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TRAINSPOTTER X, Maio de 2019 

AS LOCOMOTIVAS EURO 4000

A Trainspotter X é uma nova edição de coleccionador dedicada às locomotivas Euro 4000, que completa-
ram recentemente dez anos de serviço em Portugal 

e que representam o novo mercado ferroviário de transporte 
de mercadorias, com a respectiva liberalização e entrada de 
novas empresas.

Para esta revista, além dos contributos da redacção habitu-
al da Trainspotter, contamos com inúmeras colaborações de 
aficionados portugueses e espanhóis e, como nota de maior 
destaque, da Takargo. A empresa portuguesa contribuiu deci-
sivamente para fazer desta uma edição muitíssimo especial.

Estrutura de capítulos

bIntrodução

bDesenvolvimento da Plataforma 
Euro 4000

bOs serviços Ibercargo – Takargo 
e Comsa

bAs locomotivas no mercado Ibé-
rico

bAs locomotivas da Medway

bCaracterísticas Técnicas

bManutenção e Estatísticas

bAspectos da sua condução

bReportagem a bordo de um com-
boio Takargo

Revista 100% a cores e com papel 
de muito boa qualidade. Com cerca 
de 84 páginas, encadernação com 
capa fresada e colada e lombada 
identificadora.

Revista em pré-venda a preço pro-
mocional até ao final do mês de Maio 
2019, para envios a partir da segun-
da quinzena de Junho 2019.

A revista pode ser comprada na loja 
online da APAC:

https://www.caminhosdeferro.pt/
loja/produto/trainspotter-x-as-loco-
motivas-euro-4000/

NOVA 
EDIÇÃO

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

Ricardo Quinas

Depois de um Pedro Marques que encarnava 
a figura de um de Dom Quixote sob o efeito 
de cogumelos alucinogénicos, investindo 

incessantemente contra uma multidão que teimava em 
apontar todos os problemas da ferrovia enquanto ele 
próprio via do lado oposto da planície um plano Ferrovia 
2020 em plena execução e luxuriantes comboios a 
circularem regulares e pontuais de um lado para o 
outro, Pedro Nuno Santos, em jeito de Sancho Pança, 
trouxe o que de mais básico faltava ao Ministério das 
Infraestruturas: clarividência.

O novo titular da pasta das Infraestruturas pode até 
fazer um trabalho desprezável no tempo que lhe resta 
– que não sabemos quanto será – mas reconhece 
todos os problemas que tem à sua frente e não se 
compromete com metas cuja concretização sabe que 
não dependem única e exclusivamente dele. Mais do 
que isso, parece até querer encará-los pelos desafios 
técnicos e económicos que representam e não como 
uma pedra política para arremessar aos telhados dos 
governos do lado.

Infelizmente chega demasiado tarde para acudir 
a todos os problemas. Para as questões operacionais 
que já encontrou no dia a dia e as que têm chegada 
anunciada nos próximos meses, pouco mais poderá 
fazer além de gerir os meios que tem à sua disposição 
da melhor forma possível. O que realmente se lhe exige 
é uma visão a médio e longo prazo para a ferrovia que 
permita não só recuperar os níveis de serviço como 

também renovar de forma sustentável os seus activos, 
um dos maiores desafios nos próximos anos quando 
olhamos para a frota da CP.

Num mês em que ficámos a conhecer os dados de 
execução do investimento do Ferrovia 2020 no ano 
passado, mais uma vez pouco animadores – apenas foi 
executado 48% do orçamento previsto e foram lançados 
concursos equivalentes a 72% das verbas previstas – 
poderá ser Pedro Nuno Santos a dar a cara pela queda 
de vários projectos no actual Quadro Comunitário de 
Apoio. Mesmo assumindo um Ministério das Finanças 
esbanjador (o que nem sequer é por si só desejável), 
já parece pouco plausível a execução do corredor 
internacional norte no seu pleno, por exemplo, e mesmo 
algumas obras bastante mais modestas parecem estar 
na corda bamba. Pouco poderemos culpá-lo se isso 
acontecer.

Também neste capítulo se torna aconselhável 
olhar para o futuro aprendendo com o que se passa 
actualmente. Um Plano Nacional de Investimentos 
para a próxima década ainda na maternidade é a sua 
verdadeira oportunidade de mostrar o que vale, mas 
urge começar a trabalhar nele enquanto há tempo para 
planear e desenvolver os projectos que, em muitos 
casos, têm longos caminhos a percorrer até à sua 
materialização.

Para já a postura de Pedro Nuno Santos parece ser a 
correcta. Há que lhe dar tempo para implementar a sua 

política num ministério 
com muito trabalho 
pela frente e onde 
os resultados não se 
produzem no imediato.

Numa altura 
em que o Governo 
parece finalmente 
tomar posições de 
força relativamente às 
suas clientelas, está 
na altura de Pedro 
Nuno Santos afirmar 
o investimento público 
na ferrovia como 
prioridade para os 
próximos anos. Mas 
desta vez que seja a 
sério.

Interregional Valença - Porto Campanhã à passagem na zona de Areosa, 7 de Setembro 
de 2018. O verão está novamente a chegar e a ferrovia está novamente mal preparada

Pedro André
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No dia 30 de Abril a CP publicou o Relató-
rio e Contas referente ao ano de 2018. No 
global, o ano passado manteve a trajectória 

de crescimento da operadora ferroviária ao ter trans-
portado 126,3 milhões de passageiros, um cresci-
mento de 3,5% relativamente aos números de 2017 
(122,0 milhões), e ter melhorado o resultado global 
ao registar perdas de 105,6 milhões de euros, uma 
melhoria de 5,6%.

Em 2018 a CP colocou em marcha uma oferta global 
de 28,5 milhões de comboios-quilómetro, que represen-
taram uma redução de 2% relativamente a 2017, afecta-
das em particular pela redução da regularidade. Cerca 
de 71% das supressões registadas são explicadas pelos 
conflitos laborais, mas no segmento regional existiu um 
contributo da indisponibilidade de material circulante, e 
verificaram-se ainda vários descarrilamentos a penalizar 
a regularidade.

Aliado ainda à suspensão temporária da circulação 
entre Caíde e Marco de Canaveses para obras, na CP 
Regional a produção de comboios medida em comboios-
-quilómetro caiu cerca de 4,1%. Os comboios urbanos 
de Lisboa e Porto registaram reduções respectivamen-
te de 2,7 e 3%, motivadas também, no caso da Invicta, 
pela supressão da família da Granja. Só os comboios de 
longo curso registaram crescimento, na ordem de 1,1%.

A regularidade propriamente dita reduziu-se no global 
uns expressivos 2,2 pontos percentuais para 97%, com 
o contributo de todas as famílias de comboios em to-
dos os segmentos. A queda mais expressiva aconteceu 
nos comboios regionais, com menos 3,3 p.p., serviços 
que apresentam de longe a menor taxa de regularidade, 
95,4%. Todos os restantes serviços se situaram iguais 
ou acima de 97%. Apenas as famílias de Braga e Caíde 
nos urbanos do Porto chegaram aos 99%. Curiosamen-
te, mesmo com todas as dificuldades operacionais que 
afectam a Linha de Cascais, foi o seu serviço urbano 
aquele que registou a melhor prestação nos comboios 
urbanos de Lisboa com 97,9% dos comboios realizados.

