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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 Fer-
roviário. 

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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Editorial

Tempo de férias! O país vai a banhos mesmo 
que o verão poucas vezes tenha sido o 
prometido – pessoas como eu agradecem – e 

isso normalmente significa que a atualidade ferroviária 
acalma.

Não é o caso atualmente. Os problemas muito 
grandes que registamos na rede têm provocado, por 
fim, um rebuliço mediático reproduzido em várias capas 
de jornais e peças da televisão, por fim atraindo algum 
escrutínio que tem claramente faltado. Nós, aqui na 
Trainspotter, temos assumido o risco de aumentar a 
pressão e creio que o fazemos de forma acertada. Se 
depois da crise não se conseguir pelo menos manter 
o pouco que existia durante a crise, que poderemos 
esperar do Estado para as próximas décadas e, desde 
logo, para os infindáveis planos prometidos numa base 
semanal?

Esse risco tem sido corrido de forma consciente e sem 
por em causa as traves mestras da Trainspotter como 
meio de divulgação do meio ferroviário. Continuamos a 
trazer-vos toda a atualidade, da mais especializada e 
do agrado dos entusiastas até à mais genérica, e nesta 
última a operação portuguesa está claramente à beira 
do precipício, apesar dos bons ventos que sopram em 
geral no nosso país. É fundamental que, de uma vez por 

todas, os políticos assumam esta prioridade – e assumi-la 
implicará obviamente diminuir gastos noutras vertentes, 
porque o exercício governamental é dilemático por 
natureza e os recursos são finitos. Mas se os impostos 
servem para pagar serviços (que são a principal forma 
de redistribuição de riqueza que o Estado proporciona) e 
nos discursos públicos a ferrovia é prioridade discursiva 
há tantos anos, onde está a devida consequência?

A esse propósito assino uma pequena crónica onde 
aponto precisamente para a necessidade de assumir 
a situação e ser transparente nos problemas e nas 
soluções, para que os cidadãos possam ter uma palavra 
a dizer. E reforço que esse exercício, que temos trazido a 
estas páginas tantas vezes, é em si mesmo a ação pela 
positiva e construtiva neste âmbito. Que culpa teremos 
nós se um governante prometer um investimento na 
rede pesada e a seguir reprogramar fundos para mais 
umas estações de metropolitano? Culpa teríamos se 
não o escrutinássemos.

Nesta edição temos ainda vários outros temas, como 
é nosso apanágio, e que espero vos possam segurar 
desde lado, possivelmente enquanto se secam a 
regressar do mar ou à beira de uma piscina. Aproveitem, 
que a vida são dois dias!

Apeadeiro da Lapa, Linha do Vouga, em Junho de 2010

José Sousa
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Comboio Correio

A CP anunciou pela primeira vez a entrada 
em vigor dos novos horários para o dia 8 
de Julho e entretanto atrasou-a para o dia 5 

de Agosto, mas após virem a público os problemas 
de regularidade e pontualidade que se verificam em 
muitos serviços ferroviários devido à insuficiência 
de material circulante – numa altura em que todos os 
horários técnicos estavam já publicados e com en-
trada em vigor prevista para esse dia –, o ministério 
do Planeamento e das Infraestruturas intrometeu-
-se no processo e a sua entrada em vigor voltou a 
adensar-se.

Contudo, o ministro Pedro Marques veio publicamente 
afirmar que os horários sofrerão um ajustamento e nos 
últimos dias de Julho a CP reiterou no seu site essa in-
tenção a partir do dia 5 de Agosto. Desconhece-se para 
já se a entrada em cena do ministério terá motivado alte-
rações naquilo que se encontrava inicialmente previsto, 
mas é de prever que pelo menos tal não aconteça no 
longo curso devido às repercussões que isso teria na 
gestão dos bilhetes que já se encontravam vendidos. 
Foram igualmente confirmadas, até pelo próprio ministro 
Pedro Marques, determinadas alterações anunciadas 
como “temporárias”.

Recorde-se que a última mudança significativa dos 
horários a nível nacional aconteceu em 2007. Esta nova 
alteração que decorre agora mais de 10 anos depois, 
apesar de global, será bem menor na sua magnitude, 

sendo realizada com o objectivo de adequar a capacida-
de operacional da CP à oferta comercial, na sequência 
de muitos meses ou mesmo anos, em que as supres-
sões são uma constante em várias linhas por insuficiên-
cia de material circulante para assegurar o serviço.

No entanto, segundo as intenções do ministério e de 
acordo com as notícias que têm vindo a público, é in-
tenção que os cortes de urbanos que acontecerão em 
Lisboa durem apenas até dia 9 de Setembro na Linha de 
Cascais e até 14 de Outubro no caso da Linha de Sintra.

Já quanto ao serviço na Linha do Oeste, existe a pro-
messa de aumentar novamente a oferta mas tal depende 
da concretização da intenção agora anunciada de alugar 
mais material circulante a Espanha. As declarações vin-
das a público dão conta de que deverão chegar a Por-
tugal mais seis unidades, das quais quatro com tracção 
diesel e duas com tracção eléctrica, estando previsto 
que entrem ao serviço, talvez de forma optimista, até ao 
final deste ano. Nessa mesma altura deverão ser liberta-
das entre duas e três unidades 592 do serviço Regional 
na Linha do Minho entre Nine e Viana do Castelo, com a 
conclusão da electrificação.

As principais alterações nos horários que temos co-
nhecimento e que estavam previstas ainda sem a inter-
venção do ministério do Planeamento abrangem o servi-
ço Regional da Linha do Oeste e os comboios urbanos 
de Lisboa nas linhas de Sintra e Cascais. Existirão mu-

Novos horários começam no 
dia 5 de Agosto

O Governo promete para breve o aluguer de mais material circulante a Espanha. Desconhece-se para já de que material 
se trata, mas uma das possibilidades será o regresso de algumas unidades 592.0 que já realizaram serviço em Portugal. 
Interregional nº 805 Caldas da Raínha - Coimbra-B, a arrancar da estação do Valado, 26 de Julho de 2015 © Nuno Miguel
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danças de alguma relevância nos serviços de longo cur-
so em especial no eixo Faro – Lisboa – Porto – Braga/
Guimarães que se prendem essencialmente com per-
mutas de origens ou destinos entre si.

Em todo o caso, independentemente dos resultados 
da intervenção ministerial, realizamos de seguida um 
resumo das alterações que estavam previstas nos horá-
rios técnicos publicados há várias semanas, tendo como 
dia de referência uma sexta-feira.

CP Longo Curso
A primeira mudança transversal aos serviços de longo 

curso do eixo Lisboa – Porto foi o aumento transversal 
dos tempos de trajecto. As horas de chegada ou partida 
à capital mantiveram-se, pelo que a soma de tempos 
aconteceu sobretudo na região norte, através da ante-
cipação das partidas ou atrasar das chegadas. Os com-
boios Alfa Pendular ganharam até 5 minutos no máximo, 
enquanto os comboios Intercidades ganharam até 7 mi-
nutos.

Entre os comboios de longo curso, a alteração que 
mais atenção pública tem merecido é a supressão do 
Alfa Pendular 121 com partida às 6h00 de Santa Apoló-
nia. A CP alega o título de mais fraca ocupação de todo 
o serviço Alfa Pendular para justificar a decisão, tendo 
criado um novo comboio Alfa Pendular com partida às 
9h00 de Lisboa, destinado ao Porto.

Outra mudança significativa no serviço Alfa Pendular 
foi a antecipação da partida do actual 186 Porto – Faro 
(futuro 184) em cerca de uma hora para as 14h40. Essa 
é a única alteração restante que ainda altera as horas 
de cadenciação dos comboios Alfa Pendular. No sentido 
inverso acontece o contrário: o futuro 186 partirá pelas 
16 de Faro, uma hora mais tarde relativamente ao ac-
tual 184, no entanto neste caso o comboio circulará por 
um canal actualmente já realizado por um comboio para 
Braga, cidade que vê antecipado o seu último comboio 
Alfa Pendular do dia em cerca de uma hora.

É nessa base de simples alteração da estação de ori-
gem/destino que acontecem as restantes mudanças dos 
Alfa Pendular. A mais significativa será mesmo o único 
comboio diário para Guimarães que passa a rumar a 
norte à tarde, partindo de Lisboa pelas 20 horas, e a 
regressar de manhã, chegando a Lisboa pelas 21 horas, 
numa lógica inversa à actual.

No serviço Intercidades, a maior parte das alterações 
seguem a lógica inversa ao que foi implementado no 
serviço Alfa Pendular. Com a supressão do primeiro Alfa 
para o Porto às 6h00, o Intercidades 521 Lisboa – Porto 
foi antecipado em uma hora para as 6h30. No lugar do 
521 passa a circular o 511 para a Guarda, antecipando 
também a sua partida em uma hora. No sentido sul nor-
te, essa é a única mudança à cadenciação do serviço.

No sentido norte – sul haverá duas alterações na ca-
denciação: o actual Intercidades 524 (futuro 621) passa-

Intercidades nº 521 Lisboa Santa Apolónia - Porto Campanhã entre Vale de Figueira e Mato de Miranda no dia 20 
de Fevereiro de 2016. A partir do dia 5 de Agosto, este Intercidades passará a circular uma hora mais cedo como 

compensação pelo fim do primeiro comboio Alfa Pendular ascendente do dia © Ricardo Quinas
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rá a chegar uma hora mais tarde a Lisboa, pelas 21h00, 
enquanto o Intercidades 512 da Guarda passa a circular 
no canal horário dos IC Porto – Lisboa, chegando a Lis-
boa às 17h00, meia hora mais cedo do que a actual.

Com a troca dos Alfa Pendular, também os Intercida-
des para Guimarães trocarão: o ascendente 621 pas-
sará a sair de Lisboa pelas 11h30 (actualmente parte 
às 17h30) e a composição regressará depois no mesmo 
dia, chegando às 21h00 a Lisboa conforme já referido.

Para sul, o Intercidades 574 Lisboa – Faro partirá cer-
ca de uma hora mais tarde pelas 18h22, compensando 
novamente a antecipação do Alfa Pendular no mesmo 
sentido. Este Intercidades realizará paragem na estação 
de Amoreiras onde não existia serviço ferroviário desde 
a supressão dos comboios regionais, tal como fará tam-
bém paragem o comboio 670 Faro – Lisboa.

Na generalidade, todos os restantes serviços de longo 
curso mantêm os horários vigentes até então, incluindo 
os comboios internacionais Lusitânia e Sud.

CP Regional
Numa avaliação global, os comboios Regionais apre-

sentam poucas novidades. São os casos das linhas do 
Minho, Douro, Vouga, Norte (Lisboa – Porto, Entronca-
mento – Coimbra e Coimbra – Aveiro), urbanos de Coim-
bra, Beira Alta, Beira Baixa, Leste, Alentejo ou no servi-
ço internacional Celta, onde apenas acontecerão alguns 

ajustes na sua esmagadora maioria de pequeníssima 
relevância. 

No entanto, é nos serviços deste género que aconte-
cerão algumas das alterações mais relevantes e publi-
camente notadas dos novos horários. O grande desta-
que centra-se na redução de oferta da Linha do Oeste e 
na alteração em parte do modelo de exploração. No eixo 
Lisboa – Meleças – Caldas da Raínha, os horários per-
derão um comboio por dia em cada sentido, que tinha 
como origem ou destino Santa Apolónia. Só dois com-
boios por dia chegarão à capital, visto que os restantes 
terminarão em Meleças.

No eixo Caldas – Leiria – Coimbra, os cortes são mais 
expressivos. Desde logo acabam os três regionais en-
tre Caldas e Leiria, reduzindo para metade a oferta para 
essa capital de distrito. Para que algumas estações 
apenas servidas por esses comboios não fiquem sem 
serviço ferroviário, os comboios Interregionais Caldas – 
Coimbra passarão a Regionais. E passarão também a 
ter como destino final a estação da Amieira, onde será 
necessário realizar transbordo para os novos comboios 
Amieira – Coimbra-B de forma a alcançar a cidade uni-
versitária – que serão realizados por UTE 2240.

No Algarve, linha também afectada de forma severa 
pela indisponibilidade de material circulante, os cortes 
serão ainda assim bastante menos expressivos. No So-
tavento será suprimido um Regional Vila Real de Santo 
António – Faro, que tinha partida às 7h05, enquanto no 

O serviço da Linha do Oeste será cortado pela segunda vez este ano como medida para reduzir a necessidade de material 
circulante, desaparecendo, entre outros, os comboios regionais entre Leiria e Caldas da Raínha, como este que se 

encontrava à passagem na zona do Valado em Dezembro de 2016 © Filipe Fernandes
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Barlavento será suprimido um Regional Lagos – Porti-
mão – Lagos. Alguns ajustes menores completam as 
alterações nesta região.

No eixo Lisboa – Entroncamento – Tomar, apenas a 
registar uma pequena mudança de relevo entre os vá-
rios ajustes menores: passa a haver um Regional para 
Lisboa com partida de Tomar pouco depois do meio-dia, 
deixando de haver cerca de uma hora mais tarde, cujo 
comboio partirá apenas do Entroncamento.

CP Lisboa
A CP Lisboa tem também merecido a atenção pública 

pela redução da oferta que se avizinha nos horários.

Desde logo, na Linha de Cascais: a cadenciação dos 
comboios urbanos passa de 12 para 15 minutos em 
horas de ponta, passando assim a circular apenas oito 
comboios por hora entre Cais do Sodré e Oeiras e meta-
de até Cascais. A reposição desses comboios está pro-
metida já para dia 9 de Setembro.

Na Linha de Sintra e ao contrário do que foi insisten-
temente noticiado, não haverá qualquer supressão dos 
comboios Sintra – Alverca. De facto, tal nunca esteve 
sequer previsto, pelo que a informação era errada des-
de a primeira hora em que foram publicados os horários 
técnicos.

Serão de facto suprimidos alguns comboios mas ape-
nas no eixo Meleças – Rossio. De quatro comboios nos 

períodos de ponta passarão a circular apenas metade, o 
que reduzirá assim a frequência de chegadas ao Rossio 
de seis para quatro por hora, somando os dois comboios 
que chegam de Sintra. Neste caso, o próprio Governo 
promete a sua reposição no dia 14 de Outubro.

No entanto, ainda que de forma, residual, a Linha de 
Sintra também terá um ligeiro aumento de oferta por ou-
tra via. Será possível partir do Rossio rumo a Sintra vinte 
minutos mais cedo do que acontece actualmente, visto 
que nesse sentido será criado um novo comboio com 
partida às 5h41.

Os comboios urbanos Alcântara – Castanheira e San-
ta Apolónia – Azambuja mantêm-se inalterados.

CP Porto
Nos urbanos do Porto, ficaram inalterados ou apenas 

com pequenos ajustes os comboios para Guimarães, 
Braga, Caíde e Aveiro.

O grande destaque centra-se na supressão total da 
família de comboios Campanhã – Granja, num total de 
sete frequências em cada sentido.

A estação de São Bento também perderá comboios, 
não porque os mesmos sejam suprimidos, mas porque 
parte dos comboios de ou para Ovar passam a ter como 
origem ou destino a estação de Campanhã. No conjunto 
de chegadas e partidas, serão menos 25 comboios que 
servirão a estação mais central da cidade invicta.

Urbano 15982 com destino à Granja a aguardar a partida na estação de Campanhã no dia 11 de Outubro de 2012. A família 
de comboios Urbanos para a Granja, habitualmente operados com unidades 2240, desaparece dos horários © Tiago Duarte
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Desenvolvimentos do 
Ferrovia 2020

Julho trouxe diversas novidades na execução 
do Ferrovia 2020, com particular ênfase em 
duas datas. A primeira foi o dia 9, em que 

foram lançados dois concursos públicos, o primei-
ro relativo à renovação integral de via de 14 quiló-
metros de via localizados entre Guarda e Cerdeira, 
projecto inserido na modernização da Linha da Beira 
Alta e o segundo relativo a sistemas de sinalização 
e protecção automática de comboios, que abrange 
diversos troços da rede ferroviária.

A segunda data foi o dia 27 de Julho, em que de-
correram duas cerimónias com o objectivo de con-
signar duas empreitadas referentes aos projectos 
de modernização das linhas do Douro e Minho. No 
primeiro caso, arrancaram as obras para a electrifi-
cação dos 14 quilómetros da Linha do Douro entre 
Caíde e Marco de Canaveses, cujo concurso, recor-
de-se, foi adjudicado há poucos meses a um conjun-
to de cinco empresas por um valor muito próximo de 
10 milhões de euros.

Já para a Linha do Minho, foi dado o tiro de parti-

da para as obras no valor de cerca de 18,2 milhões 
de euros para a modernização dos 49 quilómetros 
entre Viana do Castelo e a fronteira de Valença, dan-
do continuidade aos trabalhos que decorrem actual-
mente entre Nine e Viana do Castelo e que deverão 
inclusivamente ficar concluídos este ano.

