na	
Fertagus.	No	final	desse	mesmo	ano,	estavam	
empregados	cerca	de	6.000	trabalhadores	liga-
dos	ao	transporte	ferroviário.

A	CP	é	de	muito	longe	a	empresa	com	mais	maquinis-
tas,	com	797,	mas	a	Takargo	é	a	empresa	onde	a	sua	
percentagem	relativa	ao	total	de	trabalhadores	é	maior	
–	44,6%.	Na	produtividade	do	trabalho,	os	maquinistas	
da	Fertagus	estão	largamente	à	frente,	com	mais	de	52	
mil	comboios-quilómetro	por	ano.	Na	cauda	encontra-se	
a	Takargo	com	apenas	27,8	mil	comboios-quilómetro	por	
trabalhador.

Segurança ferroviária
O	capítulo	da	segurança	expressa	muito	basicamente	

os	resultados	do	Relatório	Anual	de	Segurança	Ferrovi-
ária,	publicado	pelo	Instituto	da	Mobilidade	e	dos	Trans-
portes,	 que	 podem	 ser	 lidos	 na	 Trainspotter	 nº	 88	 de	
Dezembro	de	2017.

O	principal	 destaque	 transmitido	 pela	AMT	 refere-se	
ao	enorme	aumento	dos	precursores	de	acidentes	–	cer-
ca	de	431%	entre	2011	e	2016	nas	ocorrências	relacio-
nadas	com	a	infraestrutura	(sobretudo	carris	partidos	e	
deformações	 da	 via)	 e	 cerca	 de	 45%	nas	 ocorrências	
relacionadas	com	a	exploração	 ferroviária	 (que	no	pe-
ríodo	 em	 questão	 são	 integralmente	 relativos	 a	 sinais	
ultrapassados	na	sua	posição	mais	restritiva).

Evolução do número de trabalhadores por empresa, à esquerda, e a responsabilidade relativa de cada empresa na redução do efectivo 
entre 2012 e 2016. Não figura a Takargo neste último gráfico por ter sido a única empresa a aumentar o número de trabalhadores. Os 
números da IP contam apenas com o pessoal afecto à área ferroviária. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-

2016.

Indicadores relativos aos maquinistas referentes ao ano de 2016.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Gastos e remuneração média anual bruta por trabalhador em 2016.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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Desempenho ambiental
Neste	ponto,	a	AMT	quantificou	a	emissão	de	gases	

com	efeito	de	estufa	(GEE)	oriundos	da	actividade	fer-
roviária.	É	difícil	estabelecer	uma	tendência	de	
evolução	 no	 período	 entre	 2012	 e	 2016.	 Em	
qualquer	 caso,	 a	 ferrovia	 representa	 apenas	
1%	das	emissões	de	GEE	no	sector	dos	trans-
portes.	No	panorama	nacional,	os	 transportes	
representaram	 23	 a	 25%	 das	 emissões	 nos	
anos	entre	2012	e	2015,	dos	quais	apenas	0,3	
p.p.	referentes	ao	meio	ferroviário.

As	emissões	da	tracção	diesel	mostram	uma	
tendência	 global	 estável,	 com	 a	 redução	 por	
conta	da	Medway	a	contrabalançar	o	aumento	
da	Takargo.	As	emissões	associadas	à	tracção	
eléctrica	são	em	termos	absolutos	entre	duas	
a	 três	 vezes	 as	 emissões	 da	 tracção	 diesel,	
não	 porque	 os	 comboios	 eléctricos	 poluam	
mais	por	si	 só,	mas	porque	é	de	muito	 longe	

a	tracção	mais	utilizada.	As	emissões	da	trac-
ção	eléctrica	apresentam	uma	 tendência	algo	
errática,	o	que	é	compreensível	já	que	não	só	
dependem	dos	comboios	realizados,	como	ori-
gem	da	energia,	o	que	por	sua	vez	depende	de	
outros	factores	externos	como	a	meteorologia.

A	Takargo	 é	 de	muito	 longe	 a	 campeã	 das	
emissões	 por	 comboio-quilómetro,	 dado	 que	
utiliza	exclusivamente	 tracção	diesel.	A	Ferta-
gus	 é,	 pelo	motivo	 contrário,	 a	 empresa	 com	
menores	emissões	de	GEE.

Satisfação
O	capítulo	deste	relatório	relativo	à	satisfação	

dos	clientes	configura	apenas	um	resumo	das	
ideias	transmitidas	no	relatório	“Consulta	aos	Utilizado-
res	de	Serviços	Ferroviários	2017”,	portanto,	encontra-
-se	disponível	da	edição	anterior	da	Trainspotter,	nº	92	
de	Abril	de	2018.

Evolução dos precursores de acidentes.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Evolução das emissões de gases com efeito de estufa na tracção diesel, à esquerda, e na tracção eléctrica, à direita.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Emissões de GEE em toneladas equivalentes de CO2 por milhares de 
comboios-quilómetro. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário 

Português 2012-2016.
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Resultados financeiros
Na	análise	financeira	 realizada	pela	AMT,	a	primeira	

ideia	 transmitida	é	a	 incapacidade	do	sector	 cobrir	 to-
dos	os	custos	operacionais	associados.	Veja-se:	mes-
mo	considerando	as	transferências	do	Estado	relativas	
às	 indemnizações	 compensatórias,	 que	 para	 todos	 os	
efeitos	é	um	valor	 irrisório	no	 contexto	global	 (apenas	
a	IP	recebe	e,	por	exemplo,	no	ano	de	2016	foram	de	
apenas	40,65	milhões	de	euros),	o	sector	ferroviário	re-
gistou	perdas	globais	de	237	milhões	de	euros.	É	ainda	
assim	o	melhor	valor	do	período	em	análise.

Resultados operacionais
Contudo,	o	problema	não	é	apenas	financeiro,	ou	seja,	

não	 se	 trata	 apenas	 de	 perdas	 devidas	 aos	 encargos	
financeiros	com	a	dívida	do	ecossistema.	Em	2016,	as	
cinco	 empresas	 ferroviárias	 em	 análise	 tiveram	 rendi-
mentos	operacionais	de	cerca	de	511	milhões	de	euros	
mas	os	gastos	operacionais	ascenderam	a	621	milhões	
de	euros.

O	 contributo	 foi	 negativo	 por	 parte	 de	 todas	 as	 em-
presas,	com	excepção	da	Fertagus,	mas	a	fatia	de	leão	
divide-se	pelas	duas	empresas	públicas	–	CP	e	IP.	Ex-
cluíndo	quaisquer	receitas	extraordinárias,	as	duas	em-
presas	perderam	praticamente	110	milhões	de	euros	em	

2016.	Esse	foi	o	segundo	pior	valor	do	período,	só	su-
perado	pelo	ano	de	2015,	num	indicador	que	demonstra	
uma	tendência	de	agravamento.

No	universo	das	empresas	privadas,	a	Fertagus	apre-
sentou	731	mil	euros	positivos	em	2016.	As	duas	em-
presas	 dedicadas	 ao	 transporte	 de	mercadorias	 apre-
sentaram	resultados	negativos	mas	muito	próximos	do	
equilíbrio,	tendo	sido	especificado	apenas	o	valor	refe-
rente	à	Takargo:	77	mil	euros	de	perdas	operacionais.

Financiamento
A	dívida	remunerada	total	do	sector	ferroviário	era	de	

8.932	milhões	de	euros	em	2016,	menos	1.336	milhões	
do	que	em	2011	 (queda	de	13%).	Todas	as	empresas	
reduziram	 as	 suas	 respectivas	 dívidas.	A	 queda	mais	
expressiva	em	termos	relativos	aconteceu	na	Medway:	
reduziu	a	sua	dívida	cerca	de	35%	para	67	milhões	de	
euros;	a	maior	queda	absoluta	deu-se	na	IP	com	menos	
794	milhões	de	euros,	correspondentes	a	12%.

Em	2016	a	CP	e	IP	(esta	última	apenas	na	sua	activi-
dade	ferroviária)	eram	responsáveis	por	respectivamen-
te	3.025	e	5.805	milhões	de	euros	de	dívida,	correspon-
dentes	a	99%	do	total	do	sector.	A	pequeníssima	parcela	
restante	reparte-se	entre	a	Medway,	com	os	67	milhões	
já	referidos	e	a	Takargo	com	35	milhões.

Análise FinAnceirA

Evolução dos resultados financeiros antes de impostos por empresa (barras) e total (linha) em milhões de euros.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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Contudo,	a	grande	diferença	na	dívida	do	sector	en-
tre	os	anos	de	2011	e	2016	foi	o	aumento	de	120%	do	
peso	do	Estado	no	 financiamento	das	duas	empresas	
públicas	que,	em	2016,	já	representava	51%	da	dívida	
remunerada	dessas	empresas.	Note-se	que	após	a	sua	
reclassificação,	 essas	 empresas	 têm	 o	 financiamento	
assegurado	integralmente	por	conta	do	Estado,	pelo	que	
a	tendência	será	este	aumentar	ainda	mais	o	seu	peso	
relativo	nos	próximos	anos.

Durante	o	mesmo	período,	foi	também	o	Estado	que	

transferiu	as	verbas	necessárias	ao	pagamento	de	em-
préstimos	bancários	através	de	injecções	de	capital	nos	
valores	de	cerca	de	1.300	milhões	de	euros	na	CP	e	de	
2.100	milhões	de	euros	na	IP.	É	uma	política	que	conti-
nuará	nos	próximos	anos.

No	somatório	entre	injecções	de	capital,	empréstimos,	
indemnizações	 compensatórias	 e	 outros	 subsídios,	 o	
Estado	transferiu	6.037	milhões	de	euros	entre	2012	e	
2016	para	as	empresas	públicas,	dos	quais	3.351	para	a	
CP	e	2.683	para	a	actividade	ferroviária	da	IP.

Evolução dos resultados operacionais por empresa (barras), total (linha) e total sem indemnizações compensatórias (linha tracejada) 
em milhões de euros. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Estrutura da dívida remunerada do ecossistema ferroviário.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

2011.Adaptado
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Resultados da gestão da 
infraestrutura
Os	rendimentos	operacionais	da	IP	são	assegurados	

em	primeiro	 lugar	pelas	 taxas	de	utilização	da	 infraes-
trutura.	De	forma	geral,	essas	taxas	foram	responsáveis	
por	por	entre	51%	a	57%	das	receitas	da	 IP.	O	contri-
buto	do	 transporte	de	passageiros	é	esmagador	sobre	
o	transporte	de	mercadorias,	já	que	apenas	entre	6	a	8	
p.p.	provêm	dos	comboios	de	mercadorias.	Isto	explica-
-se	não	só	pelo	facto	dos	comboios	de	passageiros	se-
rem	predominantes	na	rede	ferroviária,	mas	igualmente	
porque	as	suas	taxas	de	utilização	serem	superiores.	A	

operação	de	um	comboio	de	passageiros	rende	em	mé-
dia	1,94€	por	quilómetro,	enquanto	um	comboio	de	mer-
cadorias	custa	apenas	1,31€	em	média	por	cada	quiló-
metro	percorrido	–	apesar	de	haver	várias	explicações	
pertinentes	para	 tal	e	sendo	uma	prática	 também	nor-
mal	nos	parceiros	europeus,	é	sempre	um	dado	curioso	
atendendo	a	que	os	comboios	de	mercadorias	são	muito	
mais	penalizadores	para	a	infraestrutura	do	que	os	com-
boios	de	passageiros.

As	taxas	são	superiores	nas	linhas	electrificadas.	Por	
exemplo,	em	2016	um	comboio	de	 longo	curso	pagou	
em	média	2,09€/km	em	vias	electrificadas,	enquanto	em	
linhas	não	electrificadas	apenas	pagou	1,14€/km.	Nas	
mercadorias	a	diferença	é	menor:	1,39€/km	em	 linhas	

Fluxos financeiros do Estado para as empresas ferroviárias, por empresa, à esquerda, e por ano e empresa, à direita, em milhões de 
euros. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Rendimentos provenientes da gestão da infraestrutura. Existem pequenas imprecisões nas distribuições relativas.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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electrificadas	 contra	 1,12€	 na	 ausência	 de	 catenária.	
Apesar	 desta	 discrepância	 parecer	 lógica	 –	 a	 catená-
ria	representa	um	custo	extra	de	manutenção	–	importa	
acrescentar	que	ela	também	acontece	pelo	facto	de	que	
as	linhas	com	menor	procura	tendencialmente	não	elec-
trificadas	têm	taxas	inferiores	às	linhas	com	mais	tráfego	
que	são	tendencialmente	electrificadas.

De	resto,	as	indemnizações	compensatórias	
assumem	ainda	uma	parcela	relevante	corres-
pondente	 de	 forma	 geral	 a	 30%	 das	 receitas	
operacionais	 da	 IP,	 enquanto	 as	 duas	 fatias	
menores	se	referem	aos	rendimentos	de	acti-
vidades	complementares	–	que	variou	entre	10	
e	16%	no	período	em	estudo	–	e	aos	serviços	
adicionais	auxiliares	(onde	se	 incluem	as	ma-
nobras,	por	exemplo)	que	variou	entre	2	e	4%

A	 IP	 é	 também	a	 empresa	 responsável	 em	
primeira	 instância	 pela	 concretização	 dos	 in-
vestimentos	ferroviários.	No	entanto,	 todos	os	
encargos	deste	género	são	actualmente	atribu-
ídos	ao	Estado.	Entre	2012	e	2016,	o	 investi-

mento	acumulado	em	 infra-
estruturas	de	longa	duração	
foi	 de	 apenas	 200	 milhões	
de	 euros,	 que	 distribuídos	
equitativamente	 por	 cada	
um	 dos	 anos	 representam	
apenas	40	milhões	de	euros	
por	ano.	