A pontualidade global do serviço ferroviário caiu uns 
expressivos 6,7 p.p. para 81,5%, com a CP a alegar o 
contributo das limitações de velocidade associadas à 
infraestrutura, a acidentes com pessoas e a avarias, 
tanto na infraestrutura, como no material circulante. A 
Linha de Cascais destaca-se mais uma vez, cimentan-
do a melhor prestação da CP com uma ligeira melhoria, 
registando 92,3% dos comboios a chegarem ao destino 
com atrasos inferiores a 3 minutos, referência de tempo 
utilizada para os comboios urbanos. Além desses, só os 
comboios Alfa também recuperaram, neste caso uns ex-
pressivos 9,6 p.p. para 56,2% considerando tolerâncias 
de 5 minutos atribuídas a serviços regionais e de lon-

CP publica Relatório e Contas de 2018

Comboio Regional nº 5911 procedente de Lagos e com destino a Faro a arrancar do apeadeiro de Ferragudo no dia 9 de 
Dezembro de 2018. Os graves problemas que a CP Regional enfrentou nesse ano com a disponibilidade da frota nas linhas 

operadas com tracção diesel reflectiram-se de forma severa nos números apresentados pela CP © Pedro André
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go curso, e deixando os comboios 
Intercidades com a pior prestação, 
apenas 53,5% de comboios a che-
garem pontuais, depois de terem 
caído 4,5 p.p. relativamente a 2017, 
mesmo com o aumento dos tem-
pos de viagem atribuídos entre o 
Entroncamento e Porto Campanhã 
na ordem dos seis minutos para to-
dos os comboios rápidos. Os com-
boios regionais caíram ligeiramente 
para 75,2% de pontualidade. Nas 
restantes famílias de urbanos, no 
Porto as prestações variam entre 
os 78,1% de Aveiro e os 89,5% de 
Braga, registando-se reduções que 
variaram entre 0,8 p.p. e os 4,1 p.p. 
e, em Lisboa, as famílias do Sado e 
Sintra reduziram em 3,1 e 3,5 p.p., 
situando-se nos 80,3 e nos 83,8%, respectivamente.

Ao nível da procura, a CP Lisboa foi a principal uni-
dade de negócio responsável pelo crescimento do nú-
mero de passageiros ao ter transportado cerca de 87,2 
milhões de passageiros, mais 5,1% relativamente ao 
ano anterior. Apenas os urbanos do Porto também re-
gistaram um crescimento de 1,8% para 21,6 milhões de 
passageiros. Os comboios de longo curso mantiveram 
praticamente uma prestação inalterada na ordem dos 
6,4 milhões de passageiros. Os comboios regionais re-
gistaram uma expressiva queda de 3,4% para 10,7 mi-
lhões de passageiros transportados. A evolução relativa 
da procura foi praticamente equivalente quando medida 
em passageiros-quilómetro.

As taxas de ocupação cresceram de forma transver-
sal, variando entre os 21,3% registados pelos comboios 
regionais e os 62,5% dos comboios de longo curso. Pelo 
meio encontram-se os comboios urbanos de Lisboa com 
23,3% e os comboios urbanos do Porto com 29,8%.

Os proveitos da actividade operacional de transporte 
de passageiros foram de cerca de 259 milhões de eu-
ros, tendo crescido 3,7% (9,7 milhões de euros) rela-
tivamente a 2017. Além do crescimento do número de 
passageiros, estes números expressam também as ac-
tualizações tarifárias ocorridas no início de 2018. Todos 
os segmentos cresceram com excepção dos regionais, 
cujos proveitos se reduziram 2,9%.

A frota ao serviço no final de 2018 manteve-se pra-
ticamente inalterada, registando apenas a inclusão de 
uma locomotiva diesel ao serviço e a redução de duas 
automotoras diesel. Os 373 veículos dividem-se entre 
189 automotoras eléctricas, 48 automotoras diesel das 
quais 20 alugadas à Renfe, 24 locomotivas eléctricas 
(das quais 5 unidades alugadas à Medway), 8 locomoti-
vas diesel e 104 carruagens.

Relativamente aos recursos humanos, durante o ano 
de 2018 entraram 29 novos trabalhadores na CP e sa-
íram 55, pelo que o efectivo ao serviço situava-se nos 
2.656 no final de 2018, menos 26 do que no final de 
2017. O próprio presidente do Conselho de Administra-
ção, Carlos Nogueira, refere na sua introdução a desa-
dequação destes números face às necessidades, pelo 
que aguarda o cumprimento dos planos de recrutamento 
para os anos de 2018 e 2019 sob pena da CP ser obri-
gada a reduzir a oferta.

O investimento realizado em 2018 foi de 15,5 mi-
lhões de euros, dos quais 80% destinados ao material 
circulante com o objectivo primordial de manter a sua 
segurança e operacionalidade. Relativamente às metas 
traçadas, apenas foi executado 44% do investimento or-
çamentado.

O resultado operacional da actividade de transporte 
de passageiros (EBITDA) foi positivo em 9,5 milhões de 
euros, menos 15% do que no ano anterior. O resultado 
operacional também se agravou 3% para 36,9 milhões 
de euros negativos. Apesar desta evolução negativa, o 
resultado líquido melhorou 6% (6,3 milhões de euros) 
para 105,6 milhões de euros negativos com o contribu-
to, entre outros, dos resultados financeiros com a dívida 
histórica que melhoraram 10% para 67,9 milhões de eu-
ros negativos.

A dívida remunerada registou uma redução de 1,1% 
(28 milhões de euros) para 2,6 mil milhões de euros. 
Quase 59% desse valor total encontra-se nas mãos do 
Estado português que a prazo a saneará através de au-
mentos de capital a realizar nos próximos anos. Durante 
2018, essas operações de aumentos de capital totaliza-
ram 80,9 milhões de euros.

No passado mês de Abril, a CP recebeu mais 10 mi-
lhões de euros do Estado português que elevaram o seu 
capital social para os 3.941 milhões de euros.

Comboio urbano Cais do Sodré - Oeiras à passagem na zona de Santo Amaro no 
dia 15 de Maio de 2018. Os problemas que a CP Lisboa enfrenta na sua frota não 
impediram que esta fosse a unidade de negócio com melhor prestação no ano de 

2018 © Valério Santos
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A Infraestruturas de Portugal divulgou o Re-
latório e Contas referente ao ano de 2018 
no dia 30 de Abril. Nesse ano, a gestora das 

infraestruturas rodoviária e ferroviária alcançou um 
resultado líquido de 109 milhões de euros, uma que-
da de 11% relativamente aos 123 milhões registados 
em 2017. Nas contas do Grupo IP, o resultado foi 
de 86 milhões de euros, uma queda de 20 milhões 
(19%).

O aumento dos gastos operacionais do grupo em cer-
ca de 27 milhões de euros para 993 milhões e a redução 
de quase 17 milhões de euros nas rendimentos opera-
cionais para 1.333 milhões contribuíram em simultâneo 
para essa evolução. O EBITDA foi de 619 milhões de 
euros, registando uma redução de 7% para as contas 
do ano anterior.

Já os resultados financeiros melhoraram em 32 mi-
lhões de euros para 226 milhões de euros negativos, 
um resultado alcançado graças à enorme redução da 
dívida de 8.041 milhões de euros em 2017 para 5.745 
milhões em 2018, menos 2.296 milhões corresponden-
tes a 28,5% do montante inicial. Esta redução foi con-
seguida maioritariamente através da amortização de 

empréstimos do Estado (2.200 milhões) na sequência 
de um acordo para regularização do serviço de dívida 
associado aos investimentos em infraestruturas de lon-
ga duração da componente ferroviária, e ainda em me-
nor escala (95 milhões de euros) através da amortização 
de um empréstimo ao Banco Europeu de Investimen-
to (BEI). Dos 5.745 milhões de dívida da IP no final de 
2018, 2.745 encontram-se nas mãos do Estado portu-
guês, 1.004 do BEI e os restantes 2.225 são emprésti-
mos obrigacionistas.