Linha da Beira Alta
O concurso para a renovação de via de parte do tro-

ço Guarda – Cerdeira prevê um orçamento de 11 mi-
lhões de euros e um prazo de execução de 10 meses, 
contemplando a substituição das travessas bibloco por 
travessas monobloco polivalentes, substituição do carril 
UIC 54 por carril UIC 60, estabilização da plataforma de 
via e melhoria do sistema de drenagem, estabilização de 
taludes, e trabalhos não especificados de adaptação da 
catenária e das actuais infraestruturas de sinalização e 
telecomunicações.

A intervenção de modernização da Linha da Beira 
Alta entre Guarda e Vilar Formoso figurava com conclu-
são prevista no segundo trimestre de 2019 na primeira 

O troço Guarda - Cerdeira possui 19 quilómetros de extensão, nos quais se inclui este apeadeiro de Rochoso, não se 
sabendo assim estranhamento quais serão os 14 quilómetros a intervir. Junho de 2008 © José Sousa
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apresentação pública do Ferrovia 2020 em Fevereiro de 
2016, uma data há muito fora de questão. Posteriormen-
te, em Junho de 2017 um novo calendário mais porme-
norizado mantinha a mesma data, no entanto especifi-
camente apenas para esta intervenção cujo concurso 
foi agora lançado, entre Guarda e Cerdeira. Um cenário 
também já afastado, uma vez que o mesmo calendário 
previa que as obras se iniciassem no actual trimestre.

Somando a reduzida magnitude do concurso agora 
lançado, que no seio de um projecto global avaliado em 
606 milhões de euros para a Linha da Beira Alta repre-
senta apenas 1,8% do valor, à pequena complexidade 
técnica do mesmo, estes atrasos espelham a incapaci-
dade do Governo assumir os compromissos traçados no 
lançamento do Ferrovia 2020.

Entretanto, também no início de Junho deu-se por 
concluída uma intervenção semelhante de renovação 
integral de via entre os PK 58,3 e 65,1 da Linha da Beira 
Alta, situada entre a Bifurcação do Luso e a zona de Tre-
zói, um investimento de 5,9 milhões de euros que tinha 
conclusão prevista para Dezembro de 2017 mas que se 
arrastou até essa altura.

As obras passaram essencialmente pela substituição 
da superestrutura de via, melhoria da plataforma de via 
e do sistema de drenagem, instalação de aparelhos car-
riladores nas pontes e pela renovação do sistema de 
drenagem do túnel de Trezói.

Linha do Douro
O novo contrato pretende concluir parte das obras que 

decorreram entre 2014 e 2017, suspensas após a re-
solução do anterior contrato por insuficiência financeira 
do empreiteiro, mas prevendo também um conjunto de 
novas intervenções devido ao facto do anterior projecto 
apresentar claras insuficiências, quer por não contem-
plar qualquer intervenção na via férrea – apesar da Infra-
estruturas de Portugal ter perfeito conhecimento de que 
a mesma se encontrava muito degradada –, quer por 
prever intervenções demasiado ligeiras nos túneis, que 
se revelaram insuficientes para viabilizar a instalação de 
catenária.

Desta forma, a nova empreitada incluirá a renovação 
integral de via na extensão de 14.400 metros com apli-
cação de travessas bibloco, com excepção dos túneis 
onde serão aplicadas travessas de madeira de azobé, 
a aplicação de carril UIC 54 em barra longa soldada e a 
regularização de balastro.

Ao nível dos túneis, serão realizadas operações mais 
pesadas de reforço estrutural e acções de impermeabili-
zação e beneficiação geral. Durante a anterior empreita-
da verificou-se que a compatibilização da electrificação 
exigiria um rebaixamento significativo destas infraestru-
turas muito para além da simples altura de balastro dis-
ponível, pelo que o rebaixamento incluirá a realização 
de escavação de rocha.

Da nova intervenção que agora se inicia fará parte a renovação de via, ainda assente em travessas de madeira, a conclusão 
da electrificação, e algumas obras nas estações e apeadeiros. Livração, Setembro de 2017 © Pedro André
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Os restantes trabalhos a desenvolver serão a conclu-
são do que se encontrava previsto no contrato anterior, 
nomeadamente a continuação da instalação de cate-
nária do tipo LP10, apta a velocidades até 120 km/h e 
obras de melhoria das condições das estações e apea-
deiros, cujos trabalhos por realizar incluem o alteamento 
e prolongamento das plataformas de Oliveira e Recesi-
nhos e o reposicionamento da plataforma da estação de 
Livração.

A empreitada terá uma duração prevista de 215 dias, 
prevendo-se assim a sua conclusão no dia 27 de Fe-
vereiro de 2019. A partir do dia 28 de Novembro será 
integralmente suspensa a circulação ferroviária entre 
Caíde e Marco de Canaveses até à data de conclusão 
das obras. Esta suspensão, programada para os meses 
de inverno com vista a minorar os efeitos sobre a activi-
dade turística, é motivada pela complexidade das obras 
de rebaixamento dos túneis e permite assim reduzir o 
prazo global de execução das obras em cerca de cinco 
meses e reduzir o custo em cerca de 40%, conforme 
surge na apresentação realizada pela Infraestruturas de 
Portugal para o evento de consignação. O transporte 
dos passageiros será assegurado através de transbordo 
rodoviário.

A apresentação englobou ainda outros aspectos liga-
dos à modernização da restante Linha do Douro até ao 
Pocinho no âmbito do Ferrovia 2020, para a qual está 
prevista um investimento total de 121 milhões, dos quais 

100 milhões dedicados ao troço de 58 quilómetros entre 
Caíde e Régua e 21 milhões dedicados aos 68 quilóme-
tros restantes até ao Pocinho..

Além dos 10 milhões de euros de investimento refe-
rentes ao contrato agora consignado, os 90 milhões de 
euros adicionais no primeiro troço darão continuidade 
à electrificação entre Marco e a Régua, onde se inclui 
a construção de uma subestação em Bagaúste, e con-
templarão ainda a instalação de sinalização electrónica, 
sistema de protecção automática de comboios e sistema 
de telecomunicações, a estabilização de 40 taludes, a 
automatização de passagens de nível e a melhoria das 
condições das estações e apeadeiros.

Os 21 milhões de euros dedicados ao troço da Ré-
gua até ao Pocinho serão utilizados para a renovação 
integral de via, estabilização de taludes, reabilitação es-
trutural do viaduto e da ponte da Ferradosa e para a 
instalação de um sistema de monitorização remota de 
estruturas geotécnicas entre o Tua e o Pocinho, que per-
mitirá detectar eventos de queda de pedras para a via.

A modernização da Linha do Douro promete reduzir 
os tempos médios de trajecto em cerca de sete minu-
tos através apenas da utilização de tracção eléctrica, 
podendo essa redução alcançar os 16 minutos com 
uma nova oferta de comboios rápidos – recorde-se que 
o estudo da Infraestruturas de Portugal contemplava a 
possibilidade da CP estender o serviço Intercidades até 
à Régua.

Esse mesmo estudo prevê 
que o movimento de passa-
geiros na Linha do Douro 
cresça cerca de 60% aci-
ma do que cresceria na si-
tuação de não intervenção 
até ao ano 2051, e que o 
movimento de mercadorias 
possa crescer 150%, o que 
não deixa de ser um dado 
bastante questionável pelo 
facto de ser admitido que 
tal apenas acontecerá caso 
a electrificação se estenda 
ao Pocinho e caso o tráfego 
das minas de Moncorvo se 
torne uma realidade.

Calendário inicial apresentado em Fevereiro de 2016 para as obras de modernização nos corredores complementares do Ferrovia 2020. 
Adaptado de Plano de investimentos em infraestruturas Ferrovia 2020.

Calendário actual previsto para as obras da Linha do Douro. Adaptado de Linha do Douro - 
Consignação da Empreitada de Conclusão da Electrificação e RIV: Troço Caíde - Marco.
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O calendário que foi apresentado para a execução de 
todas estas obras de modernização mostra uma impres-
sionante derrapagem. De facto, a conclusão das obras 
está agora apenas agendada para o segundo trimestre 
de 2022, muito para além do quarto trimestre de 2019 
que surgia na apresentação pública do Ferrovia 2020 
em Fevereiro de 2016 – uma derrapagem que chega 
mesmo a ser equivalente ao tempo que decorreu desde 
essa primeira apresentação, o que demonstra novamen-
te a toda a linha a perfeita inacção do Governo na sua 
concretização.

Conforme já referido, os comboios eléctricos poderão 
chegar a Marco de Canaveses no primeiro trimestre de 
2019, porém só poderão seguir até à Régua no primeiro 
trimestre de 2022. Até lá decorrerão as restantes obras 
mencionadas, onse se inclui a renovação integral de via 
no troço Régua – Pinhão com conclusão prevista no pri-
meiro trimestre de 2021 e a instalação dos sistemas de 
sinalização e comunicações, que será a última emprei-
tada a ser concluída, apenas no segundo trimestre de 
2022. 

Linha do Minho
A empreitada de electrificação da Linha do Minho nos 

49 quilómetros entre Viana do Castelo e Valença tem 
uma duração prevista de 22 meses e abrange de forma 
global o mesmo conjunto de intervenções que actual-
mente estão em execução no troço entre Nine e Via-

na, nomeadamente a instalação de catenária, melhoria 
das condições das estações e apeadeiros, construção 
de duas novas estações técnicas aptas ao cruzamento 
de comboios até 750 metros de comprimento, melhorias 
nos túneis de Caminha, Seixas e Gondarém e rebaixa-
mento de via nesses dois últimos, e estabilização de ta-
ludes.

A primeira estação técnica será a de Carreço ao PK 
90, que contará com a linha principal e uma linha des-
viada. A segunda estação técnica ficará localizada em 
Carvalha ao PK 121,4, contando com a linha principal 
e duas vias desviadas, com escorregamento numa das 
extremidades e duas vias de topo na extremidade opos-
ta. Essa será mesmo a estação fronteiriça, já que Valen-
ça se encontra inserida numa zona onde a sua expan-
são seria no mínimo bastante complexa.

A Linha do Minho ficará assim com um total de cinco 
estações técnicas aptas ao cruzamento de comboios 
com 750 metros de comprimento, já que a essas duas 
se somam as estações de Midões ao PK 46,0, Barrose-
las ao PK 68,1 e Darque ao PK 76,8, que actualmente 
se encontram em execução.

As obras que agora se iniciam fazem parte do projecto 
de modernização da Linha do Minho avaliado em 86,4 
milhões de euros onde, além da intervenção similar que 
decorre entre Nine e Viana, se inclui a construção da 
subestação de Vila Fria, actualmente em execução, a 
instalação de sinalização electrónica nos 93 quilómetros 

Actual apeadeiro de Carreço, que no futuro será a primeira de duas estações técnicas do troço Viana - Valença aptas a 
cruzamentos de comboios até 750 metros de comprimento. Setembro de 2017 © Pedro André
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entre Nine e Valença, inserida num contrato mais abran-
gente assinado já em Agosto de 2016 e que também já 
se encontra em execução, e a supressão de cerca de 18 
passagens de nível no concelho de Barcelos, a lançar 
posteriormente.

A redução de tempo prevista para os serviços ferroviá-
rios varia entre os seis minutos nos comboios Regionais 
e os 12 minutos nos comboios Interregionais apenas 
através da utilização de tracção eléctrica. Se, por um 
lado, é curioso que se considere que haja maior poten-
cial de redução dos tempos nos serviços mais directos, 
já que os serviços com maior número de paragens ten-
dem à partida a beneficiar mais com a tracção eléctrica 
devido às suas performances superiores em matéria de 
acelerações e frenagens relativamente à tracção térmi-
ca, por outro estes números confirmam que a moderni-

zação da Linha do Minho está completamente desfasa-
da do objectivo de ligar o Porto a Vigo em cerca de 80 
a 90 minutos, conforme tem vindo publicamente a ser 
anunciado sem qualquer contraditório.

As reduções anunciadas na ordem dos 10 minutos 
para os comboios internacionais não permitirão melhor 
do que percorrer o trajecto Campanhã – Valença em 1 
hora e 44 minutos, a que se somam cerca de 40 minu-
tos para o trajecto até Vigo, totalizando 144 minutos e, 
portanto, configurando um tempo perfeitamente fora de 
alcance até para comboios de pendulação activa.

Transversal a todos os projectos do Ferrovia 2020 
do qual a Linha do Minho não constitui excepção é a 
derrapagem temporal a todos os níveis. Se na primeira 
apresentação do Ferrovia 2020 se previa a conclusão do 

Diagrama geral da futura estação de Carreço ao PK 90,0.
Adaptado de Linha do Minho - Consignação da Empreitada de Electrificação: Troço Viana do Castelo - Valença.

Diagrama geral da futura estação de Carvalha ao PK 121,4.
Adaptado de Linha do Minho - Consignação da Empreitada de Electrificação: Troço Viana do Castelo - Valença.

Calendário actual previsto para as obras da Linha do Minho.
Adaptado de Linha do Minho - Consignação da Empreitada de Electrificação: Troço Viana do Castelo - Valença.
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projecto no primeiro trimestre de 2019, a segunda apre-
sentação – realizada em Janeiro de 2017 no âmbito da 
consignação da empreitada de electrificação entre Nine 
e Viana – já arrastava a data final para o primeiro tri-
mestre de 2020. E agora, nesta última cerimónia, a meta 
final para a generalidade dos projectos foi colocada no 
princípio do terceiro trimestre de 2020. Isto, não incluin-
do as obras de supressão das 18 passagens de nível no 
concelho de Barcelos, cuja conclusão se espera apenas 
para o início do terceiro trimestre de 2022.

No final do presente ano deverá ficar concluída a elec-
trificação entre Nine e Viana do Castelo, cuja alimenta-
ção eléctrica será para já realizada apenas com recurso 
à subestação de Travagem até que a nova infraestrutura 
de Vila Fria entre ao serviço. Prevê-se assim que entre 
duas a três unidades 592 sejam libertadas aos dias de 
semana com a provável entrada em cena das UTE 2240 
que assim se estrearão de forma regular em serviço Re-
gional a norte do Douro.

Sinalização e ECTS
O segundo concurso lançado no dia 9 de Julho, no 

valor base de 63,3 milhões de euros, é referente à ins-
talação de sinalização electrónica e ECTS, incluindo a 
respectiva integração nos centros de comando opera-
cional, e à automatização e integração na sinalização 
das passagens de nível.

A empreitada abrangerá uma larga extensão das li-
nhas que possuem investimentos previstos no âmbito do 
Ferrovia 2020, nomeadamente na extensão integral da 
Linha da Beira Alta, no corredor internacional sul entre 
Évora e a fronteira do Caia e na Linha do Douro entre 
Caíde e Régua.

Surge ainda incluída no concurso a Linha do Norte 
sem mais qualquer especificação, merecendo um pon-
to de interrogação pelo facto da sinalização dos troços 
entre Vale de Santarém e Entroncamento e Ovar e Gaia 
se encontrar englobada num concurso anterior que se 
encontra actualmente em execução, sendo possível que 
a empreitada agora lançada inclua apenas a automati-
zação do terminal de mercadorias da Bobadela.

Além dos troços da Linha do Norte já mencionados, 
esse anterior contrato assinado em Agosto de 2016 no 
valor de 33 milhões de euros, inclui a instalação de si-
nalização electrónica na Linha do Minho entre Nine e 
Valença, na Linha do Oeste entre Louriçal e Figueira da 
Foz, no Ramal do Louriçal e no Ramal de Alfarelos.

A sinalização electrónica será estendida a Valença, Figueira da Foz e Louriçal e será modernizada na Beira Alta, com o 
objectivo de atender aos requisitos de intermodalidade. Azinheira dos Barros, Janeiro de 2015 © Pedro André
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GPIAAF concluiu três 
Investigações

Cumprindo com o que fora anunciado nos úl-
timos meses, o Gabinete de Prevenção e In-
vestigação de Acidentes com Aeronaves e 

de Acidentes Ferroviários (GPIAAF) publicou no seu 
site, durante os meses de Maio e Julho, os relatórios 
finais referentes a três investigações a ocorrências 
na rede ferroviária, designadamente:

1)	 Passagem de comboios na PN 106,201 da 
Linha do Oeste com as barreiras abertas, em 17-04-
2015 e 27-01-2016;

2)	 Circulação de material automotor em linhas 
não autorizadas, em 13 e 14-06-2015.

3)	 Ultrapassagem indevida de sinal na estação 
de Roma-Areeiro, por veículo de serviço, em 20-01-
2016.

De seguida resumimos o trabalho realizado pelo 
GPIAAF sobre cada uma destas ocorrências

Porém, antes é de referir que o mesmo organis-
mo publicou uma nota referente à abertura de uma 
investigação à colhida de um trabalhador ferroviá-
rio no dia 5 de Junho na estação de Santa Apolónia. 
Tratava-se de um segurança ao serviço da CP, cujo 
corpo apareceu caído pelas 8h32 da manhã entre os 
carris da linha 4, com evidências de ter sido colhi-
do por material circulante em circunstâncias para 
já desconhecidas, sabendo-se apenas que no local 
já teriam passado sete comboios comerciais e duas 
marchas em serviço de manobras desde o início do 
seu turno às 8h00.