Entre	 esses	 mesmos	
anos,	 do	 montante	 total	
transferido	pelo	Estado	para	
a	 IP	 de	 2.683	 milhões	 de	
euros,	cerca	de	1.089	foram	
transferidos	com	o	intuito	de	
cobrir	 investimentos	de	 lon-
ga	 duração.	 A	 maior	 parte	
desse	 valor	 –	 725	 milhões	
de	 euros	 –	 foram	 referen-
tes	 a	 encargos	 financeiros	
e	apenas	281	milhões	foram	
destinados	 aos	 próprios	 in-
vestimentos.

O	 somatório	 do	 inves-
timento	 entre	 os	 anos	 de	
2002	 e	 2011	 foi	 de	 3.500	
milhões	 de	 euros	 que	 re-
presentam	 350	 milhões	 de	
euros	 por	 ano,	 valores	 por-
tanto	em	nada	comparáveis	
aos	últimos	anos	em	que	se	
assistiu	a	um	total	desinves-
timento	 da	 rede	 ferroviária	
nacional.

Resultados dos operado-
res de passageiros
Os	 rendimentos	operacionais	dos	operadores	 ferroviá-
rios	de	passageiros	é	assegurado	praticamente	na	 to-
talidade	pelas	receitas	dos	títulos	de	transporte.	Na	CP	

Evolução dos fluxos financeiros dedicados a investimentos de longa duração (ILD) da IP em 
milhões de euros. Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Taxas médias de utilização da infraestrutura ferroviária em euros por comboio-quilómetro em 2016.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

BTM por serviço de passageiros em euros por quilómetro. Adaptado do 
relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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esta	 parcela	 correspondeu	
a	87%	do	total,	enquanto	na	
Fertagus	 representou	 90%.	
Quando	comparadas	as	ba-
ses	 tarifárias	médias	 –	 que	
na	prática	são	o	custo	médio	
por	 quilómetro	 percorrido	
por	passageiro	–	verifica-se	
que	 a	 da	 Fertagus	 é	 cerca	
de	 25%	maior	 do	 que	a	 da	
CP	 para	 o	 mesmo	 tipo	 de	
serviço	 (0,071	 €/km	 contra	
0,057	 €/km	 nos	 comboios	
urbanos).

Quando	 analisadas	 as	
evoluções	das	bases	 tarifá-
rias	médias	 por	 operador	 e	
tipo	de	serviço	entre	os	anos	
de	 2012	 e	 2016,	 verificam-
-se	 tendências	 discrepan-
tes.	 Os	 comboios	 urbanos	
da	 CP	 e	 Fertagus	 regista-
ram	 aumentos	 respectivos	
de	4	e	4,5%.	O	serviço	Re-
gional	 manteve-se	 pratica-
mente	 estável,	 enquanto	
nos	serviços	de	longo	curso	
a	 base	 tarifária	 média	 caiu	
quase	9%,	sobretudo	a	par-
tir	de	2014.	É	um	resultado	
umbilicalmente	ligado	à	polí-
tica	comercial	mais	agressi-
va	da	CP	nos	últimos	anos,	
praticada	 sobretudo	 neste	
tipo	de	serviços.

A	 AMT	 estudou	 o	 efeito	
desta	redução	da	base	 tari-
fária	 média	 de	 8,8%	 sobre	
o	 aumento	 do	 número	 de	
passageiros	 nos	 comboios	
de	 longo	 curso	 de	 cerca	 de	 30%	e	 concluiu	 de	 forma	
muito	relevante	que	esta	redução	das	tarifas	explica	pra-
ticamente	92%	do	acréscimo	de	passageiros	nos	com-
boios	de	longo	curso.	Apesar	desta	redução	de	preços,	
o	acréscimo	tão	substancial	do	número	de	passageiros	
transportados		permitiu	que	as	receitas	com	este	tipo	de	
serviços	crescessem	19%.

Resultados dos operado-
res de mercadorias
Nas	mercadorias	o	 cenário	é	 idêntico	aos	passagei-

ros:	as	receitas	da	prestação	do	transporte	de	mercado-
rias	representaram	90	e	93%	do	total	dos	rendimentos	
operacionais	respectivamente	da	Medway	e	Takargo.	A	

Takargo	recebe	em	média	mais	10%	por	tonelada-quiló-
metro	relativamente	à	Medway	–	cerca	de	0,031€	contra	
0,028€.	A	título	de	exemplo,	em	média,	um	comboio	da	
Takargo	que	percorra	500	quilómetros	e	transporte	800	
toneladas	líquidas	representará	uma	receita	de	12.400€,	
enquanto	 o	 mesmo	 comboio	 na	 Medway	 custaria	 em	
média	11.200€.	Claro	que	este	raciocínio	é	meramente	
teórico	e	não	pode	ser	desligado	de	inúmeros	factores	
como	o	valor	acrescentado	que	cada	mercadoria	repre-
senta,	as	condições	de	operação	ferroviária,	etc.

Quando	analisada	a	evolução	da	base	tarifária	média	
entre	2011	e	2016,	verifica-se	uma	tendência	de	decrés-
cimo	em	ambos	os	operadores,	embora	mais	acentuada	
na	Takargo,	que	reduziu	em	pouco	mais	de	25%	o	preço	
médio	 cobrado.	 Na	Medway	 a	 redução	 ficou-se	 pelos	
7,8%.

Evolução das BTM dos serviços de passageiros segundo o índice relativo ao ano 2011.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

Evolução das BTM dos serviços de mercadorias segundo o índice relativo ao ano 2011.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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Gastos operacionais
A	Fertagus	é	de	longe	a	empresa	com	maio-

res	gastos	por	comboio-quilómetro	–	17,4€.	No	
entanto,	este	valor	é	explicado	pelo	facto	de	in-
cluir	a	operação	de	autocarros	da	Sulfertagus	
e	a	exploração	das	estações	da	Linha	do	Sul	
entre	Pragal	e	Penalva.	A	CP	pelo	contrário	é	a	
empresa	com	os	menores	gastos,	apenas	11,3€	
por	comboio-quilómetro.	Pelo	meio	encontram-
-se	os	operadores	de	mercadorias,	Takargo	e	
Medway,	com	respectivamente	12,9€	e	13,3€.

Os	gastos	operacionais	têm	reduzido	de	for-
ma	transversal	em	todos	os	operadores,	com	a	
Takargo	a	destacar-se	na	frente	com	uma	que-
da	 de	 praticamente	 18%.	A	
CP	 e	 a	 Medway	 reduziram	
os	gastos	em	cerca	de	11%,	
enquanto	 a	 Fertagus	 redu-
ziu	cerca	de	5,5%	no	perío-
do	analisado.

Quando	 se	 mede	 a	 efi-
ciência	 entre	 os	 diferentes	
operadores	 ferroviários	 não	
se	 descobrem	 diferenças	
expressivas.	 Em	 média	
cada	 passageiro-quilómetro	
custa	 0,084€	 na	 Fertagus	
e	 0,086€	 na	 CP,	 enquanto	
cada	 tonelada-quilómetro	
custa	 0,030€	 na	Medway	 e	
0,032€	na	Takargo.

A	AMT	elaborou	um	conjunto	de	14	conclusões	sobre	
o	ecossistema	ferroviário	português,	designadamente	e	
de	forma	resumida:

a)	 O	 sector	 ferroviário	 em	Portugal	 seguiu	 as	 di-
rectivas	europeias	 relativas	à	separação	da	gestão	da	
infraestrutura	 e	 da	 operação	 ferroviária	 com	a	 criação	
da	 inicialmente	designada	Refer,	actual	 Infraestruturas	
de	Portugal,	em	1997;

b)	 A	liberalização	do	mercado	ferroviário	de	merca-
dorias	a	partir	de	2007	permitiu	o	início	de	operação	da	
Takargo	em	Portugal	no	ano	de	2008	e	a	certificação	da	
Comsa	em	Portugal	em	2009;

c)	 Entre	 2012	 e	 2016	 aconteceu	 uma	 alteração	
relevante	 no	 ecossistema	 ferroviário	 português,	 com	
a	venda	da	CP	Carga	ao	grupo	MSC,	privatizando	por	

completo	todo	o	transporte	ferroviário	de	mercadorias;

d)	 Foi	 criada	 a	 Autoridade	 da	 Mobilidade	 e	 dos	
Transportes	em	2014,	com	a	função	de	regulador	eco-
nómico	 independente,	 em	 cumprimento	 das	 directivas	
europeias	e	nacionais;

e)	 A	 rede	 ferroviária	 nacional	 é	 maioritariamente	
electrificada,	com	mais	do	que	uma	via	apenas	nas	zo-
nas	urbanas	e	na	 ligação	entre	elas	 (Linha	do	Norte),	
sem	 que	 nos	 últimos	 anos	 tenham	 acontecido	 altera-
ções	substanciais	à	infraestrutura.	Em	todos	os	aspec-
tos	–	densidade	por	área,	densidade	por	habitante	e	in-
tensidade	de	utilização	–	a	rede	ferroviária	portuguesa	
apresenta	uma	prestação	inferior	à	média	dos	parceiros	
europeus.	Os	 indicadores	de	 segurança	encontram-se	
em	acentuada	degradação;

Gastos operacionais médios por comboio-quilómetro em euros. Adaptado 
do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.

cOnclusões

Evolução dos gastos operacionais segundo o índice relativo ao ano 2011.
Adaptado do relatório Ecossistema Ferroviário Português 2012-2016.
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f)	 O	 transporte	 ferroviário	 de	 passageiros	 cres-
ceu	de	forma	global	em1,3%	do	número	de	passageiros	
transportados	e	9%	dos	passageiros-quilómetro,	com	o	
especial	contributo	do	crescimento	dos	serviços	de	lon-
go	 curso.	Os	 serviços	 urbanos	 são	 responsáveis	 pelo	
transporte	da	esmagadora	fatia	do	número	de	passagei-
ros	transportados	–	87%	–,	sendo	no	entanto	responsá-
veis	por	apenas	53%	dos	passageiros-quilómetro	devido	
aos	curtos	trajectos	médios	percorridos	pelos	passagei-
ros;

g)	 O	 transporte	de	mercadorias	cresceu	17%	em	
toneladas-quilómetro	e	6%	em	toneladas,	com	o	enorme	
contributo	 do	 crescimento	 das	 cargas	 contentorizadas	
em	quase	140%,	mas	 também	dos	produtos	siderúrgi-
cos	 em	 72%.	 O	 número	 de	 comboios	 realizados	 caiu	
26%,	pelo	que	houve	um	aumento	da	produtividade;

h)	 O	número	de	trabalhadores	do	sector	ferroviário	
reduziu-se	em	7,5%	correspondentes	a	menos	488	pes-
soas.	Em	2016	o	número	de	efectivos	era	de	6.023;

i)	 Sobre	 a	 avaliação	 da	 qualidade	 do	 transporte	
ferroviário	 de	 passageiros,	 a	 proporção	 de	 avaliações	
satisfatórias	nos	serviços	urbanos	é	 igual	à	proporção	
de	avaliações	insatisfatórias.	Nos	serviços	de	longo	cur-
so	a	satisfação	é	maioritariamente	positiva;

j)	 73%	 das	 empresas	 clientes	 dos	 serviços	 de	
mercadorias	 encontram-se	 globalmente	 satisfeitas	 ou	
mesmo	muito	satisfeitas	com	o	serviço	prestado;

k)	 Dois	operadores	 ferroviários	avaliaram	a	pres-
tação	da	infraestrutura	ferroviária	como	globalmente	po-
sitiva,	enquanto	os	outros	três	se	mostram	insatisfeitos.	
Destaca-se	pela	negativa	a	qualidade	das	vias	ferroviá-
rias,	avaliadas	de	forma	transversalmente	negativa	por	
todos	os	operadores;

l)	 A	ferrovia	gerou	encargos	financeiros	negativos	
de	1,6	mil	milhões	de	euros.	Para	financiar	as	operações	
de	 investimento	foram	transferidos	mais	1.000	milhões	
de	euros;

m)	 O	Estado	assegurou	o	financiamento	quase	in-
tegral	do	ecossistema	ferroviário.	Em	cinco	anos,	foram	
injectados	mais	de	6.000	milhões	de	euros	na	CP	e	na	
IP,	54%	para	dotações	de	capital	e	40%	para	o	paga-
mento	de	empréstimos	bancários.	A	parcela	restante	é	
referente	às	indemnizações	compensatórias.	No	entan-
to,	o	financiamento	de	infraestruturas	sofreu	uma	queda	
acentuada	relativamente	aos	anos	antes	de	2012.

Da	 parte	 da	 Trainspotter,	 continuaremos	 atentos	 ao	
trabalho	da	AMT.

Comboio Alfa Pendular nº 131 Santa Apolónia - Braga a passar Santarém, 2 de Julho de 2016. Entre 2012 e 2016 a ferrovia portuguesa 
viveu e vive ainda hoje um paradoxo em que se assiste a um crescimento expressivo de passageiros e mercadorias a par com um 
desinvestimento total do Estado nos activos das suas empresas participadas, com claros reflexos na infraestrutura ferroviária. A 

questão é: até quando será sustentável esta situação? © Ricardo Quinas
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O Gabinete de Prevenção e Investigação de 
Acidentes com Aeronaves e de Acidentes 
Ferroviários (GPIAAF) publicou dois re-

latórios preliminares relativos a cada um dos dois 
descarrilamentos que aconteceram na Linha da Bei-
ra Alta no último mês de Abril, os quais noticiámos 
na edição anterior.