Durante o ano, o Estado realizou um total de quatro 
operações de aumento de capital num valor total de cer-
ca de 886 milhões de euros para fazer face ao paga-
mento de investimento associado às parcerias público-
-privadas e para o serviço da dívida da IP.

O valor das indemnizações compensatórias pela pres-
tação de serviço público no domínio ferroviário caiu 8% 
para um valor próximo dos 63 milhões de euros.

Na manutenção da infraestrutura ferroviária foram dis-
pendidos 69,4 milhões de euros, um acréscimo de 24%, 
sendo este crescimento no entanto atribuível em grande 
medida às acções de desmatação e controlo de vegeta-

Disponível o Relatório e Contas de 2018 
da Infraestruturas de Portugal

Panorama geral das obras de construção da Concordância das Beiras em Março de 2019, vendo-se em primeiro plano a 
ponte do Diz. De um Ferrovia 2020 com execução inequivocamente atrasada, a modesta intervenção na Linha da Beira 
Baixa entre Covilhã e Guarda ainda é o empreendimento de maior envergadura já em andamento © António Gonçalves
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ção em cumprimento da legislação referente à protec-
ção contra incêndios. Excluindo o investimento no plano 
Ferrovia 2020, foram investidos 22 milhões de euros em 
infraestruturas de longa duração, mais 37% do que em 
2017.

No total, o investimento realizado na infraestrutura fer-
roviária cresceu cerca de 30% de 72 para 94 milhões de 
euros. Cerca de 71,8 milhões de euros foram gastos no 
âmbito do Ferrovia 2020, entre as seguintes execuções:

•	 14,9 milhões de euros no corredor internacional 
norte, nomeadamente na Linha da Beira Baixa entre Co-
vilhã e Guarda e em intervenções em taludes na Linha 
da Beira Alta;

•	 12,5 milhões de euros no corredor internacional 
sul, designadamente na intervenção na Linha do Leste 
entre Elvas e a fronteira e em projectos de moderniza-
ção das linhas de Sines e Sul;

•	 40,1 milhões de euros no corredor norte-sul, 
onde se inclui a conclusão da obra de renovação de via 
na Linha do Norte entre Alfarelos e Pampilhosa e entre 
Valadares e Gaia, a conclusão a conclusão da subesta-
ção de tracção de Vila Fria (Linha do Minho) e a electri-
ficação dos troços Nine – Viana do Castelo e Viana do 
Castelo – Valença e a instalação de sinalização electró-
nica a decorrer nos troços Vale de Santarém – Entronca-
mento, Ovar – Gaia e Nine - Valença;

•	 4,3 milhões de euros nos corredores comple-
mentares, que englobam a electrificação e renovação de 
via entre Caíde e Marco de Canaveses, projectos para a 
modernização da Linha do Oeste entre Meleças e Cal-
das da Rainha, projectos para a electrificação da Linha 
do Algarve e a instalação de sinalização electrónica no 
Ramal de Alfarelos.

Contudo, o grau de execução real do Ferrovia 2020 
ficou muito aquém do programado. Apenas foi executa-
do 48% do orçamento previsto na casa dos 161 milhões 
de euros, devido sobretudo à menor execução do que 
era esperado das obras em curso. Das 36 intervenções 
com lançamento programado para 2018, apenas foram 
lançadas 22, ou seja, 61% do previsto. A execução em 
termos de valor foi um pouco melhor, alcançando 72% 
do previsto, correspondentes a cerca de 638,6 milhões 
de euros dos 880,9 planeados.

Entre os 22 milhões de euros investidos fora do âm-
bito do Ferrovia 2020, destacam-se os 14,2 milhões de 
euros foram dirigidos à renovação de via e catenária, 
2,7 milhões de euros para reabilitação de obras de arte 
e 2,7 milhões de euros para melhoria dos sistemas de 
sinalização.

Muitos desses investimentos encontram-se contem-
plados no plano de proximidade, que incluem um vas-
to conjunto de pequenas intervenções e cuja execução 
também se ficou aquém dos objectivos. Apenas foram 

lançadas 35% das obras previstas (que contemplam a 
rodovia e a ferrovia), apesar de, em valor das empreita-
das lançadas, até ter superado as metas, em boa parte 
graças à rodovia. No sector ferroviário foram lançados 
28,4 milhões de euros a concurso.

Em matéria de investimento para 2019, este Relatório 
e Contas anuncia que a renovação de via entre Guarda 
e Cerdeira na Linha da Beira Alta deverá arrancar no 
terreno em Julho de 2019, que os concursos para a nova 
linha entre Évora e o Caia deverão ser adjudicados em 
Março e Abril deste ano (o que se confirmou para dois 
concursos, faltando ainda adjudicar o troço Alandroal – 
Caia) e que deverão ser aprovados os projectos para a 
modernização da Linha do Oeste e para a electrificação 
da Linha do Algarve. 

A nível operacional verificou-se uma redução da utili-
zação da rede ferroviária nacional para 36,2 milhões de 
comboios-quilómetro, menos 2,4% do que o registado 
em 2017 com 37,1 milhões. A disponibilidade da rede 
cresceu 1 ponto percentual para 90%, ao passo que a 
pontualidade reduziu em igual valor para 87%.

Apesar do número de mortos ter reduzido de 20 para 
18, a prestação da rede ao nível da segurança agravou-
-se de 0,778 para 1,017 acidentes significativos por 
milhão de comboios-quilómetro, reflectindo o aumen-
to desse tipo de acidentes de 29 em 2017 para 37 em 
2018. Mais positiva foi a evolução do número de pre-
cursores de acidentes que se reduziu quase 24% para 
189, mantendo a tendência de diminuição desde o pico 
registado em 2016. 

As passagens de nível mantêm-se como um dos prin-
cipais epicentros de acidentes ferroviários. O programa 
de supressão e melhoria das condições de segurança 
tem produzido grandes resultados ao nível da redução 
deste tipo de sinistralidade, tendo reduzido em 85% 
o número de vítimas mortais relativamente ao ano de 
1999. Nos últimos anos o número de   acidentes e de 
mortes nas PN tem estabilizado, fruto do abrandamento 
dessa política que, em 2018, permitiu apenas a supres-
são de três PN. Contudo, cerca de 66% dos acidentes 
acontecem mesmo em PN com meios de protecção ac-
tiva. No final de 2018 existiam 839 PN na infraestrutura 
ferroviária nacional.

No global, o grau de cumprimento dos níveis de servi-
ço ferroviário exigidos pelo accionista Estado no âmbito 
do contrato programa celebrado em 2016 para a gestão 
da infraestrutura ferroviária foi de 87%. Dos oito indica-
dores operacionais que quantificam aspectos como a 
segurança, qualidade, disponibilidade e fiabilidade da 
infraestrutura ferroviária, apenas o indicador de disponi-
bilidade da rede foi cumprido, o que no entanto aconte-
ceu em parte devido à recalendarização de intervenções 
a realizar, nomeadamente na Linha do Norte entre Ovar 
e Gaia.
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O Gabinete de Prevenção e Investigação de 
Acidentes Aéreos e de Acidentes Ferroviá-
rios (GPIAAF) publicou o relatório final de 

investigação de segurança à colhida de um trabalha-
dor ao serviço de uma empresa de vigilância contra-
tada pela CP na estação de Santa Apolónia no dia 5 
de Junho de 2018.