1) Passagem de comboios 
na PN 106,201 da Linha 
do Oeste com as barreiras 
abertas, em 17-04-2015 e 
27-01-2016
No dia 17 de Abril de 2015, o comboio Regional º 6450, 

realizado pela automotora 0365, cumpria o trajecto Lei-
ria – Caldas da Raínha quando, pelas 8h03 da manhã, 
à passagem pela PN ao PK 106,201, situada a cerca de 
1.200 metros do destino final, o maquinista verifica que 
as barreiras do atravessamento da EM 566 se encontra-
vam abertas. No dia 27 de Janeiro de 2016, a situação 
com o mesmo comboio repete-se.

Nenhum dos comboios conseguiu parar atempada-
mente antes de atravessar a PN, colocando em causa a 
segurança dos utilizadores do interface rodoferroviário. 
Felizmente, não se registou qualquer acidente em am-
bos os casos. Porém, na primeira ocasião uma viatura 
aproximava-se do local, tendo o condutor imobilizado o 
veículo com antecedência ao verificar a aproximação do 
comboio. No segundo evento, encontrava-se uma con-
dutora em aproximação no momento em que o comboio 
atravessou a PN.

Esta PN encontra-se situada 429 metros a jusante do 
sinal avançado a norte da estação das Caldas da Raí-
nha, sendo na altura a única em toda a Linha do Oeste 

Localização do corpo do trabalhador encontrado morto na estação de Santa Apolónia.
Adaptado de Nota Informativa de Acidente Ferroviário: Colhida de trabalhador por material circulante em movimento.
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de accionamento manual, motivado pelo facto de ter es-
tado prevista a sua supressão através da construção de 
uma passagem superior cuja concretização se encontra-
va dependente da construção de um centro comercial. 
No entanto, tal não aconteceu e a PN manteve-se na 
mesma situação, dependendo única e exclusivamen-
te da acção humana para o seu accionamento e não 
existindo qualquer sistema de segurança redundante ou 
qualquer sistema que informe os comboios da sua po-
sição.

Tal exige a presença obrigatória de um agente da em-
presa gestora da infraestrutura no local durante os perí-
odos de guarnecimento – que neste caso vigorava ape-
nas entre as 7h00 e as 23h00 dos dias úteis, estando 
encerrada ao tráfego rodoviário nos restantes períodos, 
permitindo no entanto o atravessamento pedonal.

Fisicamente, no aspecto ferroviário a PN situa-se em 
alinhamento recto logo após uma curva para a direita, 
considerando o sentido das marchas envolvidas nas 
ocorrências, numa zona de transição de rampas de 11 
para 15 por mil. A velocidade máxima da via é de 120 
km/h nos dois sentidos. No plano rodoviário, a PN pos-
suía um pavimento em travessas de madeira, podendo 
ser atravessada à velocidade máxima de 50 km/h. Con-
tudo, o GPIAAF verificou que não existia pré-sinalização 
rodoviária da mesma.

Inserida em zona de cantonamento telefónico, o fun-
cionamento desta PN encontrava-se dependente em pri-

meira instância das estação das Caldas da Raínha, cujo 
operador de circulação em serviço era o responsável 
pelos avisos telefónicos a comunicar ao agente na PN a 
circulação dos comboios em qualquer um dos sentidos.

Esse cantão era de dimensão variável consoante a 
estação colateral que se encontrasse ao serviço a norte 
das Caldas da Raínha. No primeiro incidente, o cantão 
era formado entre as estações de Caldas e Martingan-
ça numa extensão total de cerca de 39,7 km (estando 
desguarnecidas as estações de São Martinho do Porto, 
Valado e Pataias), enquanto no segundo incidente só 
a estação de Leiria se encontrava guarnecida, distando 
55,7 km das Caldas da Raínha (acrescendo Martingan-
ça e Marinha Grande desguarnecidas).

O tempo previsto para a passagem do comboio 6450 
do dia 17 de Abril de 2015 desde a sua partida de Mar-
tingança até à PN era de 37,5 minutos, não incluíndo o 
tempo necessário para a formalização dos despachos 
telefónicos de expedição e recepção entre Caldas e 
Martingança e do tempo necessário para o próprio aviso 
telefónico entre Caldas e a referida PN. Assim, o tempo 
real decorrido desde o aviso à PN até à passagem real 
do serviço foi de 44 minutos, elevando-se para 60 minu-
tos no incidente do dia 27 de Janeiro de 2016.

De acordo com toda a investigação desenvolvida pelo 
GPIAAF, incluindo os depoimentos dos intervenientes, 
na primeira ocorrência o comboio 6450 circulava a 88,5 
km/h quando o maquinista se apercebeu que a PN se 

A passagem de nível onde aconteceu o acidente ao PK 106,201, vendo-se a casa de apoio à esquerda © Nuno Miguel
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encontrava aberta e que se aproximava uma carrinha do 
lado direito, accionando a frenagem máxima de serviço 
e a buzina, de forma intermitente, durante um tempo to-
tal de 10 segundos. O comboio atravessou a PN ainda 
a 60 km/h, tendo-se imboilizado apenas 103 metros à 
frente. O revisor saiu do comboio e deslocou-se à PN, 
tendo chamado o responsável pelo seu guarnecimento, 
mas não tendo obtido qualquer resposta. O comboio se-
guiu viagem com cerca de dois minutos de atraso após 
autorização do CCO de Lisboa.

O operador de manobras ao serviço da PN nesse dia 
relatou que se encontrava em recuperação de proble-
mas de saúde, tomando medicamentos que afectavam 
os intestinos. Por esse motivo, sentiu a necessidade de 
ir à casa de banho alguns minutos antes da passagem 
do comboio. Ao se ter apercebido da sua aproximação, 
não foi capaz de abrir a fechadura da instalação de ime-
diato por se encontrar com um defeito – facto confirma-
do pelo gabinete de investigação. Quando conseguiu 
sair, o comboio já tinha partido do local.

Algum tempo antes, este operador foi dado como tem-
porariamente incapacitado para a actividade profissional 
pelo seu médico de família, tendo entregado dois pa-
receres médicos à Infraestruturas de Portugal a alertar 
para esse facto, para que a empresa tomasse providên-
cias no sentido de evitar o trabalho por turnos e desa-
conselhando que o mesmo prescindisse das horas de 
repouso nocturno.

Durante a investigação o GPIAAF identificou duas 
ocorrências idênticas na mesma PN que não se encon-
travam documentadas. No dia 27 de Maio de 2014, foi 

o comboio Interregional nº 802 que atravessou o local 
com as cancelas abertas. Repetiu-se a situação no com-
boio Interregional nº 804 de 29 de Agosto de 2014. Em 
ambas as ocorrências, que não provocaram quaisquer 
danos, o trabalhador no local era o mesmo presente no 
dia 17 de Abril de 2015.

Durante a investigação aconteceria ainda uma quarta 
ocorrência com o mesmo trabalhador, a única com um 
comboio ascendente, no dia 6 de Julho de 2016. O Re-
gional 26453 aproximou-se da PN e o maquinista aper-
cebeu-se que se encontrava aberta, tendo imobilizado a 
automotora sobre o estrado da passagem. Nesse dia o 
mesmo trabalhador solicitou a presença do INEM por se 
sentir indisposto. Nesta data a empresa abriu um pro-
cesso disciplinar.

A segunda ocorrência englobada no relatório, do dia 
27 de Abril aconteceu de forma similar à primeira. O 
maquinista aprecebeu-se da anormalidade e utilizou a 
frenagem máxima de serviço e a buzina de forma insis-
tente, não tendo notado a presença do agente da PN no 
local. No entanto, tendo atravessado a PN sem provocar 
quaisquer danos, libertou pouco depois o freio com o ob-
jectivo de minimizar os eventuais danos nos órgãos de 
rolamento da unidade e continuou a viagem sem ter pa-
rado até à estação das Caldas da Raínha, onde o ope-
rador de circulação informou que já tinha conhecimento 
do sucedido.

O trabalhador ao serviço na PN nesse dia, que não 
era o mesmo das ocorrências citadas anteriormente, 
referiu que todo o trabalho decorreu normalmente mas 
que perdeu a noção do tempo desde que recebeu o avi-

Ciclo de operação de uma passagem de nível manual. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Passagem de 
comboios na PN 106,201 da Linha do Oeste com as barreiras abertas, em 17-04-2015 e 27-01-2016.
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so da estação das Caldas da Raínha às 7h06. Estava 
no interior da casa de abrigo quando ouviu a buzina da 
automotora mas chegou tarde demais para a conseguir 
fechar atempadamente.

A investigação do GPIAAF apurou que não houve fac-
tores associados ao material circulante que tivessem 
intervenção nas ocorrências, assim como apurou que 
foram realizados todos os procedimentos associados à 
segurança da circulação ferroviária em cantonamento 
telefónico de forma correcta e que a componente rodovi-
ária não teve também qualquer preponderância.

Assim, o trabalho do gabinete incidiu sobretudo na 
análise do desempenho humano e na sua interacção 
com a empresa e com o sistema de segurança associa-
do à infraestrutura em causa, na circulação e tratamento 
da informação relevante para a segurança (onde entram 
os aspectos médicos), na gestão das competências as-
sociadas à função de guarda de PN, e em vários aspec-
tos associados aos processos de gestão da Infraestru-
turas de Portugal associados às PN em geral e às PN 
manuais em particular.

Da análise referimos apenas alguns aspectos mas re-
levantes. Desde logo, o facto do GPIAAF ter verificado 
que não só a empresa não teve em conta as restrições 
médicas apresentadas pelo trabalhador do primeiro in-
cidente, como inclusivamente o mesmo tinha realizado 
turnos nos três dias anteriores entre as 14 e as 22h, ten-
do entrado ao serviço às 7h do dia seguinte após 9 ho-
ras de descanso. Estes factos sugerem que a situação 

poderá ter afectado o seu estado físico e a sua capaci-
dade de concentração e discernimento.

Outra questão apontada pelo gabinete e que inclusi-
vamente vários responsáveis da Infraestruturas de Por-
tugal apontaram nos seus depoimentos, foi o tempo ex-
cessivo que decorre entre o aviso à PN e a passagem 
efectiva dos comboios descendentes, que varia entre 40 
a 60 minutos, associado ao longo cantão imposto. Este 
facto aumenta substancialmente o risco de incerteza so-
bre o estado e sobre a acção do agente, tornando mais 
provável que ocorram lapsos, sobretudo num trabalho 
como este cuja natureza intrínseca exige concentração 
apenas durante uma pequena parte relativa do tempo, 
o que justifica que tenha acontecido uma segunda ocor-
rência com um trabalhador distinto, que não apresenta-
va quaisquer outros factores que o explicassem.

O GPIAAF assinala ainda a inexistência de redundân-
cias que assegurem a segurança dos atravessamentos 
de nível manuais, assim como a ausência de informa-
ção para os comboios sobre o estado das mesmas, que 
permitiria a tomada de acções antecipadas de forma a 
evitar este tipo de acontecimentos que podem resultar 
em acidentes graves.

Nas suas conclusões, como causa primária o GPIAAG 
apontou o facto das barreiras não terem sido fechadas 
pelos respectivos agentes responsáveis. Tal aconteceu 
por lapsos no desempenho humano dos mesmos agen-
tes, que perderam a noção do tempo decorrido entre o 
aviso e a aproximação real do comboio, em virtude do 

Diagrama de solicitação de atenção ao guarda da PN no turno da manhã. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: 
Passagem de comboios na PN 106,201 da Linha do Oeste com as barreiras abertas, em 17-04-2015 e 27-01-2016.

Diagrama de solicitação de atenção ao guarda da PN no turno da tarde. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: 
Passagem de comboios na PN 106,201 da Linha do Oeste com as barreiras abertas, em 17-04-2015 e 27-01-2016.
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cantão imposto no local ser muito longo. Entre os facto-
res causais do acidente destacam-se também o tempo 
excessivo entre o aviso e a passagem dos comboios na 
PN, a impossibilidade dos maquinistas dos respectivos 
comboios deterem as composições no espaço disponí-
vel até à PN desde o momento em que se apercebiam 
da sua posição anormal e a inexistência de sistemas de 
redundância à falha humana ou a inexistência de infor-
mação de alerta para os comboios em tempo útil sobre 
a posição da mesma.

No caso do primeiro incidente do dia 17 de Abril de 
2015, acrescem como factores o facto do trabalhador ter 
transgredido os regulamentos ao não ter procedido ao 
fecho da PN antes de se deslocar às instalações sani-
tárias e o cumprimento de uma escala de serviço desa-
conselhada pelo médico de família.

Como causas profundas do sistema ferroviário para 
estas ocorrências, o GPIAAF apontou, entre outras 
ideias, a inexistência de uma avaliação do risco associa-
do aos cantões longos, a ineficácia da transmissão das 
informações médicas para os órgãos responsáveis pela 
elaboração das escalas, a falta de robustez do proces-
so de avaliação de aptidão dos trabalhadores para as 
funções de guarda de PN e a manutenção de uma PN 
manual sem que tivesse existido uma avaliação do risco, 
mesmo apesar da sua supressão estar prevista.

Entretanto, ainda durante a investigação, a Infraestru-
turas de Portugal procedeu já à automatização da referi-

da PN, dotando-a se sinais luminosos e meias-barreiras, 
e a câmara municipal procedeu à instalação de toda a 
sinalética rodoviária associada, dando resposta a algu-
mas das conclusões da investigação.

No total resultaram desta investigação 10 recomenda-
ções de segurança, das quais oito novas e duas reitera-
das de uma investigação anterior, sendo oito com apli-
cação na Infraestruturas de Portugal, uma dirigida à CP 
e uma dirigida directamente ao Instituto da Mobilidade e 
dos Transportes.

2) Circulação de material 
automotor em linhas não 
autorizadas, em 13 e 14-
06-2015
No dia 13 de Junho de 2015 o comboio Intercidades 

nº 532 partiu às 22h de Campanhã rumo a Coimbra-B 
formado pelas unidades UTE 592.047 e 592.019. No 
dia seguinte, a primeira dessas duas unidades parte 
novamente às 5h21 rumo a Campanhã, cumprindo o 
comboio Interregional nº 823. A segunda unidade parte 
pelas 8h52 de Coimbra-B rumo às Caldas da Rainha no 
Interregional nº 802. Tudo decorre numa aparente nor-
malidade até que este último comboio chega às 10h08 
à estação de Leiria, onde o operador de circulação ao 

A passagem de nível onde aconteceu o acidente, já automatizada. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Passagem 
de comboios na PN 106,201 da Linha do Oeste com as barreiras abertas, em 17-04-2015 e 27-01-2016.
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serviço se apercebe que o material circulante não se en-
contra autorizado a circular ali.

De imediado o operador comunicou a irregularidade 
ao CCO de Lisboa, que autorizou a automotora a con-
tinuar a sua marcha até ao destino final, assim como 
autorizou que a mesma realizasse no mesmo dia o In-
terregional nº 803 entre Caldas da Raínha e Coimbra-B. 
No dia 15 de Junho, a unidade 592.019 realizou uma 
marcha especial em vazio Coimbra-B – Contumil com 
autorização especial de circulação.

Apesar da ocorrência não ter conduzido a quaisquer 
vítimas ou danos materiais, o GPIAAF decidiu investigar 
a mesma por considerar que representou uma falha dos 
procedimentos da segurança ferroviária e que, noutras 
circunstâncias, falhas semelhantes poderão conduzir a 
acidentes de maior gravidade.

Entre outros aspectos, o epicentro da investigação foi 
a análise desses mesmos procedimentos, quer os refe-
rentes à programação de canais horários por parte da 
empresa que gere a infraestrutura, quer os referentes 
à programação do material motor por parte da empresa 
de transporte ferroviário, que permitiram que apenas um 
operador de circulação ao serviço que tinha bem pre-
sente a regulamentação relativa àquele material circu-
lante detectasse a irregularidade.

Na investigação, o GPIAAF apurou que no dia 1 de 
Maio de 2015 tinha entrado em vigor o 23º aditamento à 
ICS 105/05 (Condições de circulação das unidades mo-
toras e automotoras, em função das características da 
infraestrutura) que autorizava as UTD da série 592.2 a 
circular nas extensões integrais das linhas do Norte, Bei-
ra Alta, Oeste, Sintra e Cintura, mantendo-se a autoriza-
ção apenas válida para as linhas a norte do rio Douro.

No dia 21 desse mês, por opção comercial, a CP pediu 
à IP a alteração dos horários dos comboios da Linha 
do Oeste entre Caldas da Raínha e Coimbra-B e dos 
comboios 822 e 823 (Porto Campanhã – Coimbra – B 
– Porto Campanhã) para contemplar a utilização da sé-
rie 592.2 (autorizada a circular nas linhas abrangidas) a 
partir do dia 7 de Junho, uma intenção que a IP alteraria 
para 14 de Junho.