O	primeiro	caso	é	referente	ao	descarrilamento	de	dois	
vagões	His	(unidades	104	e	111)	que	seguiam	na	oita-
va	e	nona	posição	do	comboio	de	cimento	da	Medway	
nº	64432,	com	marcha	estabelecida	entre	Mangualde	e	
Pampilhosa	(na	edição	anterior	referimos	de	forma	erra-
da	que	o	destino	era	o	Entroncamento),	sensivelmente	
na	zona	de	Nelas.	A	tracção	estava	a	cargo	da	locomo-
tiva	5626,	com	20	vagões	vazios	num	total	de	cerca	de	
332	toneladas	e	280	metros	de	comprimento.

Sabemos	 agora	 que	 o	 descarrilamento	 aconteceu	
exactamente	 às	 17h34	 ao	 PK	 116,610	 (cerca	 de	 600	
metros	após	o	comboio	 ter	passado	a	estação	de	Ne-
las),	numa	altura	em	que	circulava	a	92	km/h	num	local	

com	velocidade	autorizada	de	90	km/h,	a	descrever	uma	
curva	para	a	esquerda.

O	GPIAAF	apurou	nesta	fase	preliminar	que	o	verdugo	
da	roda	esquerda	saltou	para	a	cabeça	de	rolamento	do	
carril	e	circulou	assim	numa	extensão	significativa,	até	
cair	para	o	interior	da	curva.	As	rodas		seguiram	descar-
riladas	sobre	as	 travessas,	 junto	às	 fixações	do	carril,	
danificando	moderadamente	a	via	durante	os	7,5	quiló-
metros	percorridos	até	à	imobilização	do	comboio.

À	entrada	da	estação	de	Canas-Felgueira,	a	roda	es-
querda	 que	 seguia	 descarrilada	 danificou	 a	 ponta	 do	
aparelho	de	mudança	de	via	e	o	vagão	seguiu	carrila-
do	pela	linha	desviada.	No	entanto,	o	comboio	circulava	
pela	linha	directa,	pelo	que	o	vagão	voltou	a	galgar	a	via	
e	a	alinhar-se	com	a	restante	composição,	novamente	
descarrilado.	Só	nessa	altura	o	comboio	se	 imoilizaria	
pela	quebra	da	conduta	da	freio.

Apenas	 nesta	 fase	 final	 descarrilariam	 outros	 dois	
rodados,	pelo	menos	um	dos	quais	pertencentes	a	um	
dos	 vagões	 colaterais,	 quando	a	unidade	descarrilada	

AvAnçAm As investigAções AOs 
descArrilAmentOs de Abril nA 

beirA AltA

Ponto de origem do descarrilamento do vagão His ao PK 116,610 © GPIAAF
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passou	sobre	lajes	de	betão	que	cons-
tituíam	um	atravessamento	de	nível	da	
estação	de	Canas.

Na	 análise	 ao	 material	 circulante,	 o	
GPIAAF	 verificou	 que	 um	 dos	 vagões	
possuía	um	dano	estrutural	significativo	
que	já	existia	antes	do	descarrilamento,	
desconhecendo	para	 já	a	 sua	prepon-
derância	para	o	acidente.	Duas	lâminas	
de	uma	das	suspensões	desse	mesmo	
veículo	 também	 se	 encontravam	 frac-
turadas,	 não	 se	 sabendo	para	 já	 se	 o	
dano	 foi	 anterior	 ou	 consequência	 do	
descarrilamento.

Na	 infraestrutura,	 o	 organismo	 veri-
ficou	 que	 os	 parâmetros	 geométricos	
dos	 200	metros	 de	 via	 que	 antecede-
ram	o	descarrilamento	se	encontravam	
dentro	dos	 limites	admissíveis.	No	en-
tanto,	nos	80	metros	que	antecedem	o	
descarrilamento	 notou-se	 a	 existência	
de	dois	pontos	no	carril	da	fila	baixa	em	
que	um	verdugo	subiu	para	a	mesa	de	
rolamento	do	carril,	desconhecendo-se	
se	provocado	por	este	ou	por	qualquer	
outro	comboio	que	tenha	circulado	an-
teriormente.	Por	último,	de	notar	a	exis-
tência	 de	 algum	 desgaste	 irregular	 na	
mesa	de	 rolamento	 do	 carril	 e	 na	 sua	
face	lateral,	cuja	relevância	para	o	aci-
dente	também	será	analisada.

A	segunda	nota	preliminar	é	referente	
ao	 descarrilamento	 no	 dia	 26	 de	Abril	
do	vagão	Laagrss	número	179	que	cir-
culava	na	nona	posição	do	comboio	da	
Medway	nº	42800	Vilar	Formoso	–	Alfa-
relos,	com	um	total	de	14	vagões	com	
peso	bruto	de	937	toneladas	e	460	me-
tros	de	comprimento,	a	cargo	da	4716.	

O	descarrilamento	deu-se	às	16h55	e	

O atravessamento da estação de Canas, local onde descarrilou o segundo vagão His, 
vendo-se a cauda do comboio imobilizado na linha principal da estação © GPIAAF

O dano estrutural num dos vagões His que descarrilaram, sendo por enquanto 
desconhecida as circunstâncias em que surgiu © GPIAAF

Irregularidades na superfície de rolamento e desgaste na face lateral activa do carril observados no local © GPIAAF
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iniciou-se	ao	PK	139,079,	cerca	de	800	metros	depois	
do	apeadeiro	de	Abrunhosa,	entre	as	estações	de	Gou-
veia	e	Contenças,	numa	zona	com	inscrição	em	curva	
à	esquerda	situada	logo	após	uma	curva	de	transição.	
Para	já	tudo	indica	que	a	roda	do	lado	direito	do	eixo	nú-
mero	4	do	vagão	(que	neste	sentido	circulava	na	frente)	
perdeu	o	guiamento	 (o	guiamento	é	assegurado	pelos	
verdugos	do	material	circulante	e	pelas	duas	superfícies	
laterais	do	carril	do	lado	de	dentro	da	via;	numa	curva,	
o	 guiamento	 é	 assegurado	 em	 grande	 medida	 pelos	
verdugos	das	 rodas	que	circulam	no	carril	 da	fila	alta,	
originando	desgastes	mais	acentuados	quer	no	material	
circulante,	 quer	no	 carril).	Esse	verdugo	saltou	para	a	
cabeça	de	rolamento,	circulando	assim	durante	apenas	
três	metros	até	cair	para	o	exterior	e	originar	o	descar-
rilamento.

Apesar	do	 local	do	acidente	permitir	uma	velocidade	
máxima	de	30	km/h,	este	comboio	circulava	a	apenas	11	
km/h	fruto	da	limitação	imposta	aos	vagões	Laagrss	que	
os	obriga	a	cumprir	20	km/h	abaixo	da	velocidade	máxi-
ma	estabelecida	no	local,	entre	um	mínimo	de	10	km/h	
e	um	máximo	de	80	km/h.	Foi	a	essa	mesma	velocidade	
que	o	comboio	circulou	durante	cerca	de	cinco	quilóme-
tros	com	o	vagão	descarrilado,	danificando	as	travessas	
e	alguns	equipamentos	de	sinalização.

À	entrada	da	estação	de	Contenças,	a	roda	escarrila-
da	do	lado	esquerdo	galgou	a	ligação	à	linha	desviada,	
mantendo-se	descarrilado	e	acompanhando	o	restante	
comboio	pela	 linha	directa.	Nessa	mesma	estação	en-
contrava-se	 o	 Intercidades	 nº	 513	 parado,	 a	 aguardar	

cruzamento	 –	 situação	 infelizmente	 muito	 habitual	 na	
Linha	da	Beira	Alta	devido	às	limitações	de	comprimen-
to	de	muitas	estações	e	ao	reduzido	cumprimento	glo-
bal	 dos	 horários.	O	maquinista	 desse	 comboio,	 ao	 se	
aperceber	do	vagão	descarrilado,	accionou	o	alarme	do	
rádio-solo	–	que	determina	a	paragem	imediata	de	todos	
os	comboios	que	se	encontrem	em	redor	num	determi-
nado	raio	de	distância	–	provocando	a	imobilização	do	
comboio	42800	em	plena	linha	1	da	estação	de	Conten-
ças.

Apesar	do	vagão	ter	sido	carrilado	em	apenas	três	ho-
ras	e	meia,	até	às	3h05,	o	mesmo	voltaria	a	descarrilar	
após	 circular	 alguns	metros	 ainda	 na	 linha	 directa	 de	
Contenças,	 obrigando	 a	 uma	 nova	 operação	 de	 carri-
lamento	que	ficou	concluída	às	7h15.	A	Linha	da	Beira	
Alta	esteve	cortada	cerca	de	16	horas	até	às	9h25,	com	
a	circulação	interdita	na	linha	directa	da	estação	de	Con-
tenças,	inviabilizando	cruzamentos,	e	com	limitação	de	
velocidade	a	30	km/h	na	extensão	de	via	danificada.

O	GPIAAF	verificou	que	duas	das	oito	rodas	do	vagão	
tinham	a	suspensão	danificada,	a	 roda	do	 lado	direito	
do	eixo	nº	4,	que	descarrilou,	e	a	roda	do	lado	esquer-
do	do	eixo	nº	3,	situado	imediatamente	atrás.	As	molas	
apresentavam	fracturas	transversais	e	evidências	mais	
ou	menos	significativas	de	fadiga	do	metal,	não	estando	
no	entanto	apurado	se	já	estavam	danificadas	antes	do	
acidente.

Dado	bastante	significativo	é	o	facto	do	GPIAAF,	ain-
da	que	no	âmbito	de	outra	 investigação,	 já	 ter	emitido	

Ponto de origem do descarrilamento do vagão Laagrss ao PK 139,079 © GPIAAF
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um	alerta	de	segurança	para	as	autoridades	europeias	
responsáveis	pela	segurança	onde	a	circulação	destes	
vagões	Laagrss	da	série	437	8	está	autorizada,	por	en-
tender	 que	 “existe	 uma	 desconformidade	 no	 projecto	
daquela	componente	[suspensão]	dos	vagões”,	permi-
tindo	assim	que	sejam	 tomadas	acções	que	as	mes-
mas	autoridades	entendam	ser	adequadas.

No	que	se	 refere	ao	vagão	descarrilado,	apesar	de	
nem	toda	a	análise	técnica	estar	concluída,	não	foi	en-
contrada	qualquer	outra	anomalia	técnica	na	estrutura,	
órgãos	de	rolamento	ou	na	própria	carga.

Na	via	férrea	apenas	se	verificou	existir	desgaste	no	
carril,	tanto	na	cabeça	de	rolamento	como	nas	superfí-
cies	de	guiamento,	mas	dentro	dos	valores	limite,	não	
tendo	 sido	 encontrada	 qualquer	 anomalia.	 Bem	 pelo	
contrário,	 todos	 os	 valores	 geométricos	 se	 encontra-
vam	perfeitamente	dentro	dos	 limites	nos	100	metros	
que	antecedem	o	ponto	do	descarrilamento,	segundo	
o	GPIAAF.	O	veículo	de	 inspecção	geométrica	de	via	
tinha	 realizado	uma	 inspecção	periódica	apenas	uma	
semana	antes	do	acidente,	não	se	registando	qualquer	
alteração	significativa	desde	então.	É	importante	referir	
que	o	facto	da	infraestrutura	não	apresentar	anomalias	
não	 quer	 dizer	 que	 a	 mesma	 não	 tenha	 contribuído	
para	um	determinado	acidente,	aplicando-se	o	mesmo	
princípio	ao	material	circulante.

O	GPIAAG	apurou	que	este	acidente	teve	contornos	
muito	 semelhantes	 ao	 descarrilamento	 do	 dia	 20	 de	
Fevereiro	 próximo	 de	Mangualde,	 que	 se	 encontrava	
em	investigação	desde	19	de	Março,	pelo	que	os	dois	
processos	foram	fundidos	numa	só	investigação.

Por	 enquanto,	 continuará	 a	 decorrer	 investigação	
destes	dois	descarrilamentos	de	vagões	Laagrss	e	do	
primeiro	 descarrilamento	 que	 referimos	 nesta	 notícia,	
dos	dois	vagões	His.	Caso	a	investigação	não	fique	con-
cluída	num	prazo	de	12	meses,	o	GPIAAF	publicará	no-
tas	intercalares	sobre	os	desenvolvimentos	respectivos.

Última	 nota	 para	 o	 facto	 do	 mesmo	 organismo	 ter	
aberto	no	dia	24	de	Maio	uma	investigação	de	seguran-
ça	às	colhidas	que	aconteceram	nos	últimos	anos	na	PN	
ao	PK	29,887	da	Linha	do	Norte,	em	Vila	Franca	de	Xira.

Nos	últimos	10	anos	ocorreram	12	colhidas	que	resul-
taram	em	7	mortes	e	5	 feridos	(excluíndo	suicídios),	o	
que	no	entendimento	do	GPIAAF	é	uma	sinistralidade	
demasiado	elevada	que	mostra	que	a	sinalização	activa	
não	está	a	produzir	os	efeitos	desejáveis,	e	que	merece	
o	apuramento	das	suas	causas	com	vista	a	minorar	os	
impactos	deste	género	de	acidentes	não	só	neste	inter-
face	da	cidade	de	Vila	Franca,	como	em	todas	as	passa-
gens	de	nível	semelhantes	existentes	na	rede	ferroviária	
nacional.