Foi pelas 8h32 desse dia que um funcionário da CP 
que seguia a bordo do Intercidades nº 511 detectou um 
corpo caído entre os carris da linha IV no parque de ma-
terial de Santa Apolónia. Esse trabalhador contactou o 
centro de operações da CP que por sua vez contactou 
a cabine de circulação da estação com o objectivo de 
verificar o sucedido. Um agente da cabine deslocou-se 
ao local e verificou tratar-se de um vigilante de uma em-
presa ao serviço da CP, chamando de imediato as auto-
ridades. O óbito seria confirmado às 9h12.

O vigilante tinha entrado ao serviço para realizar o tur-
no das 8 às 16 horas, tendo rendido o turno anterior com 
alguma antecedência. Tinha nas mãos o telemóvel e um 
bastão de ponto que se encontravam caídos na linha. 
Apesar de ser obrigatório, não estava a utilizar o colete 
de alta visibilidade, encontrando-se esse no seu cacifo.

Associado às funções de vigilância, os vigilantes de-
vem realizar rondas frequentes às instalações. Para re-
gisto da sua passagem em tempo real existem quatro 
pontos distribuídos pelo parque de material circulante da 
estação de Santa Apolónia. Os pontos 1 e 2 situam-se 
no lado sul do parque e o seu acesso conta com um 

passadiço longitudinal em lajetas de betão, não exigindo 
o atravessamento de qualquer linha. Pelo contrário, os 
pontos 3 e 4 situam-se entre as linhas do parque, sendo 
necessário atravessar a via férrea. Não existem quais-
quer passadeiras transversais no local (a mais próxima 
situa-se 860 metros a sul), pelo que os vigilantes são 
obrigados a caminhar aleatoriamente sobre os materiais 
de via férrea para lhes aceder.

Face à ausência de testemunhas, de imediato a ocor-
rência suscitou dúvidas quanto a se ter tratado de uma 
colhida de material circulante ou a doença súbita. A au-
tópsia excluiu esta última hipótese, verificando que as 
lesões sofridas estavam de acordo com a hipótese de 
colhida e que o vigilante não se encontrava sob o efeito 
de álcool ou de substâncias psicotrópicas. Na sequên-
cia da investigação, concluiu-se que se encontrava apto 
do ponto de vista médico para desempenhar a função e 
que tinha cumprido os tempos de trabalho e repouso nos 
dias anteriores. Na sua posse tinha um relógio analógico 
partido e inoperacional marcando 8h03.

Depois de entrar ao serviço, o vigilante iniciou a ronda 
de vigilância, registando a sua passagem no ponto 1 e 
posteriormente no ponto 2 pelas 8h03. Às 8h04 registou 
a passagem pelo ponto 3, situado entre as linhas IV e III 
do parque de material. Não houve mais qualquer registo. 

Desde as 8h04 até à hora a que foi dado o alerta pas-
saram nas linhas gerais cinco comboios sem que al-
guém tivesse reparado no corpo caído na linha IV do 
parque de material. A locomotiva 1408 realizou também 

GPIAAF concluiu que segurança 
colhido em Santa Apolónia 
caminhava de costas pela linha

Local onde foi encontrado o corpo. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança - Colhida de trabalhador por material 
circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.
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dois movimentos de manobra perto do local sem que 
alguém se tenha apercebido de qualquer anormalidade.

Entre a entrada ao serviço do vigilante e a detecção do 
corpo caído entre os carris da linha IV apenas circulou 
naquela via a UDD 0459 em movimento de manobras. 
A unidade encontrava-se estacionada na linha IV A. De-
pois de ter ocupado a cabine do lado sul, o maquinista 
contactou a cabine de circulação com vista a realizar a 
manobra para posicionamento da unidade para realizar 
a marcha nº 95223 com destino a Beja às 7h56.

A sequência da manobra implicava que, depois de 
aberto o sinal de manobras M10 da linha onde se encon-
trava, a UDD avançasse para sul. Esse movimento, em 
que o maquinista conduziu de frente com ampla visibili-
dade sobre o itinerário, iniciou-se às 8h03 e parou assim 
que foi informado pela cabine de circulação que a cauda 
libertou o sinal M23. Às 8h04, depois de ter sido infor-
mado pela cabine de circulação de que o sinal M23 se 
encontrava aberto e o itinerário efectuado, o maquinista 
da UDD iniciou um movimento de recuo para a linha G 
onde parou após de libertar o sinal M8. Assim que o iti-
nerário foi realizado e a manobra autorizada pelo sinal 
M8, às 8h05 o maquinista avançou novamente para sul 
a conduzir de frente no último movimento de manobra 
até à linha I de Santa Apolónia, que terminou às 8h08.

De acordo com os dados obtidos, a investigação apu-
rou que o vigilante registou a sua passagem no ponto 2 

no mesmo minuto em que a UDD iniciou o primeiro movi-
mento da manobra para sul, 8h03. O vigilante dirigiu-se 
de seguida rumo ao ponto 3, situado entre as linhas IV, 
linha onde se encontrava a UDD em manobras, e a linha 
III, tendo que atravessar essas linhas para aceder ao 
mesmo. Segundo os registos da 0459, entre a paragem 
do primeiro movimento de manobra, com o maquinista a 
conduzir de frente, e o segundo movimento da manobra 
em que a UDD recuou para a linha G, passaram 21 se-
gundos. Esse tempo terá sido suficiente para o vigilante 
passar uma primeira vez na traseira da unidade, registar 
a passagem no ponto 3, e voltar a passar na traseira da 
UDD, caminhando presumivelmente pelo meio da linha 
IV em direcção ao ponto 4 no momento em que a UDD 
iniciou o movimento de recuo que acabou por colher o 
vigilante, cerca de 20 metros depois do ponto 3 onde o 
mesmo registara a passagem. O telemóvel e o bastão 
de ponto ficaram caídos e o corpo foi arrastado cerca de 
sete metros até ficar imobilizado entre os carris da linha 
IV conforme foi encontrado.

O maquinista continuou a manobra alheio ao acidente, 
que também não foi notado por qualquer outro agente 
no local. O facto do maquinista estar concentrado na 
manobra de recuo e depois, na manobra de avanço, 
estar concentrado no itinerário que teria de percorrer, 
divergente em relação ao local onde se encontrava o 
corpo, poderão explicar que não se tenha apercebido da 
ocorrência. O maquinista encontrava-se perfeitamente 

Localização dos quatro pontos de ronda do parque de material circulante de Santa Apolónia. Adaptado de Relatório Final de Investigação 
de Segurança - Colhida de trabalhador por material circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.

Sequência de manobras efectuadas pela UDD 0459. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança - Colhida de trabalhador 
por material circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.
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apto para as suas funções e cumpria os tempos de tra-
balho e repouso estipulados.

O relógio analógico de pulso do vigilante, que foi en-
contrado partido a marcar 8h03, hora muito próxima à 
hora real a que se terá dado o acidente, corroboram esta 
explicação. Apesar do vigilante transportar na sua mão 
o telemóvel, a investigação verificou que o mesmo não 
estava a ser utilizado, não tendo os dados móveis liga-
dos e não havendo o registo de qualquer comunicação 
realizada naquela altura que o pudesse ter distraído. O 
GPIAAF concluiu ainda que o vigilante não tinha recebi-
do qualquer formação específica de segurança em am-
biente ferroviário. 