No dia 25 de Maio, a IP iniciou o estudo do horário 
técnico com a série 592.2 e verificou que o mesmo não 
era exequível, sugerindo à CP que seria possível con-
cretizá-lo mas com os dados referentes à série 592.0 
(não autorizada a circular a sul do Douro), sugestão o 
que a empresa acatou mas deixando claro que tal se 
destinava apenas a efeitos de modelação do horário téc-
nico. No dia 28 foi finalmente publicado o 1º aditamento 
ao horário 252 contemplando estas alterações, figuran-
do apenas “UTD série 592” (série inexistente em termos 
regulamentares) no material circulante motor, sem dis-
tinção das duas séries. O horário foi aceite pela CP no 
dia 1 de Junho.

No dia 5 a CP enviou os mapas de rotação do material 
motor para o depósito de Contumil e divulga os novos 
horários técnicos. Nesses mapas não figura igualmen-
te qualquer distinção às duas séries, aparecendo no-
vamente apenas “UTD série 592”. No dia 13 de Junho, 
os depósitos de Coimbra e Contumil distribuíram esse 
mapa operacional para, entre outros, o CCO de Lisboa 
e o CCO do Porto.

Apesar das diferenças técnicas muito relevantes exis-
tentes entre as duas séries e que são atestadas por vá-
rios documentos regulamentares em vigor nas empre-
sas – como é exemplo a própria ICS 105/05 –, o GPIAAF 

Cronologia das autorizações de circulação da série 592.0. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Circulação de 
material motor em linhas não autorizadas, em 13 e 14-06-2015.
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descobriu que não só os documentos operacionais sur-
giam sem série atribuída, como as próprias cartas dos 
maquinistas emitidas pelo Instituto da Mobilidade e dos 
Transportes não faziam a diferenciação, assumindo a 
existência de uma “série 592” que do ponto de vista re-
gulamentar não existe.

Apesar da referida ICS 105/05 ser do conhecimento 
de todos os órgãos e pessoal operacional existente nas 
empresas, em momento algum foi questionada a vali-
dade do facto de aparecer exposta “série 592” nos do-
cumentos operacionais relativamente à regulamentação 
em vigor, e não houve qualquer cruzamento de informa-
ção que questionasse os dados apresentados. 

Assim, o GPIAAF concluiu que os procedimentos exis-
tentes nas empresas de transporte ferroviário são insu-
ficientes para evitar uma ocorrência deste tipo. A ICS 
105/05 é o único documento existente que define as 
condições de circulação das unidades motoras e auto-
motoras na rede ferroviária nacional e é distribuída a to-
dos os órgãos operacionais das empresas, mas a leitura 
e compreensão do seu conteúdo depende exclusiva-
mente de cada um dos destinatários de forma individu-
al, devendo os mesmos interpretar a sua aplicabilidade 
para as funções que desempenham.

Ao longo de toda a hierarquia operacional, a ICS 
105/05 nunca foi tida em consideração, não existindo 
uma responsabilização clara na hierarquia quanto à ve-
rificação dos requisitos regulamentares, tanto na fase de 
programação do material motor, como na fase de afec-
tação do material. Não existindo igualmente qualquer 
mecanismo de controlo, a aplicação da regulamentação 
depende apenas e só do conhecimento e memória dos 
intervenientes. Tal é válido quer para o operador ferro-
viário, que tem o dever de assegurar a adequação do 
material circulante à infraestrutura, como para a própria 
gestora da infraestrutura que tem a obrigação de garan-
tir o cumprimento das normas regulamentares de segu-

rança.

O GPIAAF conclui ainda que não foi dada importância 
às diferenças técnicas e regulamentares assinaláveis 
entre as séries 592 e 592.2. Apesar dessas diferenças, 
conforme os próprios responsáveis pelo depósito de 
Contumil admitiram, a séries eram geridas indistinta-
mente, o que motivava dificuldades de gestão acresci-
das devido à sua incompatibilidade mútua e que tornava 
mais provável acontecerem erros deste tipo. É impor-
tante referir que à data desta ocorrência apenas se en-
contravam em Portugal sete unidades da série 592.2, a 
par de 17 unidades da série 592.0, limitando em muito o 
número de unidades disponíveis para realizar os servi-
ços pretendidos a sul do Douro.

Na sequência do ocorrido, de imediato a CP reque-
reu à IP a verificação da compatibilidade da série 592.0 
com a restante rede ferroviária nacional. A IP enviaria o 
requerimento para o IMT no dia 17 de Junho de 2015, 
sendo emitivo o 24º aditamento à ICS 105/05 no dia 20 
de Junho, que autorizou a circulação das séries 592.0 e 
592.2 em toda a rede ferroviária nacional, com excepção 
apenas da Linha de Cascais, em qualquer circunstância 
até um máximo de três unidades em múltipla.

Da investigação resultaram três recomendações de 
segurança dirigidas ao IMT, com vista a que esse insti-
tuto assegure que as empresas implementem sistemas 
de controlo robustos e que seja melhorada a difusão da 
regulamentação entre os trabalhadores das empresas 
ferroviárias.

Enquanto decorria esta investigação, verificou-se uma 
ocorrência semelhante. No dia 28 de Abril de 2016, via-
jaram entre Valença e Penalva sete vagões da série 473 
4 num comboio operado pela Takargo sem qualquer au-
torização de circulação na rede ferroviária nacional. A 
irregularidade foi detectada apenas pelo responsável da 
IP ao serviço em Penalva.

Diferenças significativas entre as séries 592.0 e 592.2 Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Circulação de material 
motor em linhas não autorizadas, em 13 e 14-06-2015.
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3) Ultrapassagem indevi-
da de sinal na estação de 
Roma-Areeiro, por veículo 
de serviço, em 20-01-2016
Pelas 9h13 do dia 20 de Janeiro de 2016, o veículo de 

conservação de catenária 104 (VCC 104) da Infraestru-
turas de Portugal ultrapassou o sinal S30/M30 fechado, 
à saída da estação de Roma-Areeiro, na linha 4. O veí-
culo, que cumpria a marcha especial nº 95210/1 entre o 
Carregado e Alcântara-Terra para monitorização da ca-
tenária, prosseguiu a marcha, tendo talonado a agulha 
localizada logo após o sinal, cujo trajecto estava realiza-
do para o comboio Urbano da Fertagus nº 14033, que se 
encontrava a aguardar partida na linha 3.

A tripulação do VCC era constituída por um agente de 
condução e um agente de acompanhamento. A bordo 
seguia ainda um terceiro elemento apenas responsável 
pela catenária e energia de tracção. Nenhum dos ele-
mentos, todos trabalhadores da ainda designada Refer. 
se apercebeu de qualquer anomalia, seguindo normal-
mente o seu trajecto.

O CCO de Lisboa tentou de imediato estabelecer con-
tacto com a marcha mas sem sucesso. Apenas oito mi-
nutos depois contactou o telefone de serviço da VCC, 
informando que o veículo iria realizar paragem ao sinal 
S22 da estação de Campolide.

Do acidente resultaram apenas danos no motor do 
aparelho de mudança de via, que condicionaram a cir-
culação, motivando atrasos em 144 comboios num to-
tal de 1.923 minutos, a que correspondem prejuízos de 

96.810€ segundo a metodologia em vigor. A reparação 
da agulha custou 20.348€.

Os VCC pertencem a uma categoria de veículos espe-
ciais cuja circulação num determinado local não garante 
a ocupação dos circuitos de via. Não estão equipados 
com Convel ou rádio-solo comboio. As comunicações 
com este tipo de veículos dependem de um telemóvel de 
serviço de bordo, cujas comunicações ficam a cargo de 
um dos tripulantes. A manutenção do veículo em causa 
encontrava-se em ordem.

O VCC passou pelas 09h09 na estação de Braço de 
Prata com cerca de 17 minutos de avanço. Um minuto e 
14 segundos depois, o operador da mesa do CCO res-
ponsável pelo comando da circulação no local realizou o 
itinerário para o comboio Urbano da Fertagus nº 14033, 
que se encontrava parado na linha 3 de Roma-Areeiro 
a aguardar partida, tendo decorrido mais 16 segundos 
para a sinalização realizar todas as ordens.

Às 09h11m54, o VCC passou o sinal S28/M28 aber-
to em precaução, sinal que antecedia o S30/M30. Às 
9h12m43 o CCO contacta o Urbano 14033 via rádio-solo 
comboio com o objectivo de transmitir um afrouxamento 
ao seu maquinista. Apenas quatro segundos depois o 
VCC ultrapassa indevidamente o sinal S30/M30 sem se 
aperceber. O maquinista do Urbano da Fertagus aper-
cebeu-se da irregularidade e comunicou de imediato ao 
controlador da mesa do CCO, que prontamente comuni-
ca ao seu supervisor.

Até às 9h20 o CCO tenta contactar a tripulação do VCC 
mas sem sucesso devido a um problema técnico com o 
telefone da mesa responsável. Apenas pelas 9h20m27, 
quando a marcha já tinha passado as estações de En-
trecampos e Sete-Rios, o responsável pelo telemóvel de 

Esquema dos itinerários definidos no momento do incidente. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Ultrapassagem 
indevida de sinal na estação de Roma-Areeiro, por veículo de serviço, em 20-01-2016.
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serviço recebe uma chamada realizada pelo CCO a in-
formar a irregularidade, no entanto realizada a partir de 
outra mesa de comando do CCO. A marcha chegaria a 
Alcântara-Terra pelas 9h37.

Apenas às 14h08 foi reposta a normalidade na linha 
4 da estação de Roma-Areeiro após a equipa de sina-
lização ter procedido à troca do motor do aparelho de 
mudança de via. 

Nenhum dos três tripulantes se apercebeu do inciden-
te, tendo o responsável pela condução referido que se 
terá distraído ao realizar um comentário sobre uma câ-
mara de vídeovigilância, recordando-se que de facto cir-
culava devagar provavelmente em cumprimento do sinal 
anterior, mas não se recordando nem do aspecto desse, 
nem do sinal fechado que ultrapassou.

Ao agente de acompanhamento cabiam funções re-
lacionadas não apenas com a verificação da condução, 
mas também relacionadas com o trabalho de monitori-
zação que a marcha estava a realizar, confirmando que 
de facto não ia a prestar atenção à sinalização. O tercei-
ro elemento não tinha qualquer tarefa relacionada com a 
marcha, ia apenas atento à gravação vídeo da catenária 
com o objectivo de detectar irregularidades.

O GPIAAF investigou os registos da Infraestruturas 
de Portugal e verificou que desde o ano de 2010 acon-
teceram 13 ultrapassagens indevidas de sinais na sua 
posição mais restritiva por veículos especiais deste tipo. 
Uma dessas ocorrências inclusivamente ocorrera no 

mesmo sinal S30/M30 de Roma-Areeiro. Durante a in-
vestigação aconteceriam mais dois incidentes idênticos: 
no dia 26 de Janeiro de 2017, um veículo de serviço 
voltou a passar um sinal vermelho na estação de Roma-
-Areeiro; no dia 26 de Julho de 2017, o incidente com 
outro veículo de serviço aconteceria na Lamarosa. O 
GPIAAF abriu investigações preliminares mas concluiu 
que as circunstâncias foram em ambos os casos idênti-
cos aos desta investigação em curso.

Além do risco devido à ultrapassagem indevida do si-
nal, o GPIAAF considerou que o tempo decorrido para 
o estabelecimento de comunicações com o veículo tam-
bém foi um factor crítico para a segurança, merecendo 
uma análise específica sobre o mesmo.

Em nenhum dos casos foi detectada qualquer anoma-
lia ou quaisquer factores relacionados com a infraestru-
tura ou condições atmosféricas que possam ter contribu-
ído para o incidente. Dada a inexistência de um sistema 
de protecção automática de comboios a bordo deste tipo 
de veículos, situação que está perfeitamente autorizada 
regulamentarmente, o cumprimento da sinalização de-
pende inteiramente de meios humanos.

Não tendo detectado indícios de fadiga ou problemas 
médicos com os dois tripulantes responsáveis pela con-
dução do veículo, o organismo de investigação conside-
rou que terá havido uma falta de atenção do agente de 
condução motivada por um acontecimento fora da cabi-
ne, enquanto no caso do agente de acompanhamento, o 
seu excesso de atenção a outra tarefa (relacionada com 

Sinal S30/M30 da estação de Roma-Areeiro. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança: Ultrapassagem indevida de 
sinal na estação de Roma-Areeiro, por veículo de serviço, em 20-01-2016.
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a inspecção) terá desviado a concentração das suas 
funções de apoio à condução.

Ao contrário daquilo que acontece nas empresas de 
transporte ferroviária, a investigação verificou que na 
Infraestruturas de Portugal não existem acções inspec-
tivas ao pessoal responsável pela condução, pelo que a 
sua aptidão em última instância dependerá apenas da 
sua percepção individual. Verificou-se ainda que estes 
trabalhadores são essencialmente técnicos de infraes-
truturas, realizando a condução de veículos do tipo de 
forma acessória, não estando dotados de formação que 
lhes permita perceber como a execução de uma dessas 
tarefas pode afectar a outra tarefa que é realizada em 
simultâneo.

Decorrente sobretudo de uma das ocorrências que 
aconteceram durante esta investigação, o GPIAAF de-
tectou questões relativas com o conhecimento dos itine-
rários por parte das tripulações. De facto, as suas car-
tas habilitam esses trabalhadores a conduzir em toda a 
rede ferroviária nacional, contrariando as orientações do 
IMT que indicam que as empresas devem possuir pro-
cedimentos internos para os agentes que estão muito 
tempo sem conduzir em determinadas linhas (os quais 
possuem cartas com as linhas discriminadas) e contra-
riando um documento regulamentar sobre a circulação 
destes veículos especiais. Verificou-se ainda que as 
acções de formação em matérias relacionadas com a 
condução são insuficientes.

Outro aspecto óbvio destas ocorrências e que mere-
ce particular relevância são os sistemas de segurança 
embarcados nos veículos deste tipo. A regulamentação 
geral define que a circulação em linhas com rádio-solo e 
Convel só deve ser realizado com esses sistemas ou al-
ternativamente com sistemas compatíveis. No entanto, 
uma regulamentação aplicada em particular a estes veí-
culos desde 2014 definiu que em linhas equipadas com 
Convel com regimes de cantonamento automático puro, 
deve ser garantido que o troço a jusante até à próxima 
estação se encontra livre, que devem existir dois agen-
tes de condução na cabine e, por último, que deve existir 
um meio de comunicação regulamentarmente aceite a 
bordo (no caso, o telemóvel de serviço do veículo).

Considerando que o veículo foi recebido com o sinal 
de saída da estação de Roma-Areeiro fechado, que pro-
tegia o itinerário do Urbano, não foi garantida a existên-
cia de um troço a jusante livre até à próxima estação. 
Segundo o esclarecimento pedido pelo GPIAAF ao IMT, 
só é permitida a entrada de um comboio numa estação 
se estiver outro a partir no mesmo sentido se a dispo-
sição das suas linhas assegurar a impossibilidade do 
comboio que entra não alcançar o que sai. Na prática, 
o VCC deveria ter ficado retido ao sinal de entrada de 
Roma-Areeiro – livrando assim o cantão a jusante situa-
do entre ele e o itinerário do comboio Urbano – ou alter-
nativamente deveria ter entrado numa linha distinta que 
assegurasse o cumprimento das mesmas condições.

Outra hipótese regulamentarmente válida para a recepção do veículo de serviço em Roma-Areeiro. Adaptado de Relatório Final de 
Investigação de Segurança: Ultrapassagem indevida de sinal na estação de Roma-Areeiro, por veículo de serviço, em 20-01-2016.

Uma hipótese regulamentarmente válida para a recepção do veículo de serviço em Roma-Areeiro. Adaptado de Relatório Final de 
Investigação de Segurança: Ultrapassagem indevida de sinal na estação de Roma-Areeiro, por veículo de serviço, em 20-01-2016.
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O GPIAAF comparou ainda o número de ultrapassa-
gens de sinais na sua posição mais restritiva (designa-
dos comummente por SPAD – Signals passed at danger) 
entre as empresas de transporte ferroviário e os veícu-
los especiais, segundo os números oficiais. Das 126 
ocorrências entre 2010 e 2015, os veículos especiais 
foram responsáveis por apenas 11. No entanto, quando 
verificada a incidência por distância percorrida, essas 11 
ocorrências representam cerca de 10 ocorrências por 
cada milhão de quilómetros percorrido, quase 20 vezes 
mais do que a incidência nas empresas de transporte 
ferroviário (0,52 por milhão de comboios-quilómetro).

Relativamente ao facto do veículo ter circulado du-
rante mais oito minutos até que o CCO estabelecesse 
contacto a informar da irregularidade, verificou-se que 
houve uma insistência no contacto através do telefone 
da mesa de comando responsável pela zona em ques-
tão, mesmo existindo outros meios, quer fossem os tele-
fones de qualquer uma das outras mesas de comando, 
como viria a ser feito, quer através dos telemóveis ou 
mesmo através da sinalização. Relativamente a este úl-
timo, os responsáveis no CCO optaram por não fechar a 
sinalização por considerarem que o mais provável seria 
que o veículo não a respeitasse novamente. Não existe 
de facto um procedimento de actuação que estabele-
ça pormenorizadamente as acções a desenvolver pelo 
CCO nos SPADs.