Roda do lado direito descarrilada para o exterior da via © GPIAAF

Representação esquemátiva do vagão com a localização das suspensões danificadas. Adaptado de Relatório Preliminar de Acidente 
Ferroviário - Descarrilamento do vagão do comboio de mercadorias nº 42800 (...)

Roda do lado esquerdo descarrilada para o interior da via © GPIAAF
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nOvO terminAl vAscO dA gAmA 
em cOnsultA PúblicA

Entrou em fase de consulta pública no dia 8 
de Maio o estudo de impacte ambiental para 
o novo terminal Vasco da Gama a construir 

em Sines. Trata-se de um novo terminal marítimo de 
contentores a construir em breve com vista a dar 
resposta ao previsível aumento do tráfego contento-
rizado, após a conclusão global do projecto do Ter-
minal XXI, em operação desde 2004 e que tem pas-
sado por diversas fases de expansão.

Prevê-se	que	este	novo	terminal	fique	junto	ao	Termi-
nal	XXI,	imediatamente	a	sul,	no	local	onde	actualmen-
te	se	encontra	a	praia	de	São	Torpes,	cuja	eliminação	
constituirá	um	dos	maiores	impactes	do	empreendimen-
to.	No	seu	potencial	máximo,	prevê	a	possibilidade	de	
ter	dois	terminais	no	seu	interior,	com	um	cais	de	acos-
tagem	total	que	poderá	 ir	até	aos	3.360	metros	e	uma	
área	de	parqueamento	de	113	hectares,	que	lhe	confe-
rirão	uma	capacidade	máxima	de	movimentação	até	4,5	
milhões	de	TEU	por	ano.	No	entanto,	o	presente	estudo	
contempla	 apenas	 a	 construção	 de	 um	 cais	 acostável	
até	1.378	metros	e	uma	capacidade	de	movimentação	
de	3	milhões	de	TEU	por	ano.

Relativamente	 à	 ligação	 ferroviária,	 o	 estudo	 de	 im-
pacte	ambiental	estudou	 três	alternativas	distintas,	de-
signadamente:

1)	 Ligação	ferroviária	a	partir	do	feixe	de	recepção	

e	expedição	do	Terminal	XXI	(para	o	qual	existe	um	pro-
jecto	de	ampliação	do	número	de	linhas	e	comprimento	
útil),	mais	concretamente	através	do	prolongamento	da	
actual	linha	de	inversão;

2)	 Ligação	ferroviária	a	partir	do	prolongamento	do	
actual	ramal	EDP-Cinzas;

3)	 Construção	de	um	novo	ramal	entre	a	Linha	de	
Sines	e	o	 terminal,	não	 tendo	sido	especificado	o	 res-
pectivo	local	de	inserção	(sendo,	para	todos	os	efeitos,	
entre	a	inserção	do	ramal	EDP-Cinzas	e	a	inserção	do	
ramal	do	Terminal	XXI).

A	primeira	hipótese	apresenta	a	vantagem	de	integrar	
a	operação	ferroviária	do	Terminal	XXI	e	do	 futuro	 ter-
minal	Vasco	da	Gama	como	uma	só,	com	benefícios	de	
escala	inegáveis	em	vários	aspectos	e	que	em	qualquer	
caso	constitui	uma	 ligação	pertinente	para	a	operação	
ferroviária.	O	estudo	considerou	que	a	capacidade	desta	
solução	seria	de	36	comboios	por	dia	(não	especifican-
do	no	entanto	se	esse	número	 já	contempla	a	referida	
expansão	do	actual	 feixe	do	Terminal	XXI),	sendo	que	
actualmente	se	movimentam	em	média	nove	comboios	
por	dia	no	Terminal	XXI	(um	número	que	estará	pratica-
mente	correcto	considerando	nove	comboios	por	dia	em	
cada	sentido,	o	que	não	foi	especificado).

Segundo	o	estudo,	esta	solução	permitiria	que	o	Vas-
co	da	Gama	operasse	durante	10	anos	no	cenário	de	ex-

Zonas de expansão da actividade logística e industrial de Sines, onde se vê a laranja a futura localização do terminal Vasco da Gama. 
Adaptado de Elaboração do Estudo Prévio e Estudo de Impacte Ambiental do Terminal Vasco da Gama - Relatório Síntese.
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pansão	mais	optimista	(que	conta	com	a	concretização	
do	 projecto	 corredor	 internacional	 sul),	 considerando	
que	o	Terminal	XXI	deverá	crescer	para	25	movimentos/
dia	até	2027,	numa	altura	em	que	o	terminal	Vasco	da	
Gama	movimentaria	entre	8	e	10	comboios/dia.

Se	considerarmos	a	divisão	dos	36	comboios	pelo	pe-
ríodo	 total	de	um	dia,	verificamos	que	o	estudo	estará	
a	 considerar	 que	o	 feixe	 de	 recepção	e	 expedição	 do	
Terminal	 XXI	 poderá	movimentar	 um	 comboio	 a	 cada	
40	minutos.	Se,	por	um	 lado,	não	é	pertinente	sequer	
admitir	que	uma	qualquer	infraestrutura	possa	funcionar	
de	 forma	permanente	 a	 100%	da	 sua	 capacidade	 pe-
los	mais	 diversos	motivos,	 por	 outro	 lado	 esse	 tempo	

é	manifestamente	pouco	para	a	realização	de	todas	as	
operações	necessárias	que	incluem	múltiplas	manobras	
e	verificações	às	composições.

Veja-se	 que	 o	 tempo	 mínimo	 que	 actualmente	 um	
mesmo	 comboio	 demora	 entre	 a	 partida	 e	 a	 chegada	
ao	Terminal	XXI	situa-se	sensivelmente	nas	2	horas	e	
20	minutos.	Apesar	deste	tempo	contemplar	uma	deter-
minada	margem	necessária	para	absorver	os	atrasos	–	
que	é	uma	margem	tanto	mais	necessária	quanto	mais	
próxima	 uma	 infraestrutura	 estiver	 da	 sua	 capacidade	
máxima	 –,	 para	 alcançar	 essa	 capacidade	 o	 feixe	 do	
Terminal	XXI	teria	que	movimentar	em	simultâneo	entre	
três	a	quatro	comboios,	o	que	parece	claramente	exces-

Solução 2 para a ligação ferroviária, através do ramal EDP-CInzas, considerada inviável pelo desnível excessivo existente. Adaptado de 
Elaboração do Estudo Prévio e Estudo de Impacte Ambiental do Terminal Vasco da Gama - Relatório Síntese.

Solução 1 para a ligação ferroviária, através do Terminal XXI, solução que será a concretizada numa primeira instância. Adaptado de 
Elaboração do Estudo Prévio e Estudo de Impacte Ambiental do Terminal Vasco da Gama - Relatório Síntese.
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sivo	–	pelo	menos	na	infraestrutura	actual,	sem	conside-
rar	qualquer	expansão,	o	que	não	é	claro	se	existirá	e	a	
existir	em	que	consistirá.

Relativamente	 à	 solução	 2,	 que	 contemplava	 o	 pro-
longamento	 do	 ramal	 EDP-Cinzas,	 foi	 imediatamente	
excluída	pelo	facto	da	diferença	de	cota	entre	o	extremo	
actual	do	ramal	e	o	terminal	Vasco	da	Gama	ser	exces-
siva,	não	permitindo	o	cumprimento	dos	limites	máximos	
de	rampas	actualmente	admissíveis	em	novas	vias	fér-
reas	e	que	dessa	 forma	 limitariam	à	partida	as	cargas	
rebocáveis.

A	solução	3	de	um	ramal	integralmente	novo	a	cons-
truir	 desde	a	Linha	de	Sines	 foi	 a	 solução	encontrada	
para	quando	 for	atingida	a	capacidade	máxima	da	so-
lução	1.	Nessa	eventual	situação	a	acontecer	no	futuro,	
o	acesso	aos	terminais	beneficiaria	de	uma	virtual	linha	
dupla,	já	que	seria	possível	aceder	a	ambos	os	terminais	
quer	por	via	do	acesso	para	o	Terminal	XXI,	quer	por	via	
do	acesso	para	o	terminal	Vasco	da	Gama.

Para	 já,	 apenas	 a	 solução	 1	 seguiu	 para	 avaliação	
ambiental.	Além	 do	 prolongamento	 da	 actual	 linha	 de	
inversão	 do	Terminal	 XXI	 para	 acesso	 ao	 novo	 termi-
nal,	 o	 projecto	 contempla	 uma	nova	 linha	de	 inversão	
do	Terminal	XXI	que	será	apenas	uma	 ramificação	da	
linha	referida	anteriormente	em	direcção	ao	futuro	ramal	
a	 construir,	 que	nessa	altura	 completará	um	 triângulo,	

conforme	apresenta	a	figura	referente	à	solução	1.

O	traçado	das	novas	ligações	a	construir	no	âmbito	da	
solução	1	 terá	raios	mínimos	de	curva	de	300	metros,	
com	excepção	da	curva	de	entrada	para	o	terminal	que	
terá	 raio	de	190	metros.	O	declive	máximo	a	respeitar	
é	de	12,5	por	mil,	valor	habitual	para	as	novas	ligações	
ferroviárias,	 com	excepção	das	 linhas	do	 terminal	que	
ficam	limitadas	a	um	por	mil.	A	via	será	assente	em	tra-
vessas	monobloco	polivalentes	com	carril	UIC	60.

Por	enquanto	ainda	não	está	prevista	qualquer	data	de	
arranque	da	construção	do	futuro	terminal	nem	sequer	
está	determinado	o	faseamento	de	construção	que	será	
seguido,	estando	em	aberto	a	concretização	do	projecto	
completo	ou	faseado,	sendo	certo	que	a	sua	construção	
só	avançará	quando	o	Estado	encontrar	 um	grande	e	
reconhecido	parceiro	privado	 internacional	de		que	as-
segure	o	financiamento	da	obra	e	a	sua	exploração	no	
futuro	–	só	para	a	construção	serão	necessários	à	volta	
de	650	milhões	de	euros.	

No	 caso	 de	 ser	 seguida	 a	 construção	 faseada,	 está	
previsto	que	decorra	em	duas	fases,	a	primeira	com	uma	
duração	de	cinco	anos,	que	dotará	o	terminal	de	2	mi-
lhões	de	TEU	de	capacidade	anual,	e	mais	tarde	serão	
dispendidos	dois	anos	na	segunda	fase	que	elevarão	a	
capacidade	para	3	milhões	de	TEU	por	ano.

Solução 3 para a ligação ferroviária, através de um ramal integralmente novo, solução que será concretizada no futuro. Adaptado de 
Elaboração do Estudo Prévio e Estudo de Impacte Ambiental do Terminal Vasco da Gama - Relatório Síntese.



Terraplanagens para a 
construção da Concordância 
das Beiras.

Zona final da futura 
Concordância das Beiras na 

inserção com a Linha da Beira 
Alta, visível ao fundo através 

dos postes de catenária.

As ObrAs em cursO dO FerrOviA 2020
As obras do Ferrovia 2020 continuam a de-

senrolar-se com epicentros nas Linhas do 
Minho, Norte, Beira Baixa e Leste.

Este mês mostramos novamente mais algumas 
fotografias do dia 22 de Maio das obras entre Co-
vilhã e Guarda, que continuam centradas nas terra-
planagens para a construção da Concordância das 
Beiras e no levantamento da antiga via férrea.

Trazemos ainda as primeiras fotografias regista-
das a 13 de Maio das obras na Linha do Leste entre 
a estação de Elvas e a fronteira. Neste curto troço 
do corredor internacional sul decorrem para já as 
terraplanagens para o prolongamento da estação 
de Elvas e respectiva alteração de layout, e ainda 
as obras nas duas obras de arte de troço, nomeada-

mente na ponte do Caiola e na ponte do Caia.

As próximas obras a iniciar-se serão no troço Via-
na - Valença da Linha do Minho e no troço Caíde - 
Marco na Linha do Douro, ambos com concursos já 
adjudicados e a aguardarem vistos do Tribunal de 
Contas.

Das obras mais significativas, encontra-se em 
fase de concurso as três empreitadas relativas à 
nova linha de Évora entre Évora Norte e o Caia e nos 
próximos meses aguarda-se que sejam lançados 
concursos para o troço Guarda - Cerdeira da Linha 
da Beira Alta e para a Linha do Oeste entre Meleças 
e Caldas da Raínha, que deverá ser dividida em duas 
empreitadas, a primeira entre Meleças e Torres Ve-
dras e a segunda entre Torres Vedras e Caldas.

Concordância das Beiras
José Sousa
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Trabalhos de remoção da 
via a decorrerem ao PK 209, 
localizado cerca de dois 
quilómetros antes da estação da 
Guarda.

Ao PK 196, próximo de 
Benespera, o trabalho de 

desmatação já se encontra 
realizado mas ainda é visível a 

velha linha.

Um local que promete 
excelentes fotografias no futuro, 
logo à saída da Covilhã para 
norte, com a antiga linha já 
levantada.

Linha da Beira Baixa
José Sousa
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Estação de Elvas ainda com 
poucas alterações, sendo visível 

um estaleiro de apoio às obras. 
A alteração do layout da estação 
exigirá a reformulação do actual 

terminal de contentores.