Para o gabinete houve dois aspectos que foram deci-
sivos para este acidente: por um lado, as condições de 
realização da manobra com a UDD 0459 e, por outro, o 
facto do vigilante ter ocupado o espaço de circulação do 
material circulante.

De acordo com o que está regulamentado para o re-
gime de manobras, existem dois tipos de manobras: 
manobra simples, sempre que o maquinista conduz de 
frente e cumulativamente visualiza o itinerário a percor-
rer e os sinais que o comandam, e manobra comple-
xa, sempre que o maquinista não visualize o itinerário a 

percorrer ou os sinais que o comandam, quer seja em 
movimento de avanço, quer de recuo.

A primeira manobra realizada pela UDD 0459 – da li-
nha IV A para a linha IV – era uma manobra simples a 
partir do momento em que o maquinista se encontrava 
na cabine do lado sul e tinha plena visão sobre o itine-
rário e os sinais. Após a paragem ao sinal M23, a uni-
dade teria quese dirigir para norte para a linha G. Esta 
manobra podia ser realizada de uma entre duas pos-
sibilidades: caso o maquinista mudasse para a cabine 
do lado norte, seria uma manobra simples realizada nos 
mesmos moldes da primeira manobra; caso o maquinis-
ta optasse por recuar – como fez na realidade – seria 
uma manobra complexa, o que exigiria a presença de 
um agente de apoio à manobra na cauda da composição 
com o objectivo de visualizar o itinerário e os sinais.

O maquinista não mudou de cabine nem solicitou um 
agente de apoio à manobra no local conforme regula-
mentado. Depois de receber autorização da cabine de 
circulação via rádio de que podia iniciar a manobra para 
a linha G, terá espreitado por ambas as portas de cada 
lado do furgão da UDD e não verificou qualquer impe-
dimento para a manobra de recuo. O GPIAAF verificou 
que esta é uma prática rotineira no local, com o conhe-
cimento de todos os agentes envolvidos, por um lado 

Percurso do vigilante entre os pontos de ronda 2 e 3 e presumível percurso para o ponto 4. Adaptado de Relatório Final de Investigação 
de Segurança - Colhida de trabalhador por material circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.

Evidências no local do acidente. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança - Colhida de trabalhador por material 
circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.
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devido ao tempo envolvido na operação de mudança de 
cabine, por outro porque não está previsto um agente de 
apoio para a realização daquela manobra.

Relativamente ao vigilante, estando em perfeitas con-
dições médicas para o exercício das funções, não tendo 
sido vítima de morte súbita e não havendo indícios que 
se tenha distraído com o telemóvel, as evidências suge-
rem que para se dirigir do ponto 3 até ao ponto 4 terá ca-
minhado sobre parte da linha IV de costas voltadas para 
o material circulante em funcionamento, o que demons-
tra que não estava alertado para os riscos de segurança 
em ambiente ferroviário. Apesar de não estar equipado 
com o colete de alta visibilidade, não existem dados que 
permitam afirmar que a sua utilização pudesse ter evita-
do o acidente, sendo no entanto plausível que o mesmo 
pudesse ter contribuído para o corpo caído ser detecta-
do mais precocemente.

O gabinete verificou que nos três turnos antecedentes 
tinham sido efectuados um total de 35 registos de pas-
sagem nos pontos de ronda 3 e 4, o que significa que 
em média se torna obrigatório passar sobre as linhas de 
resguardo de material mais de uma dezena de vezes por 
turno para registar as rondas. A instalação dos pontos 
de ronda entre as linhas de resguardo não foi objecto de 
uma adequada análise de riscos por parte 
da empresa de prestação de serviços de 
vigilância.

Além desse facto, no local não existiam 
quaisquer passadeiras perpendiculares 
sobre as linhas naquele local, o que obriga 
os diversos agentes ao serviço a escolhe-
rem aleatoriamente os percursos neces-
sários à execução do seu trabalho, tendo 
que caminhar necessariamente sobre os 
materiais da via férrea. Sem caminhos de-
finidos e com a dificuldade de caminhar 
sobre balastro, existirá uma tendência de 
escolherem caminhar sobre as travessas, 
expondo-os a maior risco de colhida por 
comboios. Terá sido essa mesma escolha 

que o vigilante fez, caminhando sobre as travessas de 
costas para a UDD 0459 que naquele momento come-
çou a recuar sem que existisse no local um agente de 
apoio à manobra, obrigatório regulamentarmente para a 
sua execução.

No decorrer da investigação, as entidades envolvidas 
já tomaram um conjunto de medidas que vão de encon-
tro às conclusões da investigação do GPIAAF, entre os 
quais, por exemplo, a instalação de novos estrados lon-
gitudinais em lajetas de betão, a mudança de localiza-
ção do ponto de ronda 3 de forma a evitar a necessidade 
de atravessar as linhas do parque e múltiplas acções 
realizadas com a formação dos vigilantes, entre muitos 
outros, que eventualmente poderiam ser objecto de re-
comendações de segurança noutras circunstâncias.

O GPIAAF emitiu assim um total de quatro recomen-
dações de segurança relativas ao acidente ao Instituto 
da Mobilidade e dos Transportes enquanto autoridade 
nacional de segurança ferroviária, das quais uma para 
ser implementada por esse mesmo instituto e três para 
implementação por parte da CP. Foi emitida ainda uma 
quinta recomendação ao IMT relativamente a observa-
ções suplementares da investigação, designadamente 
sobre a utilização de vestuário de alta visibilidade.

Esquema da manobra para deslocação da UDD 0459 da linha IV para a linha G, realizada como manobra complexa sem que estivesse 
presente um agente de apoio à manobra no local. Adaptado de Relatório Final de Investigação de Segurança - Colhida de trabalhador 

por material circulante na estação de Lisboa Santa Apolónia, em 05-06-2018.

 Localização do ponto de ronda 3. Adaptado de Relatório Final de Investigação de 
Segurança - Colhida de trabalhador por material circulante na estação de Lisboa 

Santa Apolónia, em 05-06-2018.
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A expansão da rede de Metro do Porto conhe-
ceu avanços significativos no mês de Abril, 
com o lançamento simultâneo no dia 4 de 

Abril dos dois concursos para a construção dos 
dois novos troços, a nova linha G entre Liberdade e 
São Bento e o prolongamento da linha D entre Santo 
Ovídio e Vila d’Este.

Tal como noticiámos na edição nº 100 da Trainspotter 
de Dezembro de 2018, a linha G (ou linha Rosa) será 
uma nova linha integralmente subterrânea de operação 
independente da restante rede que percorrerá a zona 
histórica da cidade do Porto entre as actuais estações 
de Liberdade/São Bento e de Boavista/Casa da Música. 
Terá uma extensão de cerca de três quilómetros e con-
tará com duas estações intermédias, Hospital de Santo 
António e Galiza.

O concurso público para esta linha foi lançado pelo 
valor base de 175 milhões de euros e contempla um pra-
zo de execução de 42 meses, ou seja, três anos e seis 
meses.

Por um valor base de 95 milhões de euros e prevendo 
um prazo de execução de 34 meses (dois anos e 10 
meses), foi lançado o concurso público para o prolon-
gamento da actual linha D (linha Amarela) entre a actual 
estação de Santo Ovídio e Vila d’Este.