A inexistência de rádio-solo embarcado foi outro en-
trave a um estabelecimento célere das comunicações. A 
sua implementação estava prevista pela Infraestruturas 
de Portugal já há mais de cinco anos mas ainda não fora 
concretizada. Apesar do telemóvel ser um meio aceite 
nestas circunstâncias, o rádio-solo teria permitido o es-
tabelecimento de um contacto imediato ou teria mesmo 
a possibilidade de emitir um alarme que deteria de ime-
diato a circulação de todos os comboios num raio próxi-
mo – e que deve ser utilizado por qualquer interveniente 
em ocorrências desta natureza, conforme estabelecido 
regulamentarmente.

Por último, o GPIAAF comparou a situação portugue-
sa com outros 10 países europeus e verificou que de 
forma geral todos os veículos especiais nesses países 
possuem sistema de protecção automática de com-
boios (sendo a Irlanda a única excepção), assim como 
possuem rádio. Em qualquer circunstância, Portugal é 
o único país entre os analisados onde não existem em 
simultâneo os dois sistemas de segurança.

Nas suas conclusões, o GPIAAF referiu que o conjun-
to de medidas de segurança definidas e aceites regula-
mentarmente não foram suficientes para que o veículo 
especial ultrapassasse indevidamente o sinal S30/M30 
da estação de Roma-Areeiro, tendo havido um lapso ori-
ginado por factores humanos, dos quais dependia exclu-
sivamente o cumprimento da sinalização.

Os procedimentos implementados no CCO de Lisboa 
não garantiram igualmente a imobilização do veículo an-
tes de atingir o sinal de saída da estação, não tendo 
sido assegurada a existência de um cantão livre a ju-
sante que protegesse um itinerário de outro comboio. No 
entanto, segundo o organismo, as evidências apontam 
para que esse requisito aliado à existência em perma-
nência de dois agentes na cabine não sejam suficien-
tes para assegurar este tipo de ocorrências em veículos 
especiais – o que é corroborado pela sua incidência 20 
vezes superior àquela que se encontra nas empresas de 
transporte ferroviário.

Relativamente à demora do estabelecimento das co-
municações, o GPIAAF indicou que teve particular re-
levância a inexistência de rádio-solo comboio nestes 
veículos especiais, condição fora da regra do espaço 
europeu e que não permitenem estabelecer contactos 
de forma imediata, nem actuar através do alarme que 
permitiria imobilizar todos os comboios num determina-
do raio, conforme regulamentarmente está definido.

Durante a investigação, o GPIAAF encontrou ainda 
deficiências na comunicação entre a Infraestruturas de 
Portugal e a empresa responsável pela reparação do 
aparelho de mudança de via que ficou danificado, que 
terão motivados atrasos na sua reparação e consequen-
temente atrasos na circulação ferroviária que poderiam 
ter sido em parte evitados.

A Infraestruturas de Portugal requereu que uma equipa 
dessa empresa se deslocasse à agulha, alegando que 
a mesma “não controlava”, não dando contudo qualquer 
informação adicional. Apenas quando a equipa chegou 
ao local e solicitou informações sobre a origem da avaria 
é que seria informada que a mesma tinha sido talonada, 
ao que a equipa respondeu que nesse caso a reparação 
iria demorar pelo facto de se terem que deslocar para ir 
buscar um novo motor.

Uma comunicação mais eficaz poderia ter levado a um 
melhor planeamento da reparação e dessa forma pode-
ria ter evitado parte dos custos sociais associados aos 
atrasos provocados na circulação ferroviária. 

Na sequência da investigação, o GPIAAF emitiu sete 
recomendações de segurança dirigidas ao IMT, das 
quais seis a serem aplicadas pela Infraestruturas de 
Portugal. Emitiu ainda uma oitava recomendação relati-
va aos procedimentos de comunicação entre a Infraes-
truturas de Portugal e as equipas de manutenção.

Entretanto, a Infraestruturas de Portugal decidiu ins-
talar o sistema Convel nos veículos de conservação 
de catenária, não tendo ainda concretizado a medida 
por estar sujeita à disponibilidade financeira. Procedeu 
igualmente a acções de formação de reciclagem a todos 
os agentes responsáveis pela condução de veículos es-
peciais.
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EIA para o prolongamento  
do Metro de Lisboa em 

consulta pública
O estudo de impacte ambiental para o pro-

longamento do Metro de Lisboa entrou em 
fase de consulta pública no dia 11 de Julho. 

Este estudo engloba a construção de um novo troço 
de linha entre as actuais estações do Rato e do Cais 
do Sodré e ainda a construção de dois novos viadu-
tos no Campo Grande de forma a adaptar a ligação 
entre as actuais linhas Verde e Amarela ao novo mo-
delo de exploração que está previsto no futuro.

O traçado da nova ligação entre o Cais do Sodré e o 
Rato resultou da análise de três soluções alternativas 
numa primeira fase, com ligeiras diferenças nos traça-
dos propostos, cuja extensão variava entre os 1.805 e 
os 2.130 metros. O número de estações proposto tam-
bém variava, dado que uma das hipóteses apenas per-
mitia a construção de uma nova estação, enquanto as 
duas restantes permitiam a implementação de duas no-
vas estações.

Do traçado inicial considerado mais vantajoso foram 
posteriormente detalhadas duas novas opções de tra-

çado. A opção escolhida contempla a construção de um 
novo túnel para via dupla com uma extensão total de 
1.956 metros entre as actuais estações de Cais do So-
dré, na linha Verde, e do Rato, na linha Amarela.

Essa mesma opção prevê a construção de duas novas 
estações: uma situada na Estrela e outra em Santos. O 
elevado desnível existente entre os dois pontos extre-
mos – cerca de 54 metros – motivou a necessidade de 
projectar o novo túnel com um declive que alcança os 
4% em quase toda a extensão, e obriga a que a estação 
da Estrela seja construída a uma elevada profundidade, 
cerca de 54 metros. A estação de Santos será imple-
mentada a 25 metros de profundidade.

A profundidade será também um dos motivos que con-
dicionará o método de construção. Entre Cais do Sodré 
e Santos a construção do túnel será realizada através de 
escavação a céu aberto ao longo da avenida 24 de Ju-
lho, devido também às fracas condições geológicas do 
local, enquanto a elevada profundidade existente entre 
Santos e o Rato obrigará à construção pelo método mi-

Soluções alternativas estudadas na primeira fase do estudo de viabilidade. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento 
entre a Estação do Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.
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neiro, através do uso de máquinas tuneladoras. O aces-
so e a remoção de materiais nesse caso será realizado 
com recurso a poços construídos a partir da superfície.

A zona de escavação a céu aberto junto à Linha de 
Cascais obrigará à reformulação do traçado das vias da 

Linha de Cascais na zona próxima à estação do Cais do 
Sodré. O EIA refere que a via ascendente será reposi-
cionada mais a sul, na zona da actual rua de Cintura do 
Porto de Lisboa, enquanto a via ascendente será des-
viada para norte, sobre a actual avenida 24 de Julho.

Futuro traçado em planta e localização das estações e dos poços de ventilação (PV). Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do 
Prolongamento entre a Estação do Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.
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Com o fecho do anel formado pelas linhas Amarela 
e Verde que este prolongamento permitirá, foram estu-
dadas quatro alternativas de operação para o futuro. A 
análise à capacidade de captação de passageiros, ne-
cessidade de transbordos, tempos de percurso e capa-
cidade das estações concluiu que a operação em linha 
circular formada pelo actual eixo Rato – Campo Grande, 
da linha Amarela, e Cais do Sodré – Campo Grande, da 
linha Verde, mais o troço a construir entre o Rato e Cais 
do Sodré, é a opção com maior potencial de captação 
de passageiros. Estima-se que essa opção permita um 
crescimento do número de passageiros 5% acima do 
cenário de se manter a operação nos moldes actuais, 
correspondentes a mais 7,9 milhões de passageiros. O 
troço existente entre Odivelas e Telheiras funcionará em 
“J”, formando a futura linha Amarela, que ligará à futura 
linha circular Verde no Campo Grande.

Estima-se que as duas novas estações, Santos e Es-
trela, gerem respectivamente 2,282 e 3,288 milhões de 
movimentos anuais no primeiro ano de implementação 
do projecto. O acréscimo de passageiros expectável no 
primeiro ano de operação para a rede global do metro 
é de 14,9 milhões de pessoas. No último dos 30 anos 
de vida útil do investimento espera-se essas estações 
representem mais 22,6 milhões de passageiros a viajar 
no metro.

Devido à exploração em linha circular, o EIA contem-
plou ainda a necessidade de reformular os actuais via-
dutos do Campo Grande de forma a que os mesmos 
se adequem ao modelo operacional previsto. Está as-
sim prevista a construção de dois novos troços de via-
duto que ligarão aos existentes, sem a necessidade de 
proceder a qualquer demolição e, portanto, mantendo a 
possibilidade de operar as linhas separadamente como 
acontece actualmente. As actuais estações terminais, 
Rato e Cais do Sodré, manterão igualmente linhas para 
parqueamento de material, e na estação do Campo 
Grande, a reformulação da operação permitirá que um 
dos actuais viadutos possa servir o mesmo propósito.

Na fase de exploração prevê-se que a futura linha 
Verde circular tenha comboios a circular à velocidade 
máxima de 60 km/h, com intervalos de 3 minutos e 50 
segundos no período de ponta da manhã, enquanto na 
futura linha Amarela o intervalo será de 4 minutos e 15 
segundos. A frequência mínima será de 10 minutos no 

Traçado em perfil. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento entre a Estação do Rato (Linha Amarela) e a Estação 
do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.

Aspecto geral de secção de túnel pelo método mineiro (em cima) 
e pelo método de escavação a céu aberto (em baixo) Adaptado de 
Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento entre a Estação 
do Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha 

Verde) (...) - Resumo Não Técnico.
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Futuro esquema de operação do Metro de Lisboa. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento entre a Estação do 
Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.

Os dois novos viadutos a construir no Campo Grande, a amarelo. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento entre 
a Estação do Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Resumo Não Técnico.
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período de operação ao final da noite.

Prevê-se que a construção da nova infraestrutura dure 
cerca de quatro anos. O valor total previsto para o in-
vestimento é de 266 milhões de euros. Além da nova 
infraestrutura, com um custo associado de 175 milhões 
de euros, esse valor global inclui a aquisição de novo 
material circulante, estimada em 42 milhões, e a insta-
lação de um novo sistema de sinalização, avaliada em 

23,8 milhões de euros. O valor restante é referente aos 
estudos – 16 milhões – e às expropriações – 9,2 milhões 
de euros.

O EIA mantém-se em consulta pública até 22 de Agos-
to. No entanto, para que as obras do metro possam 
avançar, além do respectivo aval ambiental, será ainda 
necessário concluir os projectos de execução.

Futuro esquema de operação no Campo Grande, através dos novos viadutos. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do 
Prolongamento entre a Estação do Rato (Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.

Cronograma global dos trabalhos a executar. Adaptado de Estudo de Impacte Ambiental, do Prolongamento entre a Estação do Rato 
(Linha Amarela) e a Estação do Cais do Sodré (Linha Verde) (...) - Relatório Síntese.
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Entretanto, sensivelmente na mesma 
altura, a 5605, com revisão concluída 

recentemente, foi decorada com 
publicidade alusiva a um vinho espumante 
produzido pela Adega do Cartaxo, 
conforme o Ricardo Quinas nos mostra 
nesta fotografia do dia 22 de Julho do 
Intercidades 512 Guarda – Santa Apolónia 
na zona de Paialvo.

...e 5605 publicita vinho espumante
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A 5614 surgiu no mês de Julho exibindo 
uma nova decoração aplicada em vinil 

nas laterais da locomotiva, em alusão ao 
conjunto de concertos que aconteceu em 
Matosinhos entre os dias 18 e 20 de Julho 
em homenagem a Nelson Mandela.
No dia 7 de Julho, o Ricardo Quinas 
fotografou esta locomotiva nas novas 
cores temporárias enquanto cumpria 
o comboio Intercidades 524 Porto 
Campanhã – Santa Apolónia, à passagem 
na zona da Lamarosa.

“Nelson Mandela Music 
Tribute” decora a 5614...

As duas novas decorações juntam-se às 
decorações actualmente presentes em 
cinco locomotivas, nomeadamente na 
5601 (160 anos do caminho de ferro em 
Portugal), 5603 (25 anos do CCB), 5612 
(tarifas promocionais da CP), 5617 (wi-
fi a bordo dos comboios da CP) e 5619 
(comboios internacionais).
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A CP comunicou ao Benfica a 
impossibilidade de assegurar a 

continuidade do “Comboio Benfica” 
para a temporada desportiva 2017/18 
na sequência dos problemas de 
disponibilidade de material circulante que 
a empresa atravessa.

PTG de 2018 cancelado

Estava previsto o comboio ser operado 
com 1400 e carruagens Schindler, que 
não poderão assim ser vistas em novas 
paisagens tal como aconteceu no ano 
passado, quando o Valério Santos 
fotografou este especial Braga – Lousado 
na zona de Couto de Cambeses, Ramal de 
Braga, no dia 22 de Outubro.

33

Comboio Benfica suspenso na próxima temporada

Esta decisão, que deixa o serviço em 
suspenso até que a CP volte a ter meios 
disponíveis, surge depois das limitações 
que já tinham afectado a temporada 2016/7, 
em que o serviço especial dedicado aos 
jogos do Benfica no estádio da Luz foi 
integralmente assegurado por UTE 2240 e 
apenas no eixo Lisboa – Porto – Braga.

Na Linha da Beira Baixa, onde o Ricardo 
Quinas fotografou este especial Covilhã 
– Benfica no dia 11 de Dezembro de 2016, 
mais exactamente em Belver, ou na Beira 
Alta, o serviço já não esteve disponível 
na época passada, assim como na Linha 
do Sul, mas nesse caso por falta de 
viabilidade económica.

O grupo PTG anunciou no seu site o 
cancelamento das viagens previstas 

entre os dias 18 e 23 de Outubro no 
nosso país, que estava previsto levar os 
entusiastas num roteiro que incluía as 
linhas do Leste, Beira Baixa, Norte, Oeste 
e Alentejo.

Na sequência da decisão está o facto 
da CP não garantir a disponibilidade do 
material circulante, devido à insuficiência 
de material circulante que tem obrigado 
a empresa a utilizar esse material 
vocacionado para serviços turísticos em 
comboios regulares.
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Conforme temos noticiado, este ano esta 
marcha aconteceu mais tarde do que 
o habitual devido ao atraso na revisão 
à locomotiva a vapor, que obrigou a 
que o Histórico fosse assegurado por 
locomotivas 1400 até ao dia 7 de Julho.

Histórico viajou para a Régua

No dia 5 de Julho, a locomotiva 0186 
viajou para a Régua a reboque da 

1413, conforme nos mostra o Gil Monteiro 
nesta fotografia em Sâo Gemil, até onde a 
composição se deslocou com o objectivo 
de inverter a posição.

Poucas semanas depois de ter chegado 
à Régua, a locomotiva 0186 realizou 

diversas marchas de formação de 
maquinistas entre a Régua e o Tua.
O António Pombo fotografou uma dessas 
marchas a chegar ao Tua no dia 23 de 
Julho, num local bem conhecido deste 
comboio mas a horas bem distintas, que 
assim propiciou uma fotografia menos 
habitual.

0186 em formação de maquinistas
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Durante o mês de Julho, a Takargo 
realizou algumas marchas de 

transporte de balastro entre Torre da 
Gadanha e o Poceirão.
O Valério Santos fotografou um desses 
interessantos comboios especiais no dia 
10 de Julho, assegurado pela veterana 
1449 com 6 vagões U carregados, 
propriedade da Mota-Engil.

Desde há várias semanas que o serviço 
de contentores da Medway, com três 

frequências semanais entre o terminal 
da Bobadela e Mérida, tem tracção 
assegurada pelas locomotivas Euro 4000 
entre o Entroncamento e Mérida.
A Medway prescinde assim do serviço da 
Renfe no trajecto entre Badajoz e Mérida, 
mantendo no entanto a parceria no que 
se refere aos tráfegos de amoníaco, entre 
Huelva e Badajoz, e de contentores, entre 
Sevilha e Badajoz.
O José Luis Torres Blázquez fotografou 
aqui a 335.035 a aproximar-se de Badajoz 
com o comboio nº 87304 procedente de 
Mérida e com destino ao Entroncamento 
no dia 10 de Julho.