Terraplanagens para o 
prolongamento das linhas da 
estação de Elvas.

Recta na zona do Caia, vendo-
se ao fundo a ponte ferroviária 

do Caia, cujo tabuleiro metálico 
será substituído e os pilares 

serão reforçados. 

Linha do Leste
José Blázquez
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No fim de semana de 12 e 13 de Maio as 
atenções ferroviárias viraram-se para as 
diversas marchas de encaminhamento de 

vagões com epicentro no ramal da DAI, situado na 
Quinta Grande.

Depois de já terem sido retiradas algumas deze-
nas de porta-automóveis Laaekss e Sekss no dia 25 
de Fevereiro, o objectivo principal das marchas des-
te segundo fim de semana de Maio foi novamente 
o encaminhamento para o Entroncamento de mais 
algumas dezenas de vagões dessas duas séries, 

ambas sem serviço há vários anos, para demolição.

Se nos comboios de sábado essa foi a única re-
alidade, o domingo foi mais animado com várias 
dezenas de vagões a realizarem o percurso inverso, 
rumando ao ramal da DAI para parqueamento.

No domingo circularia ainda um comboio adicio-
nal destinado a Vendas Novas com o objectivo de 
transportar vagões Us sem serviço igualmente para 
demolição, um objectivo que no entanto não se con-
cretizou de todo apesar das largas horas que a lo-
comotiva e respectiva tripulação lá se encontraram.
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Se a primeira parte da viagem 
foi assegurada apenas pela 
francesa enquanto a inglesa 
descansava, no interior do ramal 
essa situação inverteu-se por 
completo. No longo trabalho de 
manobras que havia a realizar 
no ramal, como esta em que a 
1446 movia uma composição de 
Tdgs, as inglesas fazem valer 
o facto de terem apenas uma 
cabine, o que torna este trabalho 
muito mais simples.

Fotografia: Ricardo Quinas

Para o primeiro dia estava 
prevista uma marcha 

Entroncamento - Quinta Grande-
DAI apenas com as locomotivas, 

o que se cumpriu. Aqui a 
1909 chegava precisamente à 

inserção do ramal transportando 
apenas a 1446.

Fotografia: Ricardo Quinas

mOvimentAçãO de vAgões nO rAmAl 
QuintA grAnde-dAi Ricardo Quinas
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A pontualidade deste tipo de marchas, em 
que muitos problemas podem acontecer 
com vagões parados há vários anos, é 
sempre questionável. Com razão neste 
caso, já que estava previsto que a primeira 
de duas marchas para o Entroncamento, a 
cargo da 1909, partisse do ramal às 12h12, 

mas tal apenas aconteceria perto das 17 
horas. Uma espera que compensou pela 
impressionante composição de 25 porta-
automóveis e mais um Tdgs com que a 
1909 apareceu na recta logo à saída da 
ponte sobre o Tejo.
Fotografia: Ricardo Quinas

Quanto à segunda marcha, estava prevista 
com partida próxima das 17 horas mas tal 
só aconteceria cerca de duas horas depois. 
A 1446 surgiu entre Muge e Marinhais com 
outra composição de porta-automóveis, 
esta bem mais modesta por força da 
menor capacidade da locomotiva.
Fotografia: Ricardo Quinas
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Poucas horas depois e mais 
a norte, a acção continuava. 
A grande diferença para este 
domingo seria o facto de 
estar previsto que a marcha 
Entroncamento - Quinta Grande-
DAI levasse vagões. Com cerca 
de meia hora de atraso, surgiu 
desta vez a 1466 com uma 
série de vagões His apenas 
intercalados por um vagão 
Tadgs, aqui a atravessarem a 
bonita estação de Coruche.

Fotografia: Ricardo Quinas

O trabalho da Marina seria 
deslocar alguns vagões Us 

para o Entroncamento, mais 
uma vez com o objectivo de os 

demolir. Foram construídas três 
séries de vagões Us, sendo que 

a intenção é apenas demolir 
os da primeira série (970 6), 

mais problemáticos e menos 
versáteis por não estarem aptos 

ao transporte de areia. Assim, 
a Marina teve de manobrar os 

vagões para separar as séries, 
como vemos nesta fotografia.

Fotografia: Pedro André

No domingo, o número de 
marchas inicialmente previsto 
era o mesmo, uma de ida para 
a Quinta Grande e duas de 
regresso. No entanto, no sábado 
foram anunciadas mais algumas 
marchas especiais. A primeira 
do dia, constituída apenas pela 
335.036 "Marina", rumou a 
Vendas Novas, aqui fotografada 
já próximo da entrada dessa 
estação, a completar os últimos 
e pouco utilizados metros da 
linha com o mesmo nome.

Fotografia: Pedro André



O motivo da 1466 ter surgido 
sozinha era simples: tinha sido 

anunciada uma marcha especial 
adicional do Entroncamento 

para o ramal. A 1909 apareceu 
pelas 13h30 a atravessar a 
estação da Quinta Grande 

com a justificação para este 
"desdobramento". Nada mais 

nada menos do que uma 
composição a superar os 700 

metros de vagões, onde se 
incluíam Tadgs, His, Zaes, 

Kbmps e Tdgs.

Fotografia: Ricardo Quinas

A entrada no ramal da DAI é 
muito simples, visto que o 
comboio apenas tem que se 
imobilizar por breves instantes 
em plena via e, assim que a 
agulha vire, recua para o ramal. 
Era o que a 1909 realizava neste 
momento. Para a tarde estavam 
previstas as mesmas duas 
marchas como no dia anterior, 
sendo que a 1909 deveria 
aguardar o regresso da Marina 
de Vendas Novas e seguiriam 
juntas até ao Entroncamento.

Fotografia: Pedro André

No entanto, a 1909 acabaria 
por não aguardar pela Marina e 

saiu assim mais cedo do que se 
previa, levando o último lote de 
porta-automóveis e escapando 
às objectivas. No ramal ficou a 
1466 a aguardar o regresso da 
335.036, o que só aconteceria 

com um larguíssimo atraso ao 
final da tarde e, curiosamente, 
sem que trouxesse quaisquer 
vagões, conforme a vemos na 

recta à entrada de Muge.

Fotografia: Ricardo Quinas

29

cOmbOiO cOrreiO



breves
cAmelOs cOntinuAm em 

POrtugAl Até 2022

No dia 10 de Maio, o Governo descativou 
as verbas necessárias para a CP 

assegurar o aluguer e manutenção pesada 
das unidades 592 e 592.2 durante mais 
cinco anos, até ao ano 2022.
O valor total libertado ascende a cerca 
de 27,9 milhões de euros, seguindo uma 
trajectória descendente ao longo dos anos, 
iniciando-se no montante de 6,26 milhões 
de euros em 2018 e terminando em 4,39 
milhões de euros relativos ao ano 2022, 
sendo que o montante excedentário de um 
determinado ano poderá ser utilizado nos 
anos seguintes.
Até 2022 deverá acontecer pelo menos 
a electrificação da Linha do Minho, linha 
onde o 592.206, fotografado pelo Valério 
Santos em Alvarães, realizava o Regional 
3113 Nine - Viana do Castelo, pelo que 
será expectável que no futuro possam ser 
libertadas mais unidades para a Linha do 
Oeste.

À falta de qualquer material circulante 
alternativo em Portugal, os comboios 
Talgo são actualmente fundamentais 
para assegurar os comboios nocturnos 
internacionais como este fotografado pelo 
José Sousa à entrada do Entroncamento 
no passado dia 27 de Maio, resultante da 
junção do Lusitânia e do Sud Express, 
serviços que apesar das sucessivas 
ameaças vêem assim a continuidade 
assegurada por mais alguns anos.

tAlgO segurOs Até 2020
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Igualmente no mesmo dia 10 de Maio 
foi publicada a portaria que libertou as 

verbas necessárias para o aluguer de 
duas composições Talgo e respectiva 
manutenção integral, e para a exploração 
do comboio Sud Express em Espanha 
durante três anos.

Neste caso as verbas libertadas aumentam 
ligeiramente, iniciando-se nos 1,94 milhões 
de euros de despesa autorizada para o 
presente ano até aos 2 milhões de euros 
referentes ao ano 2020, num acumulado 
total de 5,91 milhões de euros.
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nOvOs hOráriOs em breve

Na Linha do Oeste, onde o Valério Santos 
fotografou a 0461 a realizar o Regional 
3112 Caldas da Raínha – Meleças em 
São Mamede no dia 26 de Dezembro de 
2016, uma das novidades infelizmente 
já aguardadas será a redução da oferta 
por força da insuficiência de material 
circulante ao serviço que tem afectado 
severamente a regularidade do serviço 
ferroviário há largos meses.

PresidenciAl regressOu AO entrOncAmentO

Em Setembro, o Presidencial será 
novamente chamado ao norte do país 
para a edição das vindimas, cuja primeira 
viagem reservada surge marcada para 
dia 10 de Setembro no site do projecto, 
seguindo-se posteriormente viagens aos 
sábados e domingos entre 29 de Setembro 
e 28 de Outubro.

Conforme o Gil Monteiro nos mostra 
nesta fotografia em São Félix 

da Marinha, o comboio Presidencial 
regressou ao Entroncamento com vista a 
integrar novamente a exposição do museu.

Esta viagem no dia 21 de Maio, assegurada 
pela locomotiva 1413, aconteceu 
praticamente três semanas depois do 
comboio ter realizado a última viagem no 
Douro da edição Primavera.

Ainda não foram publicados horários 
técnicos, mas a CP já anunciou a 

nível comercial que em breve entrarão em 
vigor novos horários para os comboios 
que, apesar de não serem conhecidos ao 
pormenor, deverão ter repercussões a 
nível nacional.

As futuras marchas contemplarão 
margens adicionais necessárias para a 
realização de diversas intervenções no 
âmbito do Ferrovia 2020, tal como já foi 
anunciado para a Linha do Norte, em que 
os comboios rápidos deverão passar a 
levar até mais 10 minutos de horário.
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Para que o comboio chegasse ao destino, 
foi necessário recorrer à veterana 1909 
que, apesar das menores capacidades 
de carga, foi ainda assim suficiente 
para rebocar todo o comboio com o 
peso adicional da locomotiva avariada, 
conforme o Ricardo Quinas nos mostra 
nesta fotografia na Barquinha.

nOvOs gerAdOres em ensAiOs nO 
rAmAl de cáceres

“sArA” em APurOs nO leste

No dia 3 de Maio realizou-se uma marcha 
entre o Entroncamento e Torre das Vargens 
com o objectivo de realizar ensaios do 
novo equipamento, à imagem do que já 
tinha acontecido em Junho de 2017, na 
altura com outro modelo de gerador.

Essa marcha, fotografada pelo Valério 
Santos à passagem na zona da Barquinha, 
foi assegurada pela locomotiva 1431 que, 
depois da Torre das Vargens seguiria por 
algumas centenas de metros pelo Ramal 
de Cáceres até ao local dos ensaios.

No dia 9 de Maio, a 335.035 “Sara” 
avariou na Linha do Leste entre 

Torre das Vargens e Portalegre, enquanto 
realizava o serviço internacional de 
amoníaco entre Badajoz e Entroncamento.

Com o objectivo de assegurar 
o abastecimento eléctrico de 

contentores frigoríficos, a Medway está a 
adquirir novos geradores preparados para 
equipar os vagões articulados Sggmrss.
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Esta passagem de nível sem guarda 
localizada ao PK 28,420, fotografada 
pelo José Sousa em Junho de 2011, será 
uma das que desaparecerão com este 
investimento de 4,9 milhões de euros.
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Foi publicada em Maio a adjudicação 
da empreitada de renovação integral 

de via do troço da Linha do Douro entre 
Marco de Canaveses e Caíde, incluindo 
a conclusão da electrificação que se 
encontra suspensa há vários meses, 
tal como o Pedro André nos mostra 
nesta fotografia na zona de Vila Meã em 
Setembro de 2017.
O contrato, adjudicado a um conjunto 
de cinco empresas, foi assinado no dia 
30 de Abril, no valor de praticamente 10 
milhões de euros e prevendo um prazo de 
execução de 215 dias.

AdJudicAdA A renOvAçãO de viA entre cAíde e mArcO

mOdernizAçãO dO Oeste recebeu AvAl AmbientAl FAvOrável

 O início das obras deverá acontecer 
depois do visto do Tribunal de Contas, 
sendo que as mesmas deverão implicar 
um corte total da circulação no referido 
troço a iniciar-se nos últimos meses 
deste ano, com o objectivo de realizar o 
rebaixamento de via nos túneis.

Finda a análise da participação pública, 
o estudo de impacte ambiental para a 

modernização da Linha do Oeste recebeu 
o aval ambiental favorável no dia 29 
de Maio, podendo avançar para a fase 
concurso público, o que está anunciado 
para o quarto trimestre deste ano.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal 
lançou um concurso para a supressão de 
diversas passagens de nível existentes na 
Linha do Oeste, no troço entre Meleças 
e Mafra, que constitui uma das primeiras 
empreitadas no âmbito do programa de 
modernização desta linha.

A empreitada prevê a construção de quatro 
passagens superiores, que permitirão 
a supressão de cinco passagens de 
nível existentes e a reconversão de 
uma sexta passagem de rodoviária para 
pedonal, incluindo a execução de quatro 
restabelecimentos.
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Depois de termos dado conta na 
edição de Fevereiro das intenções da 

Infraestruturas de Portugal concessionar 
a exploração do terminal da Guarda, o 
respectivo concurso foi lançado no dia 3 
de Maio.
A exploração dos 22 mil metros quadrados 
do terminal tem um preço mínimo de 
licitação de 1.679 euros por mês para um 
contrato de cinco anos, sendo prorrogável 
de forma anual até mais dois anos.