Esse empreendimento permitirá estender a actual 
linha em pouco mais de três quilómetros ao longo do 
concelho de Gaia, ao longo do qual serão construídas 
três estações, Manuel Leão, a única que será subterrâ-
nea, e ainda uma estação no Hospital Santos Silva e a 
estação terminal, Vila d’Este. Entre estas duas últimas 
será construído um parque de material circulante. Na 
Trainspotter nº 99 de Novembro de 2018 poderão ser 
lidos mais pormenores.

A entrada em operação das duas linhas, que se pers-
pectiva que possam acrescentar 33 mil passageiros por 
dia à rede do Metro do Porto, não acontecerá assim pre-
visivelmente antes do ano 2023.

Até esse mesmo ano deverão chegar os 18 novos ve-
ículos que aumentarão a frota do Metro do Porto para 
120 veículos, dos quais os 102 já existentes se dividem 
entre 72 unidades do tipo Eurotram e 30 unidades do 
tipo Tram-train.

Do concurso público lançado a 21 de Dezembro do 
ano passado para essas novas unidades, no valor de 
56,1 milhões de euros, sabe-se agora que recebeu três 
propostas: a chinesa CRRC, a Siemens e a Skoda. A 
Bombardier, actual fornecedora de todos os veículos da 
frota do Metro do Porto, não concorreu. As propostas en-
contram-se agora a ser analisadas pelo júri do concurso.

As novas uni-
dades deverão 
chegar a Portu-
gal ao ritmo de 
uma por mês 
sens i ve lmen -
te entre 2021 e 
2023. Terão uma 
capacidade mí-
nima de 240 lu-
gares, dos quais 
pelo menos 60 
sentados, uma 
velocidade má-
xima de 80 km/h 
e a possibilidade 
de operarem em 
qualquer linha 
da rede do Me-
tro do Porto.

Avança a expansão da rede do 
Metro do Porto

Comboio do Metro do Porto com destino a Santo Ovídio, a chegar a Câmara de Gaia no dia 29 de Julho 
de 2017. Dentro de alguns anos, este comboio poderá seguir até Vila d’Este © Tiago Duarte



Aspecto exterior da antiga 
estação de Bragança. O antigo 
EP faz agora parte da estação 
rodoviária. A cocheira, onde se 
localiza o museu, situa-se atrás 
do EP nesta fotografia.

O anexo construído para 
expansão da área expositiva foi 

o cenário para a inauguração. 
É nesta zona que se encontram 

expostas as três locomotivas 
a vapor outrora utilizadas na 

Linha do Tua.

Reabre o museu ferroviário em Bragança

Foi inaugurado na quinta-feira dia 25 de Abril 
o museu ferroviário em Bragança. Situado 
na cocheira da antiga estação ferroviária 

onde outrora terminou a Linha do Tua, este projecto 
é o resultado de um investimento global realizado 
pela respectiva Câmara Municipal de cerca de 924 
mil euros, tendo contado com apoio comunitário.

Apesar de ter sido uma iniciativa das comunida-
des locais, a reabertura deste núcleo integrante do 
Museu Nacional Ferroviário, cujos edifícios surgem 
agora reabilitados e com o dobro da área de expo-
sição, contou com a colaboração e experiência dos 
técnicos do próprio MNF que trabalharam desde 
2016 em várias vertentes, assim como de outras en-
tidades como a CP, IP e APAC.

Neste museu os visitantes poderão percorrer vá-
rias centenas de exemplares, alguns restaurados 
muito recentemente, das peças mais pequenas aos 
veículos ferroviários que estiveram essencialmente 
ligados à exploração da antiga Linha do Tua.

As locomotivas a vapor E55, E81 e E114, diversos 
veículos rebocados entre carruagens, vagões e fur-
gões ou quadriciclos constituem as peças mais em-
blemáticas do espólio que pode agora ser visitado. 
Mas existem muito mais equipamentos que faziam 
parte do dia a dia de uma complexa exploração fer-
roviária tecnologicamente distante da que conhece-
mos hoje.

Para concluir, deixamos algumas imagens da 
inauguração do museu.

Comboio Correio
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Pedro Mêda
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Apresentação do investigador 
Hugo Silveira Pereira, 
especialista na história dos 
caminhos de ferro em Portugal 
que colaborou na investigação 
e produção de conteúdos para o 
museu.

Cumprimentos e agradecimentos 
às personalidades envolvidas na 

abertura do museu.

Discurso do presidente da 
Câmara Municipal de Bragança, 
principal entidade responsável 
pelo investimento neste museu.
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Visita ao museu já no interior 
da antiga cocheira, vendo-

se algumas das carruagens 
e vagões que integram a 

exposição.

E ainda algumas das peças de 
menor dimensão expostas ao 
longo do espaço.

Vista exterior do novo anexo 
onde se encontram as 

locomotivas. 



BREVES

O regresso dos grupos de cante partiu 
pouco depois das 20 horas rumo a Lisboa, 
com tracção assegurada a partir da estação 
de Casa Branca pela locomotiva 5600 que 
descansou nessa estação durante o dia 
após ter assegurado o comboio da manhã 
desde a estação do Oriente.

Comboio Correio
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Cante Alentejano ruma a Beja de comboio

No dia 11 de Abril, centenas de jovens 
espalhados pelo país rumaram de 

comboio a Albufeira para participarem na 
edição de 2019 da Festa do Basquetebol 
Juvenil que decorreu até ao dia 16.

Outra tradição ferroviária dos últimos 
anos que se repetiu este ano no 

sábado dia 27 de Abril foi o comboio 
especial para transportar diversos grupos 
de cante alentejano da zona de Lisboa para 
a edição deste ano da Ovibeja.

A invulgar presença de uma locomotiva 
1400 na espectacular paisagem alentejana 
foi aqui fotografada perto das 10 horas 
pelo João Cunha à passagem na zona de 
Alvito, com a 1427 a levar o comboio 13571 
com seis carruagens e um furgão gerador.

Jovens viajaram de comboio até à 
Festa do Basquetebol em Albufeira

Para o efeito, à semelhança do que tem 
acontecido nos últimos anos, fretaram 
à CP um comboio especial que partiu 
de Braga e viajou para sul, realizando 
várias paragens ao longo do trajecto e 
regressando a norte no dia 16.

Ainda antes dos jovens embarcarem em 
Albufeira, o Pedro André fotografou na 
zona de Vale de Judeu a invulgar tripla 
de UTE, a viajar desde Faro por motivos 
operacionais, no início da longa jornada 
que levaria os jovens de regresso a casa.
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O tráfego de cereais operado pela 
Takargo entre o porto de Aveiro e uma 

indústria de produção de combustíveis 
localizada em Babilafuente, Espanha, 
deverá deixar de circular no início do mês 
de Maio.
Semanalmente são operados seis 
comboios regulares de sábado a quinta-
feira que partem carregados de milho 
no porto de Aveiro com o máximo de 17 
vagões, num peso total a rondar as 1.300 
toneladas, e seguem via Linha da Beira 
Alta.

Diariamente no período entre 1 de Maio 
e 31 de Outubro, a CP volta a colocar 

em marcha na Linha do Douro um comboio 
especial entre São Bento e a Régua 
dedicado em exclusivo aos turistas dos 
barcos que percorrem o rio Douro.

O comboio, realizado pelas unidades 
592 em número variável consoante as 
necessidades, parte às 8h25 da estação 
de São Bento e chega às 10h26 à Régua, 
contando com paragem comercial apenas 
em Campanhã.
No sentido inverso, à semelhança deste 
idêntico especial que o Valério Santos 
fotografou no dia 20 de Outubro de 2017 
à passagem na zona do Granjão, parte às 
17h20 da Régua e chega às 19h10 a São 
Bento.