Takargo transporta balastro

Locomotivas 5000 levam comboios para Mérida
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A SNCF adquirirá em breve a totalidade 
das acções da Comsa Rail, primeira 

operadora privada espanhola, e que no 
futuro mudará assim de designação para 
Captrain. 
A empresa promete manter a parceria 
actual que tem com a Takargo (Ibercargo), 
apoiando o crescimento desta última no 
mercado ibérico e o estabelecimento de 
novos corredores internacionais.

A Infraestruturas de Portugal lançou um 
concurso público no dia 26 de Julho 

para a renovação de via no Ramal de 
Tomar entre o PK 2,156, pouco antes do 
apeadeiro de Carrascal, aqui fotografado 
pelo José Sousa em Setembro de 2011, e o 
PK 6,274, após o apeadeiro de Curvaceiras.
A empreitada avaliada em pouco mais 
de dois milhões de euros e com duração 
de seis meses prevê a substituição de 
travessas de madeira por travessas 
bibloco e a constituição de barra longa 
soldada.

Comsa Rail adquirida pela SNCF

Renovação de via no Ramal de Tomar

A Comsa tem registado um crescimento 
expressivo em Espanha, motivo pelo qual 
as suas locomotivas, como a 335.001 
fotografada pelo Valério Santos no dia 6 
de Abril de 2017 a realizar um comboio 
terminal de São Martinho – Siderurgia 
Nacional em Santarém, não têm vindo a 
Portugal.



Locomotiva 1942 a realizar 
manobras em Badajoz, 
Agosto de 2015

Ricardo Ferreira

Spotting
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Uma clarificação 
que se impõe

Editamos a Trainspotter há 8 anos e não 
tem sido fácil. Em 2010, após promessas 
de investimentos faraónicos, a aposta 

nos caminhos de ferro deu-nos umas quantas 
renovações coxas, dois ramais de mercadorias e 
a Variante de Alcácer.

A nossa aposta para a Trainspotter foi a criação 
de uma revista mensal, algo inexistente por cá, 
e uma abordagem sempre pela positiva aos 
caminhos de ferro. As nossas ferrovias, tão mal 
tratadas, careciam e continuam a carecer de quem 
olhe para elas de outra forma e contribua para 
aumentar a sua visibilidade, por um lado, e por 
outro para fomentar a reflexão sobre o sistema 
ferroviário.

Este não tem de ser um texto sobre nós mas 
de facto torna-se importante clarificar que a nossa 
missão na divulgação dos caminhos de ferro 
não pode fechar os olhos a um dos momentos 
mais negros da sua história. Nunca deixámos de 
salientar omissões e atrasos, mas por aqui passou 
uma tolerância maior enquanto o país foi ajudado 
pelo exterior a evitar uma mais que certa falência 
da República e, é preciso dizê-lo, uma tolerância 
tão grande ou maior quando este governo entrou. 
Afinal de contas, com contas limpas e promessas 
de colocar o crescimento económico ao serviço 
do crescimento, talvez a porta aberta pelo PETI3+ 
pudesse transformar a nossa rede. Além do mais, 
a geografia ideológica situava este governo em 
território favorável a investimento público.

Mas quase três anos depois seria irresponsável 
a Trainspotter ignorar a realidade. Do PETI3+ 
sobra pouco e, o que sobra, era o menos 
importante. Sem nova Linha de Sines, sem Aveiro 
– Mangualde (os nossos exportadores nacionais 
não a deixam cair na discussão pública), com 
objetivos reduzidíssimos no Minho, na Beira 

Alta ou na Linha do Norte, o pobre Ferrovia 2020 
que resiste hoje em dia além de uma sombra das 
promessas (2.700 milhões, ainda se lembram?) é 
pouco mais do que obra para inglês ver. É certo 
que as catenárias chegarão mais longe (como o 
CTC) e algumas vias em mau estado serão por 
fim substituídas por algo minimamente digno, 
mas nada de realmente fundamental mudará, com 
exceção da nova linha Évora – Elvas.

Como se não bastasse uma realidade 
na execução do investimento público em 
infraestruturas que, de todo, não permite começar 
a corrigir décadas de desinvestimento, do lado 
da operação o cenário é caótico. Tão caótico que, 
provavelmente, nunca se viu igual. Nos regionais 
não há material suficiente – não foi comprado 
em tempo útil, não está a ser comprado agora e 
apesar de termos vizinhos que afortunadamente 
têm muitos comboios em excesso, parece haver 
um bloqueio para alugar mais comboios, apesar 
de tão necessários. No Longo Curso a CP tinha até 
tudo pronto para aumentar a oferta e a frota. Ainda 
antes das aquisições (que continuam adiadas 
apesar da propaganda), foi pública a previsão 
de chegada em Junho de 2016 de mais unidades 
alugadas, capazes de permitir uma revisão sem 
sobressaltos aos comboios Alfa Pendular e 
ainda aumentar a oferta num quadro de enorme 
aumento da procura. Em vez disso, a manutenção 
reduziu-se ainda mais (e se ela era já tão difícil!) 
e hoje nem o nível de oferta de 2014 se consegue 
manter – vemos UTEs a substituir ICs para Évora, 
comboios esgotados sem reforços. Enfim, um 
triste cenário depois de anos de intensa luta da 
CP (finalmente!) para ir atrás do mercado e captar 
gente.

Se num quadro destes, mais negro do que os 
vividos nos tempos da intervenção externa no 
nosso país, a Trainspotter não focasse baterias 

João Cunha
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na crescente distância entre discursos políticos e 
execução, estaríamos a fazer o nosso papel?

O respeito pelo sector é também o de tratar 
situações excecionais com a excecionalidade 
que têm. É quase um milagre o que a IP vem 
conseguindo para manter a rede operacional e, 
pelo menos por enquanto, sem acidentes de maior. 
É certo que em alguns casos os sustos ficaram-se 
por aí por manifesta sorte. E é quase um milagre 
o que a CP vem conseguindo, sem reforços nas 
oficinas, sem sobressalentes adquiridos nem 
aluguer de mais comboios.

O sector ferroviário em Portugal já esteve pior 
em dimensões fundamentais da sua organização. 
Hoje em dia, não tem meios. Tem menos meios do 
que alguma vez teve e a realidade está aí todos os 
dias para validar esta afirmação.

Perante o horizonte 2020 e a liberalização dos 
caminhos de ferro, que armas pode a CP ter para 
contrariar alguma concorrência? Pode o objetivo 
político ser a sua simples liquidação? Para mim 
não tem de ser o Estado a assegurar a operação 
do serviço público ferroviário mas não é isso que 
é assumido pela tutela política, o que torna ainda 
mais bizarra esta imensa degradação. A empresa 
foi buscar forças onde julgava não as ter e anos 
mais tarde, perante o sucesso das suas operações, 
vê-se na contingência de reduzir oferta, de atirar 
passageiros de segmentos altos para UTEs sem 
conforto e outras situações similares. Mas é isto 
admissível?

Seria fundamental que o Governo clarificasse 
de uma vez que dificuldades tem para dar ao 
meio ferroviário mais meios. Nesta fase, dar os 
mesmos meios que deu a recente Troika já seria 
um avanço. Qual é o impedimento, se a economia 
cresce o que cresce? A população merece 
compreender todo o cenário até para poder, em 
eleições, decidir conscientemente a que aspetos 
quer dar prioridade nas políticas públicas dos 
próximos anos. Não se pode continuar a repetir 
anúncios todas as semanas enquanto a realidade 
no terreno se degrada sem fim à vista.

Como passageiro e frequentar das estações é 
doloroso ver o esforço dos ferroviários ser muitas 
vezes inutilizado pela falta de equipamentos. 
Ou a verem-se na contingência de aconselhar 
autocarros ou táxis, perante a manifesta falta 

de capacidade para operar até os horários 
programados.

Agora ainda virá aí uma brutal redução de 
oferta na Linha do Oeste (é uma linha morta 
para sempre, parece-me – onde serão gastos 
100M€ numa revolução que não resolverá os 
maiores problemas) e nem os suburbanos de 
Lisboa escapam. Numa fase em que a crise da 
habitação bate o seu pleno, não será ela um 
resultado crescente do decrescente interesse 
de habitar os subúrbios? Os transportes estão 
em más condições e continuam a piorar – só 
na Linha de Cascais 20% da oferta às horas de 
ponta será atirada borda fora, porque não há 
material suficiente para mais. Entretanto os 
políticos aceleram nos investimentos intra-muros 
e anunciam mais expansões do metro dentro da 
cidade. Servirão duas estações de 200M€ para 
atrair gente para o transporte público, se é cada 
vez mais difícil vir de fora sem ser de carro?

A situação é extremamente grave. Nas 
operações arrisca desfazer o excelente trabalho 
de recuperação que a CP foi fazendo na última 
década, e que aqui acompanhámos a par e passo. 
Para uma empresa que opera tantos serviços 
públicos sem uma contratação adequada por 
parte do Estado, foi uma evolução notável que não 
merecia estancar perante políticos paralisados. 
Nas infraestruturas corremos o risco de utilizar 
uma das últimas oportunidades europeias 
para revolucionar a nossa rede para fazer mais 
do mesmo – a própria CIP tem manifestado 
publicamente esses receios, de forma cada vez 
mais focada e sustentada.

A nossa ferrovia precisa de mais transparência 
da tutela e de uma adequação contratação do 
serviço público quer à CP como à IP, dando-
lhes a autonomia de que necessitam para fazer 
aquilo que, aliás, vinham fazendo com crescente 
competência.

Se a Trainspotter não subisse o tom na 
exigência pública por um melhor caminho de 
ferro e por políticas públicas mais escrutináveis, 
competentes e reais, que missão positiva 
estaríamos a executar?
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O O cenário ferroviário na Extremadura es-
panhola não dista muito do que vemos na 
nossa rede ferroviária atualmente, com 

uma quantidade muito relevante de problemas visí-
veis numa base quase diária, seja no material circu-
lante seja nas infraestruturas.  

Esta região de Espanha tem ficado sucessiva-
mente para trás nas prioridades de nuestros herma-
nos, mesmo apesar dos incríveis, de tão avultados, 
investimentos que continuam a ser realizados nas 
ferrovias de norte a sul.

Trazemos aqui um ponto de situação sobre a atu-
alidade e o que se segue, numa região de capital 
importância não apenas ao nosso país mas muito 
particularmente aos nossos caminhos de ferro, ain-
da mais agora que avança por fim a nova linha Évora 
– Elvas (em concurso).

Uma atualidade difícil

Apesar das obras da linha de alta velocidade Plasên-
cia – Badajoz já se terem iniciado em 2008, a crise finan-
ceira trouxe sucessivos atrasos e alterações aos planos, 
em parte também porque Portugal cancelou totalmente 
as suas ideias para a linha de alta velocidade Lisboa – 
Badajoz.

As infraestruturas extremenhas apresentam alguns 
troços de via de excecional qualidade – como por exem-
plo na ligação de Mérida a Badajoz – mas têm alguns 
outros a fazer lembrar as vias portuguesas, desde logo 
como a ligação de Mérida a Puertollano ou alguns troços 
da linha Cáceres – Madrid.

Do lado do material circulante reapareceu este ano o 
material Talgo na ligação Madrid – Badajoz, utilizando 
uma locomotiva 334 e composições da 6ª geração, de 
grande conforto, substituindo um dos antigos Media Dis-
tancia operados com automotoras da série 598.

Extremadura ... entre                                        
problemas e soluções João Cunha

Alejandro Martín Medina

Guadiana del Caudillo no dia 1 de Novembro de 2017. A locomotiva 333.370 com o comboio vazio de amoníaco Badajoz - Huelva-Cargas 
e a locomotiva 335.031 com uma composiçáo de balastro Guadiana del Caudillo - Torremayor © Alejandro Martín Medina
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Estas automotoras são aliás 
o grande drama do presente, 
um pouco à imagem das nossas 
0450. Apesar do elevadíssimo 
conforto e boa velocidade máxi-
ma (160 km/h numa automotora 
diesel, ainda por cima capaz de 
pendular) e de contarem com cer-
ca de 15 anos de serviço, estas 
automotoras têm sofrido diversas 
avarias, algumas das quais sé-
rias o suficiente para ocuparem 
páginas da imprensa espanhola, 
sempre mais atenta ao dia-a-dia 
das operações ferroviárias do 
que a nossa.

O adiamento dos investimen-
tos nesta região parece ter che-
gado ao fim. O anterior ministro 
De La Serna repescou alguns ho-
lofotes para focar as vias férreas 
da região e o recém-empossado 
ministro Avalos, do novo governo 
espanhol, promete aprofundar 
essa atenção.

Assim, depois do regresso dos 
muito confortáveis Talgo numa 
ligação diária com a capital, es-
tão para breve vários desenvolvi-
mentos que permitirão dignificar 
o serviço ferroviário na região 
mais pobre de Espanha e onde 
a iniquidade na acessibilidade é 
um problema real.

Medidas imediatas

do lado do material

circulante

Não sendo considerado ren-
tável apostar em manutenção 
profunda para reabilitar as 598, 
algumas alternativas vão co-
meçar a ser postas em prática. 
Desde logo, vão chegar pro-
gressivamente às vias extre-
menhas as automotoras 599, 
sucedâneas das 598, também 
aptas a 160 km/h, com confor-
to a bordo ainda mais elevado 
e sobretudo uma geração de 
muito maior êxito e fiabilidade. 
À medida que forem sendo li-

Chillón em 23 de Dezembro de 2015 com um 598.009 no serviço Badajoz - Puertollano
© Alejandro Martín Medina

Entre Ciudad Real e Puertollano, a linha convencional ladeia a alta velocidade, ao fundo
na imagem © João Cunha

Serviço Madrid - Cáceres chegando a Talavera de La Reina, com o 598.005 © Joáo Cunha
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bertas de outras regiões de Espanha, vão permitir retirar 
de serviço as automotoras mais antigas. Esta substitui-
ção iniciar-se-á em Setembro de 2018 e deverá estar 
concluída em Maio de 2019.

Depois do lançamento de um serviço diário com Talgo 
entre Madrid e Badajoz, outros serviços estão projetados 
e as composições Talgo estarão disponíveis a partir de 
Setembro, embora ainda não seja certo quando iniciarão 
serviço. Desde logo, um serviço de ida e volta entre a 
capital e Badajoz, reforçando o conforto e amplificando 
assim o habitual nível de serviço muito elevado que a 
Renfe oferece neste tipo de comboios, onde além do 
grande conforto dos assentos costumam ser oferecidos 
filmes, canais áudio e um espaçoso bar. Este comboio 
evitará Plasencia para evitar uma inversão de marcha 
nessa estação, acelerando assim a sua marcha.

Ainda neste capítulo, está em projeto um novo ser-
viço Talgo entre Badajoz e Al-
cazar de San Juan, utilizando 
a linha Mérida – Puertollano e 
com inversão em Ciudad Real. 
Presume-se que substituirá o 
atual Media Distância que co-
bre esta relação e que permite 
aos extremenhos conexão com 
os Talgo Torre Del Oro Sevilha 
– Barcelona, que manobram 
em Alcazar de San Juan. Esta 
estação, aliás, apesar de longe 
dos tempos áureos dos muitos 
expressos que utilizavam as 
vias convencionais continua a 
permitir importantes ligações 
regionais a cidades como Cor-
doba, Sevilha, Albacete, Valen-
cia, Murcia ou Cartagena.

Muito trabalho nas in-
fraestruturas

Em fase adiantada de cons-
trução está a LAV Plasencia 
– Badajoz, que substituirá de 
modo muito vantajoso a linha 
original, que em vários pontos 
tem um traçado excessivamen-
te sinuoso, com rampas muito 
acentuadas (23 por mil na zona 
do rio Tejo) e curvas de reduzi-
do raio. Esta linha foi reformu-
lada já após ser lançada para 
permitir o trânsito de comboios 
de mercadorias e estará por 
isso equipada com bitola ibé-
rica. Apta a 350 km/h, a linha 
será inicialmente explorada a 
200 km/h e em via única e, ao 

ter rampas limitadas a 12 por mil, será particularmente 
vantajosa para um tráfego de mercadorias que se prevê 
que seja relançado a breve trecho

 A sua conclusão está prevista para 2020 e deverá es-
tar eletrificada a 25.000 V, dando assim ligação aos pro-
jetos do lado nacional, neste aspeto. A plataforma de via 
está toda montada e a montagem de via está em curso, 
inclusivamente nos grandes viadutos sobre o Aljucén, 
que inclui o viaduto com o maior vão em arco do mundo.

Com a eletrificação, esta será uma linha isolada do 
resto da rede espanhola, uma vez que ainda decorrem 
os estudos para a ligação a Madrid. Assim, foi já adjudi-
cada a alteração das oficinas de Badajoz para poderem 
assegurar a manutenção de material elétrico e, de modo 
particular, dos comboios Avant que serão colocados em 
serviço entre Badajoz, Mérida, Cáceres e Plasencia, o 
que promete revolucionar a mobilidade extremenha.