A fotografia é do Ricardo Quinas ao PK 
127 da Linha da Beira Baixa, situado entre 
Santa Margarida e Tramagal em Julho de 
2016.

Depois dos concursos lançados no 
mês de Abril, que noticiámos na 

Trainspotter, a Infraestruturas de Portugal 
lançou mais dois concursos no dia 7 
de Maio com o objectivo de melhorar 
os parâmetros geométricos em zonas 
pontuais de algumas linhas.

Os dois novos concursos prevêem prazos 
de execução de seis meses, sendo que o 
primeiro foi lançado com um preço base 
de cerca de 950 mil euros, abrangendo 
apenas a Linha da Beira Baixa no troço 
entre Abrantes e Covilhã e a totalidade da 
Linha do Leste.

O segundo concurso inclui o troço 
Entroncamento – Albergaria da Linha do 
Norte, o troço Caldas da Raínha – Louriçal 
da Linha do Oeste, o troço Entroncamento 
– Abrantes da Linha da Beira Baixa e o 
Ramal de Tomar, tendo um preço base de 
870 mil euros.

mAis cOncursOs PArA melhOrAr As viAs FérreAs

A concessão é a solução para tentar 
redinamizar este terminal que em 
tempos movimentou mercadorias como 
contentores, cimento ou areia, como este 
comboio Louriçal – Guarda transportava 
em Setembro de 2013, fotografado pelo 
Pedro André em Canas Felgueira.

lAnçAdA A cOncessãO dO terminAl dA guArdA



O ArAme de FerrO dAs AstúriAs

A fantástica 251.029 no topo da rampa de Pajares com um comboio para 
Portugal, Busdongo, 28 de Janeiro de 2010  ©  Jose Luiz Fernandez

João Cunha

As 2551 e 2563 chegando à Pampilhosa com cerca de 1000 toneladas de 
produtos siderúrgicos, Maio de 2008 © João Cunha
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O tráfego do arame de ferro das Astúrias é 
um dos tráfegos internacionais de merca-
dorias mais antigos do nosso país. Com 

origem em Poago, nos arredores de Gijón, trata-se 
de um tráfego entregue contratualmente à Renfe 
Mercancias pelo seu cliente, a Arcelor Mittal. 

O	gigante	da	siderurgia	mundial	tem	nas	Astúrias	dois	
imensos	complexos	industriais,	distando	entre	si	pouco	
mais	de	10	quilómetros,	instalados	pela	autoritária	mão	
do	General	Franco.	No	complexo	de	Poago,	a	sul	de	Gi-
jón,	a	Arcelor	Mittal	tem	instalados	dois	altos	fornos	num	
complexo	 com	 mais	 de	 três	 quilómetros	 de	 extensão	
entre	os	 seus	pontos	mais	distantes.	No	complexo	de	
Trasona,	junto	à	cidade	de	Avilés,	a	empresa	tem	insta-
lações	ao	longo	de	mais	de	4,5	quilómetros	de	extensão.	
Entre	ambas	uma	linha	de	caminho	de	ferro	da	própria	
Arcelor	 Mittal	 assegura	 a	 comunicação	 entre	 os	 dois	
complexos	que,	 como	habitual	 neste	 tipo	de	 indústria,	
possuem	vastas	instalações	ferroviárias	entre	múltiplos	
ramais	e	terminais	e	feixes	de	receção	e	expedição.

	Pelo	ramal	da	Arcelor	Mittal	circulam	inertes	(carvão	
e	 coque)	 mas	 também	 semi-acabados	 (aço	 líquido	 e	
chapas	metálicas).	No	início	de	2018	circularam	também	
todos	os	comboios	da	Renfe	habitualmente	com	origem	
em	Trasona	que,	por	obras	no	ramal	ADIF,	tinham	que	

aceder	à	rede	geral	a	partir	de	Poago,	na	linha	de	Gijón.

Entre	 os	 vários	 produtos	 expedidos	 por	 via	 férrea	
encontra-se	o	arame	de	ferro,	transportado	em	vagões	
plataforma	e	enrolado	em	rolos	de	aspeto	muito	carac-
terístico.	Em	Portugal,	os	clientes	da	Arcelor	Mittal	para	
este	tipo	de	produtos	são	diversos	e	em	função	das	res-
petivas	necessidades	de	negócio,	 com	os	principais	 a	
estarem	situados	na	Trofa,	Freamunde	e	Palmela.

O	 início	 deste	 transporte	 reporta-se	 há	 já	 mais	 de	
duas	décadas	e	aproveita	o	óbvio	 facto	de	o	comboio	
ser	um	meio	de	transporte	especialmente	apto	para	este	
tipo	de	cargas	e	o	volume	existente.

Em	Portugal	o	arame	de	ferro	é	também	
transportado	por	comboios	ligando	a	Side-
rurgia	Nacional	(Seixal)	ao	porto	de	Setú-
bal,	para	exportação.

A operação do comboio

A	operação	deste	tráfego	resulta	de	uma	
parceria	entre	a	Renfe	Mercancias	e	a	Me-
dway,	 que	 cooperam	 há	 muitos	 anos	 na	
operação	dos	tráfegos	siderúrgicos	da	Ar-
celor	Mittal	–	não	apenas	para	tração	dos	
comboios	de	arame	de	ferro	mas	também	
de	bobines	de	chapa	(para	Penalva	e	São	
Martinho	 do	 Campo,	 por	 exemplo)	 e	 de	
carril	(para	o	Entroncamento).

Saída da 1415 da Pampilhosa para Alfarelos, antes da adoção 
definitiva da tração eléctrica nestes comboios e neste trajeto, 8 

de Outubro de 2010 © João Cunha

Na via dupla entre Oviedo e Pola de Lena, prestes a chegar a 
esta última, 2 de Janeiro de 2015 © Alvaro Guerra

Comboio de arame a passar La Recta de los Llanos, na zona de 
Navidiello , 4 de Março de 2014 © Hector Torre

Comboio para Alfarelos passando a mítica estação de Navidiello com a não 
menos mítica 251.004 à cabeça, 2 de Janeiro de 2014 © Hector Torre
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A	 viagem	 começa	 no	 complexo	 fabril	 de	Poago,	 às	
portas	de	Gijón,	nas	Astúrias.	No	principado	é	a	Arce-
lor	Mittal,	com	a	ajuda	das	suas	numerosas	locomotivas	
diesel,	que	carrega	e	reúne	a	composição.	Ao	todo	exis-
tem	 três	composições	de	12	vagões	afetas	ao	serviço	
de	Portugal,	todos	do	parque	da	operadora	espanhola.

Os	vagões	são	de	tipo	Res	ou	Rs,	nas	denominações	
UIC,	séries	MM4	e	MM42	da	Renfe	Mercancias,	respeti-
vamente,	ambos	construídos	entre	1989	e	1990	mas	os	
segundos	resultantes	de	uma	transformação	feita	entre	
1999	e	2001.	Ambos	os	tipos	têm	um	comprimento	entre	
tampões	de	choque	de	19,90	metros	e	peso	bruto	de	80	
toneladas,	sendo	a	carga	útil	de	53	toneladas	para	o	pri-
meiro	tipo	e	de	55,6	toneladas	para	o	segundo.	Ambos	
estão	equipados	com	bogies	do	tipo	Y21Cse,	capacitan-

Material vazio regressando de Portugal e prestes a entrar nas Astúrias, Golpejar de la Tercia, 21 de Março de 2016 © Alvaro Guerra

Vagões carregados com arame de ferro na Pampilhosa, 5 de 
Março de 2008 © João Cunha

Vagões da Renfe afetos ao transporte de arame de ferro, 31 de 
Outubro de 2010 ©  João Cunha
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do-os	para	velocidade	de	120	km/h	vazios	ou	100	km/h	
carregados.	Os	vagões	MM4	estão	numerados	na	série	
32	71	399	7	001	a	32	71	399	7	149	enquanto	que	os	
vagões	MM42	são	numerados	na	série	81	71	390	2	001	
a	81	71	390	2	050.	A	Portugal	só	costuma	vir	o	primeiro	
tipo,	autorizado	a	tráfego	internacional.

Os	comboios	de	arame	de	 ferro	 são	carregados	na	
nave	 de	 produção	 junta	 ao	 rio	Aboño,	 a	 nave	mais	 a	
sudoeste	do	complexo.	Dali,	as	locomotivas	da	Arcelor	
descrevem	depois	uma	curva	de	180º	em	 rampa	com	
declive	de	7,7	a	8,5	por	mil,	em	via	dupla	–	o	que	atesta	
bem	a	atividade	ferroviária	dentro	do	complexo,	impres-
cindível	à	produção	da	fábrica.	Essa	via	dupla	 termina	
quando	encontra	o	ramal	da	ADIF	que	liga	a	fábrica	à	li-
nha	Gijón	–	Oviedo,	que	se	prolonga	desse	ponto	duran-

te	mais	de	dois	quilómetros	eletrificados	e	que,	na	outra	
extremidade,	se	conectam	novamente	com	a	linha	Gijón	
–	Oviedo	mas	também	com	o	emaranhado	indescritível	
de	bifurcações	e	bypasses	do	complexo	Veriña	–	Aboño	
(vale	a	pena	ver	num	mapa!).

Dois	feixes	de	via	existem	neste	local,	um	mais	exte-
rior	dedicado	fundamentalmente	a	cargas	a	granel	(car-
vão	e	coque)	e	um	outro	para	expedição	de	cargas	–	de	
Poago	saem	carril	e	arame	de	ferro,	sendo	que	da	outra	
fábrica	em	Trasona	saem	as	bobines	de	chapa.	O	feixe	
de	expedição	conta	com	seis	vias	eletrificadas	pratica-
mente	em	patamar	(declive	de	1,3	por	mil).	Aqui	entram	
as	locomotivas	da	Renfe	e	os	comboios	são	preparados	
para	circulação	na	rede	geral,	sendo	realizados	os	indis-
pensáveis	ensaios	e	demais	preparações.

Normalmente	 em	Poago	a	Renfe	 utiliza	 apenas	um	
tipo	de	locomotivas	elétricas	nos	comboios	siderúrgicos	
–	a	 famosa	série	251,	da	Mitsubishi,	construída	sob	 li-
cença	em	Espanha	nos	anos	80.	Estas	imponentes	loco-
motivas	contam	com	três	bogies	monomotores	de	dois	
rodados	motores	cada,	com	birredução	(100	–	140	km/h)	
mas	utilizando	já	a	eletrónica	de	potência	na	cadeia	de	
tração.

Estas	 poderosas	 locomotivas	 foram	 concebidas	 a	
pensar	 nas	 Astúrias,	 não	 fosse	 esta	 região	 uma	 das	
maiores	clientes	do	tráfego	ferroviário	de	mercadorias	e	
estando	ela	separada	do	resto	de	Espanha	pela	temível	
cordilheira	 cantábrica	e	pela	mítica	 rampa	de	Pajares.	

Comboio para Portugal com bobines de chapa acrescentadas 
em Busdongo, Golpejar de la Tercia, 2 de Janeiro de 2015 © 

Hector Torre

Uma bonita 251 ainda no esquema amarelo e preto a descer 
por Golpejar de la Tercia, 23 de Junho de 2017 © Alvaro Guerra

A 251.004, única em cores de origem, com uma composição 
reforçada para Portugal, além do arame de ferro, com bobines 

de chapa à cauda, Vega de Gordón, 12 de Junho de 2017 
© João Cunha

Circulação excecionalmente diurna para a 1404, com 11 vagões 
vazios provenientes de Alfarelos e com destino a Poago, 28 de 

Novembro de 2007 © João Cunha

Chegada à Pampilhosa da 2514 com um corte de vagões que 
havia sido deixado em Mangualde no dia anterior, 8 de Outubro 

de 2008 © João Cunha
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Nesta	duríssima	rampa	de	49	quilómetros	as	locomoti-
vas	têm	de	vencer	um	desnível	superior	a	900	metros,	
com	rampa	contínua	sempre	acima	das	20	milésimas.

Mas	não	só	estas	lendárias	locomotivas	fazem	a	sua	
aparição	em	Poago.	Mais	raramente,	as	outras	locomo-
tivas	elétricas	da	Renfe	Mercancias,	as	mais	modernas	
253,	podem	também	aparecer	nestes	comboios.	Regula-
res	nos	comboios	de	Trasona,	não	raras	vezes	acabam	
também	por	ser	utilizadas	à	saída	de	Poago,	embora	se	
mantenha	com	muito	menor	frequência.	Como	compara-
ção,	as	251	sobem	Pajares	com	até	1010	toneladas	em	
tração	simples	e	as	253	até	860	toneladas.

Normalmente	os	comboios	para	Alfarelos	contam	com	
960	toneladas,	pelo	que	só	em	situação	de	carga	mais	
reduzida	será	possível	 ver	uma	253	nestes	comboios,	
sendo	improvável	a	utilização	de	unidades	múltiplas	tão	
necessárias	para	outros	comboios	da	zona.