O serviço, fotografado neste dia 11 de 
Setembro de 2018 pelo Valério Santos na 
zona da Pampilhosa à ida para Espanha, 
deverá passar em breve para as mãos da 
operadora espanhola Renfe, que para tal 
passará a receber o milho no porto de 
Santander.

Comboio dos cruzeiros arranca a 1 de Maio

Tráfego de cereais para Babilafuente suspenso
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A Medway alterou os horários dos 
comboios de contentores do tráfego 

do Entroncamento para Mérida, como este 
comboio fotografado pelo Ricardo Quinas 
no dia 5 de Julho de 2018 à passagem na 
zona de Ponte de Sor, e dos comboios para 
Sevilha, no princípio do mês de Abril.

Desta forma, os comboios com destino a 
esses terminais viram a sua frequência total 
reforçada para seis viagens por semana, 
de segunda a sábado, partindo todos os 
dias perto das 12h20 do Entroncamento e 
chegando novamente pelas 23h24 à cidade 
dos fenómenos.

Todos os comboios viajam até Mérida 
operados integralmente pela Medway com 
as suas locomotivas 335, estação onde as 
composições para Sevilha são entregues 
à Renfe que os rebocam até esse destino, 
conforme se encontra acordado entre as 
duas operadoras.

Comboio Correio

Este tráfego de cimento da Cimpor, 
carregado habitualmente em Souselas, 
para a região norte do país voltou 
reforçado com uma frequência adicional, 
prevendo agora dois comboios regulares 
por semana, às quartas e às sextas, no 
mesmo horário, chegadas às 9h56 a Godim 
e partidas de volta a Gaia pelas 11h20.

Cimento para Godim regressa reforçado

O fim da suspensão da circulação na 
Linha do Douro entre Caíde e Marco 

para as obras de renovação de via e 
electrificação possibilitaram à Medway 
voltar a operar os comboios de cimento 
para o entreposto de Godim.

Esta agradável novidade foi fotografada 
logo no primeiro dia do seu regresso a 3 
de Abril pelo Gil Monteiro, à passagem da 
imponente ponte do Tâmega com a 1962 
ao comando dos habituais oito vagões 
Uacs e oito vagões His carregados.

Medway reformula serviços para Mérida e Sevilha

Com esta reformulação, o tráfego de 
contentores para Elvas foi também alterado, 
passando a prever três frequências por 
semana (terças, quintas e sábados) 
alternadas e com o mesmo horário dos 
comboios de amoníaco (segundas, 
quartas e sextas), possibilitando assim 
que uma só locomotiva realize todo o 
serviço na Linha do Leste.
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Depois de ter caído por terra a 
ideia de formar um agrupamento 

complementar de empresas entre a EMEF 
e a Medway para a manutenção do material 
circulante desta última empresa, a própria 
Medway tomou a iniciativa de abrir uma 
unidade de negócio especializada.

Medway abre unidade de manutenção

Para tal, a operadora ferroviária negociou 
já com a EMEF a concessão da exploração 
das instalações onde se encontram 
actualmente as oficinas de vagões do 
Entroncamento e pretende contratar a 
curto prazo mais de 50 pessoas para as 
mais diversas áreas.

O objectivo desta unidade será assegurar 
a manutenção regular ao parque de mais 
de 2.500 vagões utilizados no transporte 
de mercadorias, como estes Uaoos afectos 
ao transporte de carvão fotografados pelo 
Ricardo Quinas, e ainda de cerca de 20 
locomotivas a diesel.

Deservagem em curso na rede ferroviária

Iniciou-se em Abril a primeira campanha 
do ano para deservagem na rede 

ferroviária nacional, em cumprimento de 
um concurso público ganho pela Mota-
Engil no valor de cerca de 768 mil euros.

O Pedro André fotografou na zona do 
Bom João o veículo DD450 da Mota-Engil, 
especializado neste serviço, a realizar uma 
viagem no dia 13 de Abril entre Vila Real de 
Santo António e Faro.
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A construção do troço de 20,5 
quilómetros entre o Alandroal e o 

Freixo da nova linha Évora – Caia foi 
adjudicada à Mota-Engil no dia 8 de Abril 
pelo valor de 74,7 milhões de euros, cerca 
de 30 milhões de euros abaixo do valor 
base do concurso público.

Ecopista vai ligar Sousel a Cabeço de Vide

A câmara municipal de Sousel anunciou 
a reconversão de 16 quilómetros da 

antiga Linha de Évora, entre as estações 
de Sousel e de Fronteira, em ecopista, 
num investimento que contará com o 
apoio comunitário de 400 mil euros.

De Sousel, estação aqui fotografada 
pelo Pedro André em 2012, será possível 
chegar a pé ou de bicicleta a Castelo de 
Vide pela antiga via férrea, depois de 
terem sido concluídas muito recentemente 
as obras do primeiro troço desta ecopista 
na extensão de 14 quilómetros que vai de 
Fronteira a Cabeço de Vide.

Troço Freixo - Alandroal adjudicado à Mota-Engil
Esta foi já a segunda adjudicação depois 
de, em Fevereiro, ter sido adjudicado 
o troço com a mesma extensão entre 
Évora-Norte e Alandroal, e espera-se que 
muito em breve seja adjudicado o terceiro 
troço referente aos 38,5 quilómetros entre 
Alandroal e Elvas.
Os contratos aguardarão ainda o visto 
do Tribunal de Contas para que as obras 
possam arrancar no terreno, permitindo à 
futura linha ligar à Linha do Leste na zona 
do Caia, zona que já se encontra em obras, 
tal como vemos nesta fotografia do José 
Luis Torrez Blázquez na estação de Elvas 
em Novembro de 2018.
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A catenária no troço Caíde – Marco de 
Canaveses já está a ser instalada no 

interior dos túneis, tal como nos mostra 
o Pedro Mêda nesta fotografia do mês de 
Abril no túnel de Gaviarra.
As expectativas apontam para que no mês 
de Junho se possa iniciar a operação com 
tracção eléctrica nos comboios urbanos 
até Marco de Canaveses, terminando com 
o histórico transbordo em Caíde.
Na Linha do Minho, também se espera que 
a catenária entre em pleno ao serviço no 
mês de Junho, altura em que os comboios 
Regionais entre o Porto e Viana do Castelo 
deverão passar a ser operados com UTE 
2240.

Pedestal na Guarda pronto para receber a 1505
Depois de 350 mil euros de investimento, 

já se encontra construído na rotunda 
da Avenida de São Miguel, localizada 
na cidade da Guarda, um pedestal que 
pretende homenagear a ferrovia, tal como 
nos mostra o António Gonçalves nesta 
fotografia do mês passado.

A ideia que já é falada há vários anos 
passará por expor a locomotiva 1505 neste 
pedestal, locomotiva que se encontra há 
vários anos restaurada no Grupo Oficinal 
do Barreiro após ter estado previsto um 
projecto semelhante em Mangualde que 
não se materializou.

Desconhece-se para já quando e se a 
locomotiva será sequer deslocada, visto 
que se encontra actualmente associada à 
estação do Barreiro enquanto património 
industrial e cultural, e desconhece-se 
também se está previsto mais algum 
veículo para exposição no pedestal.