Rio Tejo no dia 25 de Junho de 2014. Locomotivas 319.304 e 319.323 com o comboio Al
Andalus Cáceres - Monfrague © Alejandro Martín Medina

Castuera no dia 7 de Julho de 2015. Locomotiva isolada 333.382 no percurso Santa Catalina
- Mérida © Alejandro Martín Medina
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Para a ligação a Madrid o governo espanhol 
decidiu finalmente adaptar a linha entre Pla-
sencia e Navalmoral de La Mata, traçado já 
bastante promissor e que será adaptado para 
velocidades da ordem dos 250 km/h. Para 
aceder a Madrid, será feita uma nova ligação 
a Toledo, assim integrando esta importante ci-
dade à beira Tejo na LAV da Extremadura, o 
que trará óbvias vantagens desde logo para 
rentabilidade do projeto. Por decidir está se 
a linha cruzará o Tejo em túnel ou em ponte. 
Entre Rielves e Toledo será feita a transição 
de bitolas, com integração de um cambiador 
de eixos. Para os comboios de mercadorias 
e outros tráfegos 100% em bitola ibérica, a linha 
existente em direção a Humanes será mantida e 
eletrificada.

Além das intervenções ligadas à nova linha um 
vasto programa de renovações está a ser posto 
em prática, para recuperar o atraso estrutural da 
rede convencional desta região. Na vertente sul, 
a ponte de Usagre vai ter o tabuleiro substituído 
já no final deste ano, eliminando uma severa res-
trição de velocidade, e a linha Zafra – Huelva será 
renovada entre Jabugo e Huelva, cujo projeto está 
atualmente a decorrer. Tal permitirá assegurar a 
continuidade de um eixo importante e que serve, 
desde logo, aos comboios de amoníaco que saem 
de Huelva para Portugal.

El Carrascalejo no dia 23 de Dezembro de 2014. A locomotiva 333.346 com uma composição porta-automóveis Cáceres - Vicálvaro-
Clasificación © Alejandro Martín Medina

Usagre, na zona da Extremadura, no dia 1 de Abril de 2018
© Alejandro Martín Medina

Usagre, na zona da Extremadura, no dia 1 de Abril de 2018
© Alejandro Martín Medina



Bitola Ibérica

A outra linha da parte sul, Zafra – Los Rosales (Sevi-
lha), verá a breve trecho ser adjudicada a instalação de 
sinalização electrónica e CTC.

Entre Humanes, à saída da região de Madrid, e Tala-
vera de La Reina serão feitas obras profundas de rreno-
vação da via, estando previsto um corte total da linha em 
Dezembro, durando um mês. O objetivo é a reposição 
das velocidades autorizadas, uma vez que atualmente 
existem numerosas limitações a 30 km/h ao longo da 
linha. Esta intervenção permitirá cortar alguns minutos 
entre Madrid e Badajoz, visto que a linha tem, regra ge-
ral, um excelente traçado.

Na continuação da via convencional, entre Aljucén (bi-
furcação a norte de Mérida) e El Carrascalejo está a ser 
renovada, permitindo repor as velocidades autorizadas 
e a obra deverá estar concluída já no final deste ano. 
É curiosa esta atenção a um troço de via que está con-
denado a desaparecer mas a paciência esgotou-se na 
Extremadura e não é possível adiar mais a melhoria do 
serviço ferroviário, esperando pela LAV.

Ainda ao longo desta linha, está a ser equipada com 
sinalização electrónica e CTC a parte da linha ainda em 
cantonamento telefónico, entre Monfrague e Humanes, 
intervenção lenta e que estará concluída apenas em 
2020. Tal vai contribuir não apenas para aumentar a ve-
locidade mas também a capacidade da via.

A importante linha Mérida – Puertollano vai iniciar 
também uma fase de grandes obras. Esta ligação é 
fundamental desde logo para Portugal, uma vez que é 
o melhor acesso de Portugal a centros económicos e 
portuários tão relevantes como Córdoba, Valência, Ali-
cante e todo o corredor mediterrânico até Barcelona e a 

fronteira francesa, para o que contribui também o facto 
de ser uma linha de rampas moderadas e um traçado, 
regra geral, bom. Em Setembro será adjudicada a obra 
entre Guadalmez e Cabeza del Buey, com conclusão em 
2020, e em Dezembro será a vez da secção Guadalmez 
– Brazatortas, para finalização em 2021. A partir de Bra-
zatortas a linha tem a via em excelente estado, permitin-
do desde logo a conexão com a LAV Madrid – Sevilha, 
quer em Puertollano como em Ciudad Real. Toda esta 
linha vai ainda ser equipada com CTC. A sua eletrifica-
ção está prevista e decorre atualmente a avaliação de 
impacte ambiental, após a qual avançará imediatamente 
e com tensão de 25.000 V.

Se excluírmos o ramal Zafra – Jerez de los Caballeros 
(frequentada apenas por alguns comboios de mercado-
rias) e o ramal de Valência de Alcântara, toda a Extre-
madura contará em 2022 não apenas com uma LAV de 
utilização mista como de uma rede inteiramente reno-
vada, equipada com CTC e com os seus dois eixos de 
ligação ao interior da península eletrificados a 25.000 V, 
no que pode ser uma boa oportunidade para aumentar a 
interoperabilidade com Portugal.

A este propósito, aliás, importa recordar os planos da 
Medway para operar no corredor Bobadela – Madrid já a 
partir de 2019, através da plataforma de Mérida que gere 
em conjunto com a Renfe e com os meios humanos que 
já recrutou e formou em Espanha. Também a Comsa e a 
Takargo olharão certamente para o eixo a sul com cres-
cente interesse, à medida que as ligações de Portugal à 
fronteira melhorarem e que as condições de circulação 
do lado espanhol atinjam também o patamar desejado e 
projetado.

Proserpina no dia 24 de Fevereiro de 2018. A locomotiva 334.020 com o Talgo VI (6B7) Madrid-Chamartín - Badajoz, no terceiro dia de 
ensaios antes de começar o serviço comercial marcado para o dia 1 de Março © Alejandro Martín Medina
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Apeadeiro de Bicanho na 
Linha do Oeste em 2015

José Sousa
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Não são raras as vezes em que a história 
de alguns locais se confunde com a his-
tória do caminho-de-ferro acompanhando 

a evolução e declínio de tudo o que envolve essas 
situações. As termas existentes na zona da Linha 
do Oeste nos arredores da Amieira são um desses 
casos e merecem também um capitulo na história 
ferroviária portuguesa.

A história termal da serra do Bicanho (ou monte do 
Bicanho ou ainda monte do Barril), surge no início do 
século XVIII, quando apareceram várias enchentes a 
norte da serra do Bica-
nho. Em 1810, o médi-
co Francisco Tavares 
publicou o livro “Instru-
ções e cautelas practi-
cas sobre a natureza, 
differentes espécies, 

virtudes em geral e uso legitimo das aguas minerais” 
onde conta que “(…) Pelo ano de 1700 arrebentavam 
ao norte do Monte do Bicanho, aonde hoje chamam de 
banhos velhos, mas com o andar dos tempos pelos anos 
de 1711 a 1716 pela força das enchentes, e alterações 
consequentes do antigo terreno apareceram no sítio 
onde hoje se conservam. (…)”.

Ainda antes desta publicação, o livro “Aquilegio me-
dicinal” de Francisco da Fonseca Henriques publicado 
em 1726 faz a seguinte referência: “(…) CaIdas de Nos-
sa Senhora do Pranto. Junto ao lugar de Azanha, termo 

AS TERMAS DA SERRA 
DO BICANHO

Reproduçáo de bilhete postal da época com o apeadeiro de Banhos de Amieira em fundo

José Sousa
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da Villa de Montemar o Ve-
lho, Comarca de Coimbra, 
ha huns banhos de agoa 
tepida, a que chamaõ de 
Nossa Senhora do Pranto, 
por estarem perto de huma 
Ermida desta invocaçaõ; 
cujas agoas nacem no si-
tio do monte chamado do 
Barril, por bayxo de humas 
penhas, onde se formaõ 
barracas de madeyra para 
se tomarem banhos. Sao 
estas agoas nitrosas, sul-
phureas, e aluminofas, e 
curao os seus banhos in-
temperanças quentes de 
entranhas, e da massa de 
sangue, e do utero. Saõ de 
muyta utilidade nos hypo-
chondriacos, escorbuticos, 
nas parlesias, e estupores 
espurios; nas convulsões, 
e nos achaques cutaneos, 
como saõ sarnas, proridos, 
impigens, pustulas, chagas, 
e lepra (…)”. No entanto a 
falta de condições levou ao 
desuso destas termas si-
tuadas na Azenha. Só em 1764, com a construção de 
pequenos balneários é que a procura voltou a aumentar.

Mas foi preciso esperar um século para surgirem me-
lhorias significativas. Até ao final do século XIX as pes-
soas foram usando pequenos charcos abertos, até que 
em 1885 surgiu a primeira grande infraestrutura balnear 
(dois quilómetros a norte das termas originais da Aze-
nha), com a construção de um balneário no que viria a 
ser as Caldas de Amieira. 

Passados três anos, apareceu talvez o grande impul-
sionador do complexo termal da serra do Bicanho. A 17 
de Julho de 1888 foi inaugurada a circulação ferroviária 
entre Leiria e a Figueira da Foz, com uma estação na 
zona da Amieira, ou seja a um quilómetro das termas 
da Amieira e a dois quilómetros das termas do Bicanho.

Na última década do século XIX surgiram as primeiras 
notícias de comboios a servirem os Banhos de Amieira. 
“Durante a temporada de banhos effectuar-se-ha diaria-
mente um comboio de ida e volta entre a Figueira e os 
banhos da Amieira, partindo da Figueira ás 8 horas da 
manhã e da Amieira (Banhos) ás 10 horas tambem da 
manhã” (Diário Illustrado Nº 6196 de 2 de Julho de 1890) 
e “No apeadeiro de banhos de Amieira, linha ferrea do 
Oeste, continuam tendo paragem os comboios entre Fi-
gueira da Foz e Telhado até 5 do corrente” (Diário Illus-
trado n.° 7401 de 1 de Novembro de 1893).

No início do século XX, as termas de Amieira conti-
nuaram a dominar nos arredores, talvez por serem bem 
servidas ferroviariamente. As termas da Azenha entra-
vam em decadência e as do Bicanho somente possuí-
am balneários. Quem frequentava estas termas ou re-
gressavam ao seu destino ou ficavam hospedados na 
Amieira.

Em 1908, o jornal «Figueira da Foz» publicava o se-
guinte anúncio: “AGUAS TERMAES DA AMIEIRA - Pre-
miada, nas Exposições de Paris, S. Luiz dos Estados 
Unidos d’America, Palacio Cristal Portuense, Avenida, 
Tapada d’Ajuda e Industrial Portugueza, com menções 
honrosas, diplomas de 1ª classe e medalhas de prata e 
ouro. 

Aplicam se com magnificos resultados na escrofulo-
se, reumatismo gotoso, doenças d’estomago, figado, 
pele (ainda as mais rebeldes) e de natureza sifilitica, nas 
inflamações uterinas, intestinaes, dos olhos e enfraque-
cimento da vista. 

Esplendido estabelecimento termal - Aberto de 10 de 
junho até 31 de outubro 

As Caldas d’Amieira são uma formosa estação que 
fica a meia hora de comboio da praia da Figueira da Foz, 
e são servidas pela linha de Oeste. Ali param todos os 
comboios d’aquela linha desde 15 de junho a 31 de ou-
tubro. 

Excerto de horário de 1981 com os apadeiros de Bicanho e Banhos da Amieira

Balastro
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Durante a época dos banhos há comboios que par-
tem e regressam á estação d’esta cidade, pela manhã, 
e que permitem ao banhista a demora nas termas, de 
uma ou duas horas. 

Hotel instalado em dois chalets.— PREÇO DIARIO: 
700 reis a 1$000 reis.— almoços 400 reis, jantares 300 
reis.”

Por esta altura, na parte da manhã, havia comboios 
directos da Figueira da Foz até Banhos de Amieira, não 
só regulares por parte da Companhia dos Caminhos de 
Ferro Portugueses, como especiais exclusivos a ba-
nhistas, que chegando às termas, tinham prioridade de 
atendimento. Em 1913, segundo o Guia Oficial dos Ca-
minhos de Ferro de Portugal, saía da Figueira da Foz às 
8h25 um comboio misto com 1ª, 2ª e 3ª classe com che-
gada a Bicanho às 9h00. O retorno era às 10h52 no Bi-
canho, com chegada à Figueira da Foz às 11h18. Sendo 
o Bicanho um apeadeiro, o mais provável era assim que 
o comboio chegasse ao apeadeiro, recuar até à estação 
da Amieira (cerca de dois quilómetros) e inverter a loco-
motiva na placa de inversão. Depois o comboio voltava 
a recuar até ao Bicanho para iniciar a sua marcha até à 
Figueira da Foz.

Em 1922 e 1924 a Gazeta dos Caminhos de Ferro 
publicava três notícias sobre as circulações entre Figuei-
ra da Foz e as termas: “D’esde hontem circulam entre 
Figueira da Foz e o apeadeiro de Bicanho os comboios 
nº 237 e 238 que partem de Figueira e de Bicanho res-
pectivamente ás 7h55 e 9h57. 

Para estes comboios alem dos bilhetes da tarifa geral 
e dos da tarifa especial a estação de Figueira vende bi-
lhetes de ida e volta de 3ª classe aos preços duplos, ou 
seja: Figueira a Banhos de Amieira e volta, 1$03; Figuei-
ra a Bicanho e volta, 1$13. Tambem foi hontem posto 
em circulação o comboio 239 entre Figueira e Alfarellos, 
que parte ás 10h50 e chega a Alfarellos ás 11h23” (Ga-
zeta dos Caminhos de Ferro n.° 830, de 16 de Julho de 
1922); “Serviço de comboios entre a Figueira e Banhos 
de Amieira – Como nos anos anteriores a Companhia 
estabelece este ano durante a temporada de banhos um 
serviço de comboios tramways entre Figueira da Foz e 
apeadeiro de Banhos da Amieira, compostos de carru-
agens das tres classes, sendo a partida de Figueira ás 
7h56, e a de Banhos de Amieira ás 10h05. 

Para estes comboios que começam a circular hoje, 
são vendidos bilhetes de Tarifas especiaes, havendo 
tambem bilhetes de ida e volta em 3ª classe, pelo duplo 

Desenho técnico do apeadeiro de Banhos da Amieira

Desenho técnico do apeadeiro de Bicanho
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do preço dos bilhetes simples ou seja 
3$00, incluindo os impostos e a so-
bretaxa em vigor” (Gazeta dos Cami-
nhos de Ferro n.° 877 de 1 de Julho 
de 1924) e “Comboios entre Figueira 
e Bicanho – Começou no dia 1 dêste 
mez o serviço de comboios, da tem-
porada de banhos entre Figueira da 
Foz, Banhos de Amieira e Bicanho, 
os quais partem da Figueira ás 7h56 
para chegar a Banhos de Amieira ás 
8h27 e a Bicanho ás 8h30; e de Bi-
canho e Banhos d’Amieira, respec-
tivamente, ás 10h02 e 10h05 para 
chegar á Figueira ás 10h32.

Os preços dos bilhetes de ida e 
volta são entre: Figueira e Banhos 
d’Amieira, 2$80 e Figueira e Bica-
nho, 3$00” (Gazeta dos Caminhos 
de Ferro n.° 880 de 16 de Agosto de 
1924).

O final da década de 20 e o início da década de 30, 
foram o auge do complexo termal. Se nas termas da 
Azenha e Bicanho a oferta era modesta (balneários e 
alojamentos medianos), já as termas da Amieira pos-
suíam vários equipamentos. Para além de balneários 
para várias classes, também contava com um hotel, um 
casino, uma capela, piscinas, lagos e uma linha de en-

garrafamento de água para consumo nacional e para 
exportação para África. Por esta altura as termas de 
Amieira tinham anualmente cerca de 1.300 frequentado-
res (aquistas). Se juntarmos os 400 anuais nas termas 
da Azenha e 300 anuais nas termas do Bicanho, cerca 
de 2000 pessoas frequentavam anualmente (a época 
balnear ia desde o inicio de Junho ao fim de Outubro) a 
área termal da serra do Bicanho.

Ruínas das termas de Banhos da Amieira junto da Linha do Oeste em 2007

Apeadeiro de Bicanho em 2007

Balastro
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Em 1933 o Boletim de Minas (da 
Direcção Geral de Minas e Serviços 
Geológicos) apresentava os seguin-
tes números:

Termas da Amieira. 

Natureza da água — Cloretada 
sódica mista. 

Concessionário — Sociedade de 
Melhoramentos da Figueira, Ltd. 

Pessoal – 1 médico, 2 adminis-
tradores, 1 empregado e 2 empre-
gadas nos banhos, 1 empregada na 
copa, 1 empregada na desinfecção 
e 1 maquinista. No total de 9 pesso-
as (5 homens e 4 mulheres). 

Aquistas — 1658 dos quais 458 
de 1ª, 390 de 2ª e 810 de 3ª classe.