O	comboio	para	Portugal	é	operado	com	uma	marcha	
Poago	–	Salamanca,	a	que	se	segue	no	dia	seguinte	um	
comboio	Salamanca	–	Vilar	Formoso	e	depois,	 já	com	
a	Medway,	 de	 um	Vilar	 Formoso	 –	Alfarelos.	Ao	 todo,	
incluindo	a	paragem	noturna	de	cerca	de	12	horas	em	
Salamanca,	Poago	e	Alfarelos	distam	cerca	de	36	horas.	
Habitualmente,	12	vagões	de	tipo	Res	com	80	toneladas	
cada	um	forma	a	composição	de	960	toneladas.

O	comboio	percorre	ao	todo	mais	de	800	quilómetros	
entre	o	coração	industrial	das	Astúrias	e	os	arrozais	do	
Mondego,	atravessando	a	que	será	 talvez	a	mais	 fan-
tástica	 subida	 ferroviária	 da	 Península,	 em	 Pajares,	
passando	depois	pelos	Pisuerga	e	Douro,	antes	de	en-
contrar	o	 rio	Tormes	em	Salamanca.	Atravessa	depois	
a	 tormentosa	Linha	da	Beira	Alta,	nas	margens	do	 rio	
Mondego.	Um	percurso	que	do	ponto	de	vista	paisagís-
tico	e	ferroviário	reúne	atributos	para	juntar	interesse	a	
um	tráfego	que,	vista	a	sua	história	e	operação,	é	logo	à	
partida	de	excecional	interesse.

Do	lado	português	este	tráfego	chegou	a	ser	realizado	
com	as	locomotivas	diesel	1960	antes	da	eletrificação,	
em	1997,	ter	passado	a	permitir	a	alocação	das	moder-
nas	locomotivas	5600,	muitas	vezes	em	unidades	múlti-
plas.	Na	primeira	década	do	século	XXI	este	comboio	foi	
ainda	habitual	na	rotação	da	série	2550	e	uma	autêntica	
reserva	de	caça	das	locomotivas	2600,	nos	breves	anos	
que	conquistaram	o	tráfego	de	mercadorias	da	Linha	da	
Beira	Alta.

Até	 ao	 final	 dessa	 década	 as	 locomotivas	 elétricas	
tipicamente	finalizavam	o	serviço	na	Pampilhosa,	sen-
do	rendidas	pelas	locomotivas	diesel	até	Alfarelos,	onde	
depois	 manobravam	 composições	 diversas	 em	 linhas	
ainda	não	eletrificadas.	Até	2009	cabia	a	uma	unidade	
múltipla	de	locomotivas	1400	levar	a	mercadoria	durante	
a	noite	até	Alfarelos	mas	também	as	locomotivas	1900	e	
1960	acabavam	por	o	fazer	durante	o	dia,	muitas	vezes	

em	marchas	continuando	para	a	Linha	do	Oeste.	Muito	
raramente	as	locomotivas	elétricas	realizavam	o	percur-
so	até	Alfarelos,	apenas	na	condição	de	já	estar	na	esta-
ção,	em	operação	de	manobras,	uma	locomotiva	diesel.

Hoje	em	dia	as	condições	de	operação	do	ramal	TMI	
implantado	na	estação	garantem	as	condições	para	que	
seja	dispensada	a	manobra	com	locomotivas	diesel.	As	
locomotivas	 elétricas	 chegadas	 a	Alfarelos	 invertem	 a	
sua	posição	face	à	composição	e	empurram	os	vagões	
em	direção	ao	 terminal,	 implantado	do	 lado	poente	da	
estação.

No	ramal	da	TMI	as	composições	de	arame	de	ferro	
encontram	também	composições	de	caixas	móveis	mas	
também	de	bobines	de	chapa,	também	elas	vindas	das	
Astúrias.	A	periodicidade	do	comboio	é	tipicamente	diá-
ria	mas	várias	vezes	a	carga	de	arame	de	ferro	é	trocada	
precisamente	pelas	bobines	de	chapa,	caso	em	que	o	
comboio	procede	de	Trasona	em	vez	de	Poago,	inician-
do	assim	serviço	na	linha	Avilés	–	Lugo	de	Llanera	em	
vez	da	linha	de	Gijón.	Mais	raramente,	mantém-se	a	ori-
gem	mas	são	transportadas	composições	de	transporte	
de	carril	em	seu	lugar.

Estão	habitualmente	duas	composições	em	trânsito	e	
uma	terceira	na	fábrica,	nas	Astúrias,	nos	armazéns	da	
Arcelor	Mittal.

Em marcha para Portugal

A	saída	faz-se	pelo	ramal	que	sobe	em	declive	de	11	

Comboio de arame de ferro com uma 251 a pedir pintura, na 
linha entre Poago e Lugo de Llanera, 31 de Outubro de 2017 © 

Alvaro Guerra

251.002 circulando na linha que evita Oviedo, de perfil fácil, 11 
de Junho de 2014 © João Cunha
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por	1000	até	entroncar	na	linha	Gijón	–	Venta	de	Baños,	
na	estação	de	Serín.	Na	via	dupla	eletrificada	a	3000	V	o	
comboio	sobe	sempre	até	Lugo	de	Llanera,	em	rampas	
até	16	por	mil.	 Lugo	de	Llanera	é	o	depósito	 da	Ren-
fe	Mercancias	e	onde	historicamente	estão	sediadas	as	
251,	valendo-lhe	fama	a	nível	europeu,	pois	claro.	Nes-
te	ponto	os	comboios	abandonam	a	linha,	que	continua	
para	Oviedo,	 e	 entram	na	 via	 única	da	 linha	que	pas-
sa	por	Viella,	que	permite	evitar	a	capital	do	principado	
numa	linha	de	perfil	fácil,	com	rampas	máximas	de	8	por	
mil	até	Tudela	de	Veguin.	Chega	a	essa	estação	através	
de	 um	 longo	 túnel	 cujo	 final	 inclui	 ainda	 um	 triângulo,	
permitindo	seguir	ou	para	Soto	de	Rey	ou	para	El	Entre-
go.	Os	comboios	seguem	para	Soto	de	Rey	para	volta-
rem	à	linha	rumo	a	León.

Na	 linha	 de	El	 Entrego	 os	 comboios	 sobem	a	 ligei-
ríssima	rampa	de	2	por	mil	até	à	bifurcação	de	Ollonie-
go,	cruzando	o	rio	Nalón	antes	de	aceder	à	linha	rumo	
a	 Pajares,	 onde	 a	 inclinação	 aumenta	 rapidamente.	 9	
por	mil	até	Ablaña,	13	por	mil	até	Ujo	(primeiro	términus	
da	eletrificação	da	rampa),	17	por	mil	até	Pola	de	Lena	
(onde	chegará	a	variante	de	Pajares	e	onde	 termina	a	
via	dupla),	19	por	mil	até	La	Cobertoria	e	onde	se	inicia	

a	demencial	rampa	contínua	até	Busdongo,	com	inclina-
ção	máxima	de	23	por	mil.	44%	do	traçado	é	em	curva	
e	60%	é	feito	em	túnel,	com	curvas	de	raio	tão	reduzido	
como	300	metros	e	onde	as	velocidades	raramente	ultra-
passam	os	70	km/h	para	comboios	convencionais.

A	partir	de	Pola	de	Lena	a	via	única	tem	de	suportar	
um	 intenso	 tráfego,	sobretudo	de	mercadorias,	onde	a	
prioridade	 dos	 comboios	 de	 passageiros	 vai	 impondo	
fortes	restrições	ao	gráfico	de	circulações,	obrigando	a	
encostar	 os	 comboios	 nas	 várias	 estações	 da	 rampa:	
Campomanes,	 Puente	 de	 los	 Fierros,	 Malvedo,	 Con-
gostinas,	Navidiello	e,	claro,	Pajares.	Todas	as	estações	

têm	três	vias,	com	exceção	de	
Congostinas	 que	 aliás	 é	 tam-
bém	a	menos	comprida	e	onde	
raramente	 se	 efetuam	 cruza-
mentos	 de	 comboios	 de	 mer-
cadorias.

Geralmente	o	comboio	para	
Alfarelos	 conta	 com	 mais	 de	
uma	 hora	 em	 Busdongo,	 per-
mitindo	à	tripulação	a	toma	de	
refeição	e	acertando	o	gráfico	
de	circulações.	Busdongo	 tem	
além	 das	 três	 vias	 de	 circula-
ção	um	feixe	de	vias	que	per-
mite	o	resguardo	e	manobra	de	
comboios.	 A	 maior	 parte	 dos	
comboios	 siderúrgicos	 veem	
desdobrados	 até	 aqui,	 per-
mitindo	 vencer	 a	 rampa	 com	

Presença pouco habitual de uma tandem de 269, hoje 
desaparecidas, Mieres, 15 de Junho de 2017 © Alvaro Guerra

Comboio Poago - Alfarelos atrás de uma inevitável 251 entrando na via única da rampa de 
Pajares, em Pola de Lena, com as obras da variante visíveis em primeiro plano , 

23 de Julho de 2015© João Cunha

Cruzamento na parte mais crítica da subida de Pajares, 
Navidiello, 10 de Agosto de 2015 © Alvaro Guerra

Atravessamento da estação de Pajares, quase no topo da 
rampa com o mesmo nome, de um comboio quase a sair das 

Astúrias, 2 de Janeiro de 2015 © Hector Torre
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composições	mais	leves,	sendo	aqui	reunidas	em	dire-
ção	ao	resto	de	Espanha	e	rumo	a	França.

Normalmente	 o	 comboio	 português	 não	 toma	 aqui	
material.	Não	é	no	entanto	raro	que	aqui	apanhe	alguns	
vagões	com	bobines	de	chapa	de	Trasona,	habitualmen-
te	fechados	com	lona,	ou	até	mesmo	vagões	carregados	
com	carril.	A	composição	pode	atingir	os	25	vagões	–	12	
de	Poago	e	13	de	Trasona	–	quando	ultrapassa	as	1.900	
toneladas	de	peso	total.

A	 partir	 de	Busdongo	 o	 comboio	 desce	 sempre	 até	
Leon,	reencontrando	via	dupla	a	partir	de	La	Robla.	O	
comboio	evita	Leon	pela	concordância	 junto	à	 triagem	
da	cidade	e	segue	direto	para	Venta	de	Baños,	passan-
do	por	rampas	não	excedendo	as	10	milésimas.

Em	Venta	de	Baños	a	venerável	251	sai	da	compo-

sição	e	é	rendida	por	locomotivas	diesel	do	depósito	de	
Salamanca.	Habitualmente	uma	locomotiva	333.3	rende	
ali	a	 locomotiva	elétrica,	que	parte	em	sentido	 inverso	
precisamente	 com	 o	 regresso	 de	material	 vazio	 Sala-
manca	–	Poago.

Circulando	 na	 linha	 Madrid	 –	 Hendaye,	 o	 comboio	
enfrenta	a	sua	maior	dificuldade	após	Valdestillas,	com	
uma	 rampa	 de	 apenas	 9	 milésimas.	 Em	 Medina	 del	
Campo	o	comboio	segue	para	Salamanca,	na	linha	para	
Vilar	Formoso.	Até	Salamanca	a	linha	está	agora	eletri-
ficada	a	25.000	volts	e	vê	a	circulação	de	rápidos	com-
boios	Avant	atingindo	os	200	km/h	e	continuando	para	
Madrid	através	da	linha	de	alta	velocidade.	Chegado	a	
Salamanca,	o	comboio	para	já	depois	das	21	horas	e	só	
na	manhã	seguinte	segue	para	Portugal.

Depois de juntar bobines de chapa (à cauda) em Busdongo, um comboio a descer para León, a caminho de Portugal, Golpejar de La 
Tercia, 2 de Agosto de 2016 © Alvaro Guerra

Comboio vazio procedente de Portugal e encaminhando 
vagões à época utilizados em tráfegos de areia em Portugal, 
para as oficinas nas Astúrias, 18 de Maio de 2011 © Jose Luis 

Fernandez

Espantosa aceleração da 333.338 com o comboio de arame de 
ferro à saída de Salamanca © Diego Sanchez
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É	possível	que	as	locomotivas	sejam	
trocadas	de	acordo	com	a	 rotação	do	
seu	depósito	e	na	manhã	seguinte	os	
vagões	seguem	para	Portugal.	A	 linha	
até	à	fronteira	mantém	o	excelente	per-
fil	em	planta	mas	acrescenta	dificulda-
des	no	perfil	longitudinal,	com	uma	cur-
ta	mas	dura	rampa	de	18	milésimas	nos	
arredores	de	Barbadillo	e	outra	rampa	
de	17	milésimas	à	chegada	a	Fuentes	
de	Oñoro	e	Vilar	Formoso.

Normalmente	 o	 comboio	 chega	
a	 Vilar	 Formoso	 ao	 final	 da	 manhã,	
aproveitando	 o	 canal	 horário	 regular	
reservado	 pela	 Renfe	 Mercancias.	As	
locomotivas	 espanholas	 regressam	 a	
Salamanca	 com	 material	 vazio	 que,	

entretanto,	a	Medway	trouxe	até	esta	
estação.	Aqui	as	catenárias	reapare-
cem	a	25.000	volts	e	a	Medway	utili-
za	 preferencialmente	 as	 locomotivas	
4700	para	completar	a	viagem,	aptas	
a	1.040	 toneladas	na	difícil	Linha	da	
Beira	 Alta,	 que	 conjuga	 declives	 de	
18	por	mil	e	curvas	de	300	metros	de	
raio	 nos	 seus	 troços	 mais	 difíceis	 –	
precisamente	entre	Vilar	Formoso	e	a	
Guarda,	entre	Fornos	e	Contenças	e	
entre	Mortágua	e	Luso.

Costuma	 ser	 por	 volta	 das	 16h00	
que	o	comboio	para	Alfarelos	abando-
na	a	estação	de	 fronteira	com	a	sua	
locomotiva	4700	e	percorre	a	linha	da	
Beira	Alta	em	mais	de	três	horas.	Ha-
bitualmente	 em	 tração	 simples,	 este	
comboio	pode,	no	entanto,	ter	reforço	
de	tração	se	a	carga	vinda	de	Espa-
nha	assim	o	justificar.

Após	 inserção	no	difícil	gráfico	da	
Linha	do	Norte	ao	final	do	dia,	o	com-
boio	entra	em	Alfarelos	pelas	21h00,	
sendo	destinado	ao	 ramal	do	TMI,	o	
terminal	de	mercadorias	ali	instalado.	
Os	rolos	de	arame	de	ferro	são	des-
carregados	de	 imediato,	 com	vista	a	
serem	 levados	 por	 camiões	 até	 aos	
seus	 clientes	 finais,	mais	 para	 norte	
mas	também	para	sul.	A	mesma	com-
posição,	já	vazia,	sai	na	manhã	do	dia	
seguinte	para	Espanha.

Agradecimentos	 a	 quem	 permitiu	
completar	 este	 artigo	 com	 informa-
ções	 preciosas.	 Eles	 reconhecer-se-
-ão.

Já nas proximidades de Fuentes de Oñoro, a 333.373 com um comboio para Alfarelos 
© Diego Sanchez

Na atualidade cabe quase sempre às 4700 rebocar o comboio em solo português. Eis 
a 4701 e 4704 na Aldeia de São Sebastião, 25 de Março de 2009 © João Cunha

5616 com o regular 75430 Vilar Formoso - Pampilhosa, com duas ilustres convidadas 
a reboque, 14 de Junho de 2008 © João Cunha
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Recém saída da revisão, a 1466 manobrando os vagões do arame de ferro em Alfarelos, em 2008 © João Cunha

Em 2008 era raro uma locomotiva eléctrica cumprir o percurso Pampilhosa - Alfarelos neste tráfego, mas foi o caso para a 2626 
neste dia, vista em ambiente típico da electrificação dos anos 60, 26 de Março de 2008 © João Cunha
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PrOjectO restAurO NOhAb 0111

Voltámos	ao	trabalho	no	dia	7	de	Abril	e	voltá-
mos	a	ter	uma	intensa	sessão	de	trabalho	na	
chapa.	Temos	 toda	a	 prioridade	 centrada	no	

tratamento	e	regeneração	da	chapa,	incluindo	a	recons-
trução	das	muitas	secções	onde	existem	buracos.		

Com	 toda	a	maquinaria	 disponível,	 a	 nossa	equipa	
atacou	mais	uma	grande	secção	de	chapa	do	lado	nas-
cente,	terminando	a	sessão	com	a	chapa	limpa,	tratada	
e	protegida.	Importantes	novidades	sobre	a	evolução	do	
restauro	serão	divulgadas	seguidamente	neste	texto.

Dia	21	de	Abril	 foi	altura	de	voltar	ao	 trabalho	–	e	
o	 trabalho	não	para	de	 ver	 a	 velocidade	aumentar.	A	
motivação	da	equipa	está	em	alta	e	muito	embora	ain-
da	em	fase	inicial,	o	restauro	da	chapa	exterior	fornece	
um	horizonte	de	 finalização	que	ajuda	a	maximizar	 a	
eficácia	das	ações.

Já	pouco	há	por	 fazer	no	 interior.	A	finalização	da	
limpeza	dos	tectos	põe	um	ponto	final	nos	trabalhos	no	
interior	durante	bons	tempos.	A	ele	voltaremos	quando	
a	automotora	tiver	a	carroçaria	devidamente	restaura-
da	–	com	todos	os	vidros	partidos	substituídos	e	chapa	
integralmente	reparada	ou	substituída.

É	por	 isso	no	exterior	que	se	concentram	as	aten-
ções	e	tivemos	nada	menos	do	que	5	rebarbadoras	ao	
serviço,	em	ações	de	limpeza	e	decapagem	mecânica	
permitindo	expor	a	chapa,	que	em	alguns	locais	estava	
coberta	por	quase	um	centímetro	de	betume	e	diferen-
tes	camadas	de	tinta.	Essa	exposição	permite	ou	tratar	
a	corrosão	ou	marcar	desde	logo	a	chapa	para	substi-
tuição.	Todas	as	superfícies	limpas	foram	depois	trata-
das	com	duas	demãos	de	primário,	 fundamental	para	
conservar	da	melhor	fora	a	chapa	metálica	de	4	mm	de	
que	é	composta	a	carroçaria.

Finalmente	no	dia	19	de	Maio	voltámos	ao	trabalho	
num	dia	de	casa	cheia	–	mais	de	20	pessoas	visitaram	
os	trabalhos	de	restauro,	sendo	visível	a	curiosidade	e	
o	interesse	quer	pela	automotora	em	si	como	também	
pelo	projeto	que	levamos	a	cabo.

Os	 trabalhos	 de	 serralharia	 continuam	 em	 gran-
de	 ritmo	e	 concluímos	praticamente	a	 intervenção	na	
lateral	 nascente	 da	automotora,	 ao	nível	 das	 janelas,	
avançando	já	para	o	topo	da	cabine	2.	No	final	do	dia,	a	
limpeza	da	chapa	e	seu	tratamento	incluíram	uma	área	
bastante	importante.

Foi	ainda	feito	um	ponto	de	situação	técnico	com	o	
MNF,	essencial	para	preparar	as	próximas	fases	da	in-
tervenção.

	Quanto	à	pendrive,	a	primeira	edição	do	produto	es-
gotou	num	instante	mas	ficará	contente	de	saber	que	a	
APAC	está	 já	a	produzir	mais	um	lote	de	pendrives	de	
16	GB.	Pode	seguir	os	mesmos	passos	da	primeira	ven-
da	para	reservar	agora,	conforme	descrito	aqui:	https://
www.caminhosdeferro.pt/blog/2018/01/11/reserve-ja-a-
-sua-pendrive-nohab/

7 de Abril de 2018

APACJoão Cunha

https://www.caminhosdeferro.pt/blog/2018/01/11/reserve
https://www.caminhosdeferro.pt/blog/2018/01/11/reserve
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€49,00	 €39,00
Período de pré-venda com preço promocional até 31 de Agosto

Livro comemorativo dos 70 anos das automotoras Nohab em Portugal, com proveitos dedicados a 
100% ao projeto de restauro de uma automotora Nohab da coleção do Museu Nacional Ferroviário 
e assegurado pela APAC.

O	 livro	 é	 uma	 inédita	 recolha	 de	 histórias,	 documentos	 e	 fotografias	 sobre	 a	 longa	 carreira	 destas	
automotoras	 de	 excecional	 longevidade,	 eficiência	 e	 fiabilidade,	 num	 livro	 de	 edição	 bilingue	 com	
acabamentos	premium,	capa	dura	e	a	cores.	Distribuição	exclusiva	pela	APAC.
Produzido	 após	 uma	 extensa	 investigação	 histórica	 e	 com	 reprodução	 de	 documentos,	 fotografias	 e	
esquemas	oficiais	provenientes	da	Nohab,	da	CP	e	Caminhos	de	Ferro	do	Estado.
Em	2018	celebram-se	os	70	anos	da	chegada	a	Portugal	das	primeiras	automotoras	diesel	–	as	míticas	
Nohab.	Em	diversas	versões	de	via	larga	e	via	estreita,	estas	automotoras	serviram	durante	58	anos	nos	
Caminhos	de	Ferro	Portugueses.	Os	seus	lucros	revertem	a	favor	dos	projetos	de	preservação	ferroviária	
da	APAC	e	desde	logo	ao	restauro	da	última	Nohab	de	via	larga	–	a	0111,	do	Museu	Nacional	Ferroviário.	
O	projeto	pode	ser	acompanhado	em:	https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao/

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

estAçãO terminAl
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Para todos os apaixonados da Escala N (1:160).
 

Informamos que foi criado no distrito de Lisboa (em 2 de Dezembro de 2017) um grupo de 
modelismo ferroviário, N Club Model Trains, com o objetivo de reagrupar modelistas com espírito 
de  partilha, amizade e convívio e de delinear em conjunto um projeto comum com perspetivas de 
apresentações futuras em exposições de modelismo. 
Este grupo pretende demonstrar as suas realizações, com o intuito de engrandecimento e expansão 
da escala N para conhecimento público e colmatar a falta de um grupo de escala N no Distrito de 
Lisboa.
 
Todos os interessados em fazer parte deste grupo, terão que ter espírito de partilha de todos os 
seus conhecimentos em prol dos restantes.
 
Pretende-se que todos os interessados em fazer parte deste grupo, para oferecer e adquirir 
conhecimentos sobre o modelismo e que estejam interessados em fazer um trabalho de 
equipa, se inscrevam  fornecendo os seus contactos (email e telefone), para serem contactados 
posteriormente para um almoço reunião em zona acessível e descentralizada dentro do Distrito de 
Lisboa, para que nos possamos conhecer, conviver e traçar metas para o futuro. 
Informamos que se trata de um projeto a médio e longo prazo, com seriedade e honestidade, com o 
objetivo de o tornar em conhecimento público, muito provavelmente durante o ano de 2019, através 
de exposições de trabalhos de modelismo, feitos pelos seus membros.
 
Pretende-se que todos os interessados, não peçam para aderir ao grupo através de pedido direto no 
Facebook, mas sim através do email em baixo mencionado.  
Numa primeira fase agradecemos que só se inscrevam interessados que estejam identificados com 
a escala N e que cuja área de residência se enquadre dentro do Distrito de Lisboa e sul do Tejo, 
havendo a possibilidade de numa segunda fase ser alargado a outros pontos geográficos do País, 
através da criação de núcleos regionais ou distritais.
 
Pela paixão pelo modelismo ferroviário e em particular pelo N, integre o grupo N Club Model Trains 
e contribua na dinamização da escala N.
 
Para qualquer esclarecimento adicional ao descrito, poderão contatar, o  N Club Model Trains 
através do telefone, 939 524 457 – 962 915 402, de 2ª a 6ª entre as 18h e as 21h, ou pelo email:
n.clubmodeltrains@gmail.com 

mailto:n.clubmodeltrains@gmail.com
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Programa de conversas e exibições 
da aPac # 2018

diA 16 de JunhO | títulO: linhA dO tuA

dOcumentáriO, A cArgO de hugO PereirA 

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.
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Comboio miraDouro

O C O m b O i O  m i r a D O u r O  C i r C u l a  D i a r i a m e n t e 

Programa em 2018

De	13	de	julho	a	30	de	setembro,	
faça	uma	viagem	única,	 resultado	
da	recuperação	de	charmosas	car-
ruagens	produzidas	na	década	de	
40	pela	fabricante	suíça	Schindler	
e	 colocadas	 ao	 serviço	 na	 rede	
ferroviária	 nacional	 entre	 1949	 e	
1977.		

https://www.cp.pt/passagei-
ros/pt/como-viajar/em-lazer/
cultura-natureza/miradouro

©  Pedro André

https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/miradouro
https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/miradouro
https://www.cp.pt/passageiros/pt/como-viajar/em-lazer/cultura-natureza/miradouro
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Comboio HistóriCo Do Douro

Programa em 2017

	Programa	de	um	dia,	com	partida	da	Régua	pelas	15h23	e	regresso	pelas	18h32	com	paragem	no	Pinhão,	seguindo	
até	ao	Tua	e	regresso.	Animação	a	bordo	com	grupo	de	música	e	cantares	tradicionais	da	região	e	um	brinde	com	
um	Porto	Ferreira.	Poderá	também	saborear	os	rebuçados	da	Régua,	tradição	a	cumprir	por	quem	visita	esta	região.
Pode	comprar	o	programa	apenas	para	a	viagem	no	Comboio	Histórico	do	Douro,	ou	pode	optar	pelo	Pack	de	Via-
gens	Combinadas,	que	inclui	também	a	viagem	de	ida	e	volta	de	qualquer	ponto	do	país	em	Alfa	Pendular,	Interci-
dades,	Regional	e	Comboios	Urbanos	do	Porto..	

O C O m b O i O  H i s t ó r i C O  C i r C u l a  e n t r e  j u n H O  e  O u t u b r O

u	Sábados,	entre	2	de	junho	e	27	de	outubro	de	2018;
u	Domingos,	entre	3	de	junho	e	28	de	outubro	de	2018.

l	 Ida:	Régua	15h23	>Tua	16h34	
l	 Volta:	Tua	17h10	>	Régua	18h32

**** Durante o mês de junho, excecionalmente, será realizado com a locomotiva diesel datada de 1967, que 
conserva todas as suas características originais. *****

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

©  Pedro André

Viajar no Comboio Histórico do Douro é fazer uma viagem no tempo. Num 
percurso à beira do Rio Douro, as 5 carruagens históricas, percorrem a 

distância que vai da Régua ao Tua, numa viagem única ao passado, mar-
cada pela beleza da paisagem classificada pela UNESCO como Patrimó-

nio Mundial. 

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


Comboio com destino às 
minas de Neves Corvo em 
Setembro de 2017

Pedro André
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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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esgotado

Novid
ade

esgotado

https://www.caminhosdeferro.pt/loja


esgotado



No	próximo	mês	a	Trainspotter	contará	com	
o	Ramal	de	Reguengos	como	um	dos	temas	

principais	da	revista	