Tratamentos — 2695 banhos 
de imersão (795 de 1ª, 720 de 2ª, 
1.180 de 3ª classe), 78 irrigações 
vaginais, 10 duches, 3 banhos de 
chuva e 405 aplicações fisioterápi-
cas (105 de 1ª, 170 de 2ª e 130 de 
3ª classe). Total 3.191 tratamentos. 

Água expedida — 2200 litros em 
garrafões. 

Motores e máquinas diversas 
— 1 máquina a vapor accionando 
uma bomba e cuja caldeira fornece 
também vapor para aquecimento da 
água.

Águas do Bicanho. 

Natureza da água — Cloretada 
sódica mista. 

Concessionário — António Maria de Meireles e Vas-
concelos. 

Pessoal — 1 administrador (o concessionário), 2 em-
pregadas nos banhos, 1 motorista e 1 fogueiro. No total 
de 5 pessoas (3 homens e 2 mulheres). 

Aquistas — 376 com estadia e 1126 avulsos. 

Tratamentos — 4452 banhos de imersão (745 de 1ª, 
2212 de 2ª e 1495 de 3ª classe). 

Motores e máquinas diversas — 1 motor semi-diesel 
de 20 CV accionando uma bomba e 1 caldeira para 
aquecimento da água. 

Melhoramentos — Consistiram em cimentar o chão e 
na reconstrução do alpendre do balneário de 3ª classe.

Banhos da Azenha.

Natureza da água — Cloretada sódica mista. 

Concessionário — José Henriques Foja Rascão. 

Pessoal — 1 empregado e 1 empregada. 

Aquistas — 418 dos quais 23 com inscrição gratuita. 

Tratamentos — 418 banhos. 

Motores e máquinas diversas — 1 caldeira para aque-
cimento da água. 

Melhoramentos — Reparações diversas.

A meio da década de 30 do século XX, o panorama vi-
ria a mudar. Em 1933 foi criada a Comissão Reguladora 
do Comércio do Arroz, que tinha como objectivo regular 
o preço, o escoamento e investigação do arroz. Graças 
a esta comissão, até ao início dos anos 40, a produção 
do arroz mais que duplicou no vale do rio Pranto (um dos 

Antigo apeadeiro de Banhos da Amieira em 2007

O local do apeadeiro original de Bicanho em 2015
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últimos afluente do Mondego). As queixas do 
excesso de mosquitos provenientes do campo 
de arroz, não eram novas, mas a expansão 
das culturas levou a um aumento do número 
de mosquitos (melgas), principal causador 
do paludismo (malária). Para combater essa 
praga, abriu na região de Montemor um posto 
de luta anti-sezonática, com objectivo de ex-
pandir o tratamento por quinino (medicamento 
utilizado no tratamento da malária) e implantar 
uma luta anti-larvar através da aplicação de 
larvicidas.

Mas estes tratamentos não estavam a dar 
resultados. Durante os anos 40 o paludismo 
continuava alto na zona do Mondego e isso 
afastou as pessoas das termas. O hotel da 
Amieira viria a fechar, levando os poucos 
utentes a alojarem-se na Figueira da Foz e em 
1946 as termas registaram pouco mais de três 
centenas de utentes, sendo que 25% eram 
inscrições gratuitas. A muita oferta termal na 
zona centro também não ajudou. Termas como 
Caldas da Raínha, Monte Real, Luso ou Curia, 
vieram roubar clientes à Amieira. Acrescentar 
a isto, o aumento da procura pelas praias da 
Figueira. Tudo junto afastou as pessoas das termas da 
Amieira.

Nos anos 60 a praga de paludismo estava pratica-
mente erradicada, graças aos medicamentos antimalá-
ricos e ao uso de DDT nos arrozais, mas as termas da 
Amieira já tinham entrado em decadência, com a capela 
e o jardim apresentando sinais de degradação. 

Em 1978 vários comboios ainda paravam em Banhos 
de Amieira, mas entre 1980 e 1982 somente um ascen-
dente de manhã e dois descendentes ao fim do dia ti-
nham paragem caso houvesse alguém para embarcar 
ou desembarcar. Em Maio 1983 o apeadeiro deixou de 
figurar nos horários. Por esta altura já o complexo termal 
estava ao abandono.

Banhos de Amieira nunca passou de um apeadeiro, já 
que a estação da Amieira ficava a menos de um quiló-
metro. Era composto por uma plataforma em terra batida 
com travessas de madeira a segurar a mesma. Tinha um 
pequeno abrigo em madeira. 

O apeadeiro original do Bicanho era semelhante ao 
de Banhos. Mas em 1990, com a renovação da via, o 
apeadeiro foi deslocalizado em 200 metros mais perto 
da Amieira. Esta nova versão possui uma plataforma aci-
mentada e um abrigo metálico. Em 2007, o apeadeiro do 
Bicanho desapareceu dos horários da Linha do Oeste.

Até ao início de Agosto de 2018, apesar de terem 
existido três Interregionais em cada sentido a passarem 
pela área termal, nenhum comboio lá parava. Mas com 

a entrada de novos horários a 5 de Agosto de 2018, a 
CP haveria de degradar os horários da Linha do Oes-
te, devido à falta de material circulante. Apesar dos ho-
rários piorarem, ironicamente Amieira ficava a ganhar, 
porque ao fim de muitos anos, os comboios voltavam 
a lá parar para transbordo (automotoras a diesel entre 
Caldas e Amieira e automotoras eléctricas entre Amieira 
e Coimbra-B).

Actualmente as termas de Amieira encontram-se sem 
exploração e ao abandono, com uma pequena “poça” 
de água termal perto do antigo complexo. As termas da 
Azenha estão oficialmente encerradas, mas algum alo-
jamento local utilizam as águas termais nas suas ins-
talações. As termas do Bicanho estiveram encerradas 
durante vários anos, mas a sociedade GDTP (Grupo De 
Desenvolvimento Das Termas De Portugal) instalou uma 
unidade hoteleira de quatro estrelas (Palace Hotel & Spa 
- Termas do Bicanho), que abriu ao público em 2015.

Fontes;

http://www.aguas.ics.ulisboa.pt/index.htm

http://www.portugalferroviario.net

http://lusocarris.com/forum/

Boletim de Minas 

Diário Illustrado

Figueira da Foz [jornal regionalista]

Gazeta dos Caminhos de Ferro

Recorte de carta militar com a localização dos apeadeiros e das 
termas

Balastro
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Associativismo

Projecto Restauro Nohab 0111
Apesar da falta de notícias, o trabalho de res-

tauro não parou no Entroncamento! 

A nossa equipa tem mantido a cadência 
de trabalho e o bom tempo vem ajudar a acelerar o 
trabalho de tratamento da chapa, particularmente nas 
duas cabines, que estão expostas aos elementos. As-
sim, nas últimas sessões demos particular importância 
à cabine 2 e ultimamente à cabine 1, sendo o nosso 
objetivo terminar o verão com as duas cabines com-
pletamente tratadas – a chapa aproveitada totalmente 
limpa e protegida, buracos emendados e irregularida-
des alisadas.

Os trabalhos têm decorrido com recurso a maqui-
naria especializada e na maior parte das vezes com 
cinco ou seis máquinas em uso simultâneo, o que tem 
permitido tratar áreas crescentes na automotora. Algu-
mas áreas mais irregulares da automotora – há locais 
onde são visíveis vestígios de colisões com objectos 
tidos durante os seus anos de serviço – a aplicação de 
betume tem ajudado a recuperar a forma original.

Agosto é tempo de férias mas nós não paramos.

Nos dias 18 e 19 de Agosto estaremos a trabalhar 
no restauro da 0111, no Museu Nacional Ferroviário, e 
ficaríamos muito felizes com a vossa visita. Basta con-
tactarem o Museu Nacional Ferroviário (ou à entrada) 
e poderão acompanhar-nos das 14h00 às 16h30, nos 
dois dias.

Venha ver o restauro de um veículo com 70 anos de 
idade e junte-se à APAC para nos dar mais força para 
este e outros projectos. Juntos somos mais fortes!

9 de Junho de 2018

APAC

9 de Junho de 2018

9 de Junho de 20189 de Junho de 2018

João Cunha



Associativismo

53

7 de Julho de 2018

7 de Julho de 2018

7 de Julho de 2018 7 de Julho de 2018

9 de Junho de 2018
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28 de Julho de 2018

28 de Julho de 2018

28 de Julho de 2018

7 de Julho de 2018

28 de Julho de 2018



€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/
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Nohab em Portugal

70 anos de histórias

Estação Terminal

Lançarei no mês de Outubro o meu pri-
meiro livro, como já foi anunciado em 
edição anterior. Editado pela CP e dis-

tribuído pela APAC, o livro resulta de mais de 
um ano de pesquisas em arquivos diversos e 
de centenas de colaborações com peças docu-
mentais, testemunhos e fotografias que muito 
me orgulham e que ajudarão a contar 70 anos 
de histórias.

A minha preocupação fundamental foi trans-
mitir para o livro o que distinguiu as automoto-
ras Nohab e o que contribuiu para a sua imensa 
longevidade. À medida que as informações iam 
aparecendo nos arquivos da CP, da Nohab ou 
dos Caminhos de Ferro do Estado (pertença do 
IMT) ia imaginando as interceções que os fac-
tos tinham com a realidade da época.

Portugal encomendou as primeiras automoto-
ras diesel em 1939 mas a eclosão da 2ª Guerra 
Mundial deixou o contrato sem efeito e foi só 
em 1946 que os Caminhos de Ferro do Estado 
e a CP acabaram mesmo por contratar novas 
automotoras, quando já operavam as peque-

nas automotoras a gasogénio construídas no 
país (nas oficinas de Sernada do Vouga, Santa 
Apolónia e Figueira da Foz). Na época o Eng. 
Vasco Ramalho, figura de proa da dieselização 
e então director-geral dos Caminhos de Ferro, 
deixou escritas todas as premissas técnicas e 
operacionais que vieram a presidir à contrata-
ção das automotoras à Nohab, cujo resumo e 
contextualização me deu muito prazer realizar 
para o livro.

Nesta época era também particularmente in-
teressante assistir à forma como era gerida a 
rede. Arrendada à CP desde 1927, a rede dos 
Caminhos de Ferro do Estado era gerida ope-
racionalmente pela CP (então privada) mas sob 
uma apertada tutela da Direcção-Geral dos Ca-
minhos de Ferro, que além de decidir e custear 
os investimentos não se coibia de tutelar fer-
reamente tarifas, horários e até alocações de 
material. Quando as automotoras chegaram os 
serviços a que foram atribuídas tinham mereci-
do meses de discussões, de avanços e recuos, 
fundamentalmente opondo uma estratégia de 
pulverização do parque (distribuindo as auto-

Barreiro, 2005 © João Cunha
João Cunha
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motoras o mais possí-
vel para as levar a toda 
a rede) a uma de con-
centração geográfica.

Não faltam registos, 
na primeira década de 
vida, de como as No-
hab serviram de mos-
truário tecnológico por 
parte dos caminhos de 
ferro nacionais, que li-
deraram a dieselização 
em grande escala no 
continente europeu. Da 
SNCF a clubes ferroviá-
rios da Suíça, a CP teve 
a oportunidade de con-
duzir muitos ilustres a 
bordo destas automo-
toras… e nem faltou a 
equipa de futebol do 
Benfica, que realizou 
uma épica viagem até Madrid a bordo de uma 
das automotoras longas, da futura série 0100.

A história maior das Nohab terá sido prova-
velmente a que escreveram no Algarve. Foi 
bastante impressionante puxar a cassete da 
história para trás e ver como as automotoras 
suecas mudaram para sempre o Barlavento e o 
Sotavento, iniciando operações ao mesmo tem-
po de uma miríade de pequenos apeadeiros que 
permitiram a muitas populações aceder pela 
primeira vez ao comboio. E como elas acelera-
ram os tempos de viagem de ponta a ponta, ao 
mesmo tempo que multiplicaram frequências e 
trouxeram uma verdadeira enchente para o ser-
viço Regional do Sul. A tal ponto que o seu su-
cesso foi tão grande que acabou a condená-las 
por aquelas paragens. É uma das histórias mais 
interessantes do livro e onde a evolução socio-
-económica do país está mais alinhada com a 
própria história destas automotoras.

Compradas para serem económicas e para 
operarem em linhas em muito mau estado e 
para as quais não se previam verbas para re-
novações profundas, as Nohab acabaram por 
frequentar praticamente todas as linhas que 
vieram a fechar na década de 80 e, na esmaga-
dora maioria delas, foram autênticas retardado-
ras de fechos que pareciam inevitáveis muitos 
anos antes de se efectivarem. A triste história 
da degradação de linhas e ramais, associada 
ao êxodo rural e a sucessivas crises financei-
ras do Estado português acabaram por tornar 
as Nohab em veículos simbólicos da erosão fer-

roviária no Alentejo, região que aliás marcaram 
provavelmente mais do que qualquer outro veí-
culo ferroviário na história mais que centenária 
deste meio de transporte.

Creio que pela primeira vez foi feita a sistema-
tização completa das características técnicas 
e funcionais das automotoras, que contaram 
com diversas renovações e remotorizações du-
rante a sua vida, o que constituiu um desafio 
pois as fontes de informação nesse particular 
nem sempre são tão evidentes nem tão abran-
gentes como o desejado. Terminada a escrita, 
creio que 99% da história destas automotoras 
fica contada e fechada, sobrando poucas inter-
rogações evidentes.

Se houve terreno onde as fotografias foram 
imprescindíveis para colmatar algumas ausên-
cias documentais foi para retratar a vida dos 
atrelados, veículos tão curiosos como espe-
ciais e que contrariamente aos atrelados Allan 
nunca foram integrados em composições con-
vencionais, já que de origem só possuíam freio 
a ar comprimido, um tipo de freio generalizado 
apenas no final de vida destes. Alguns acaba-
ram renovados e perderam as duas classes, ou-
tros terminaram a sua vida com os bancos de 
madeira originais.

Falar das Nohab é falar também de elegância. 
A sua estética ao mesmo tempo simples e de 
grande classe era observável também no inte-
rior, sem disfarçar minimamente a sua origem 
de um país habituado às construções de ma-
deira e suas aplicações funcionais mas também 

 Interior de um atrelado Nohab  © João Cunha
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decorativas, sempre transmitindo um ar 
acolhedor e familiar a bordo, mesmo em fa-
ses terminais onde o cuidado com o estado 
de circulação já era bastante menos visível.

Enfim, tantas e tantas histórias compi-
ladas e consolidadas acho que serão um 
justo tributo às automotoras de via larga e 
de via estreita que a mítica Nohab forneceu 
ao nosso país. Tendo as minhas origens 
na Beira interior só tardiamente contactei 
com as joaninhas do Alentejo mas até sa-
írem de circulação ainda tive oportunida-
de de fazer muitas viagens a bordo, o que 
era um prazer quase incomparável na rede 
nacional. Sinceramente nunca tinha imagi-
nado dedicar tantas horas da minha vida a 
escrever um livro sobre elas mas quando a 
necessidade surgiu (para encontrar outras 
formas de financiar o restauro da 0111, do 
Museu Nacional Ferroviário) acabou por se 
transformar num exercício natural e onde a 
curiosidade aguçou a motivação.

Agora que o livro está praticamente ter-
minado, gostava imenso que ajudassem a 
recuperar a 0111, adquirindo-o. O preço é 
significativamente inferior a obras do gé-
nero publicadas fora de portas e penso ser 
uma proposta de valor extremamente in-
teressante. A 0111 recuperará a dignidade 
que tanto merece e os leitores ganharão um 
grande álbum de memórias, de histórias e 
de cores para manter viva a lenda das automo-
toras de Trollhattan!

Até 31 de Agosto decorre a pré-venda, com 
preço promocional. Depois disso o preço é 
o normal, 49€, e sujeita a disponibilidade de 
exemplares. 

Para adquirir o livro, é por aqui:

 https://www.caminhosdeferro.pt/loja/pro-
duto/as-automotoras-nohab-em-portugal-
-nohab-railcars-in-portugal/

Beja, 2005 © João Cunha
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Garantia bancária
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Turismo Ferroviário

uSábados, entre 1 de julho e 30 de setembro. 
uDomingos, entre 15 de julho e 26 de agosto.

lIda: Aveiro 13h40 > Macinhata do Vouga 15h10; 
lVolta: Macinhata do Vouga 16h25 > Águeda 16h55 / 
Águeda 18h10 > Aveiro 19h08.

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

uSábados, entre 2 de junho e 27 de outubro.
uDomingos, entre 3 de junho e 28 de outubro.

lIda: Régua 15h23 > Tua 16h34;
lVolta: Tua 17h10 > Régua 18h32.

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

uDiariamente de 13 de julho a 30 de setembro.

lIda: Porto São Bento 9h25 > Régua 11h38; 
lVolta: Régua 19h11 > Porto São Bento 21h15.

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

Comboio Histórico do Douro

©  Pedro André

©  Pedro André

Comboio Miradouro

©  Pedro André

Comboio Histórico do Vouga

©  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
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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 
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