Tracção eléctrica deve chegar a Caíde e Viana em Junho
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No horizonte da câmara encontra-se 
também o lançamento de um concurso 
para 10 novos eléctricos históricos para 
reforçar as actuais carreiras até ao final 
do ano, assim como o projecto para a 
instalação de uma nova linha de metro de 
superfície entre a Cruz Quebrada e a zona 
de Santo Amaro, com passagem pelo Alto 
da Ajuda, Pólo Universitário e Hospital 
São Francisco Xavier.

No dia 7 de Abril registou-se um 
acidente na Rua da Conceição, na 

Baixa de Lisboa, entre o eléctrico 559 que 
realizava um serviço da carreira 28 para os 
Prazeres e um autocarro turístico.
Desconhecem-se as circunstâncias do 
acidente, tendo provocado apenas alguns 
feridos ligeiros e danos significativos no 
eléctrico, que descarrilou e ficou com a 
frente destruída.

O futuro do 559, aqui fotografado pelo 
Ricardo Quinas no dia 5 de Maio de 2014 a 
realizar a carreira 12 na zona das Portas do 
Sol, é também ele incerto.

Carris lança concurso para novos eléctricos articulados

A Carris lançou um concurso público no 
dia 3 de Abril para a aquisição de 15 

novos eléctricos articulados por um valor 
base de cerca de 50,9 milhões de euros 
e um prazo de execução de oito anos e 
dois meses, onde se inclui a realização 
da manutenção por um período de cinco 
anos.

Os novos eléctricos serão maiores do 
que os 10 fabricados entre 1994 e 1995 
que actualmente operam na carreira 15, 
tal como o 507 fotografado pelo Ricardo 
Quinas em Santos em 27 de Setembro de 
2016, devendo chegar a partir de 2021, e 
servirão para reforçar a operação dessa 
mesma carreira.

O plano de expansão da rede de eléctricos 
da câmara de Lisboa contempla a extensão 
da carreira 15 de Algés à Cruz Quebrada 
numa primeira fase e, numa segunda fase, 
até Santa Apolónia, devendo continuar 
posteriormente pelo menos até ao Parque 
das Nações e estando em aberto a 
continuação até Sacavém.

Eléctrico 559 envolvido em acidente
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Spotting

Interregional 861 Porto 
Campanhã - Pocinho 
à passagem no antigo 
apeadeiro de Castedo, 15 
de Dezembro de 2017.

Ricardo M. Ferreira
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No final deste ano passam-se 10 anos após 
o encerramento dos quilómetros do Ramal 
da Lousã entre Miranda do Corvo e Serpins 

que ocorreu em Dezembro de 2009, sendo que os 
restantes quilómetros do ramal entre Miranda do 
Corvo e Coimbra encerraram em Janeiro de 2010.

Depois de anos de incerteza, de obras, de abando-
no e de vários planos, a solução encontrada parece 
ter sido a do Metrobus. Uma opção que irá utilizar 
a quase totalidade do canal ferroviário, que irá ser-
vir para esbanjar mais umas dezenas de milhões de 
euros, num projecto que, mais uma vez, irá lesar os 
contribuintes. Mas esse é um assunto já discutido 
na edição nº 101 da Trainspotter.

Desta feita vamos então relembrar o que era o Ra-
mal da Lousã em Outubro de 2009.

Quando começaram a surgir os primeiros boatos 
acerca do encerramento do Ramal da Lousã para se dar 
início às obras que iriam transformar o comboio tradicio-
nal em metro ligeiro de superfície, que implicavam des-
de logo o levantamento dos carris, decidimos fazer uma 
visita ao ramal no dia 4 de Outubro de 2009, data a que 
correspondem todas as fotografias deste artigo.

Logo pela manhã fomos até à ponte ferroviária metá-
lica sobre o rio Ceira, já alvo de análise na Trainspotter, 
que é caso único na rede ferroviária portuguesa, já que 
ao contrário de todas as outras tem um desenvolvimen-
to em curva, que permitia captar uma fotografia com a 
automotora enquadrada no ambiente fantástico em que 
o Ramal da Lousã se encontrava inserido. O Regional 
6510 com destino a Coimbra surgiu à tabela, efectuado 
por uma automotora da série 0450, que à data dividam 
os serviços com as automotoras da série 0350. 

Em seguida fomos até à estação de Serpins, come-
çando a nossa visita pela parte extrema do ramal, se-
guindo depois em direcção a Coimbra.

Situada no quilómetro 35, a estação foi o último ponto 
construído num ramal que tinha como objectivo chegar 
a Arganil. Para nossa surpresa encontravam-se esta-
cionadas quatro automotoras Allan 0350, mais precisa-
mente as unidades 0354, 0355, 0370 e 0371, o que não 
deixava de ser uma desilusão, já que isso significava 
que sendo domingo nenhuma destas unidades deveria 
encontrar-se a circular nesse dia.

A estação de Serpins estava completamente deserta, 
quer pela falta de circulações na hora em que lá esti-
vemos, mas também porque a povoação que serve é 

Ramal da Lousã 2009

Texto e Fotografias: © Pedro André - Outubro de 2009

Balastro
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uma pequena vila sede de freguesia com 
pouco mais de 1.800 habitantes. A estação 
mantinha ainda alguns elementos dignos 
de interesse como a balança e o guindaste 
outrora utilizados nas cargas e descargas 
de vagões. O edifício estava em bom es-
tado de conservação, embora a pintura do 
mesmo não estivesse perfeito. Era ainda 
em Serpins que se efectuavam por vezes 
o abastecimento das automotoras, tendo a 
CP para isso instalado uma bomba e o res-
pectivo depósito metálico.

A visita ao ramal levou-nos até Casal do 
Espírito Santo, mais precisamente até à 
passagem superior da estrada nacional nº 
342 onde fotografámos o Regional 6509, 
desta vez a ligação entre Coimbra e Ser-
pins. Mais uma vez uma com uma automo-
tora 0450 e a certeza que iriam ser apenas 
estas unidades a circular durante este dia. 

Foi neste local que no dia 4 de Abril de 
2002 existiu uma acidente ferroviário mo-
tivado pelo choque de duas automotoras 
da série 0350 que colidiram frontalmente e 
cujo resultado foram 5 mortos e 11 feridos.  
A junta de freguesia de Vilarinho homena-
geou os falecidos com a colocação de uma 
placa alusiva ao acidente. 

O facto é que no intuito de ali chegarmos 
com a maior rapidez possível para fotogra-
far a circulação nos esquecemos de ir visi-
tar o apeadeiro de Prilhão-Casais ao quiló-
metro 33, daí que não haja qualquer registo 
fotográfico desse ponto neste artigo.

A estação da Lousã foi o local seguinte 
da nossa visita, sendo esta a locali-
dade que deu nome ao ramal após a 
linha ter ficado por completar em Ser-
pins.

Situada junto do quilómetro 29 a 
estação contava com duas linhas de 
circulação que permitiam efectuar 
cruzamentos, sendo que o edifício de 
passageiros apresenta a configuração 
mais habitual das estações portugue-
sas. O destaque vai para a existência 
de oito painéis de azulejos que reves-
tem parte das paredes e que foram 
produzidos na Fábrica Lusitânia com 
autoria de Jorge Colaço. Estes painéis 
retratam o rio Ceira, o palácio dos Sa-
lazares, o parque Carlos Reis, uma 
visão da vila da Lousã, a senhora da 
Piedade, a capela da Misericórdia, o 

Estação da Lousã com as automotoras da série 0350

Passagem do regional pelo Casal do Espírito Santo

Estação da Lousã
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castelo de Arouce e a fábrica do Papel do 
Prado.

Em relação à antiga fábrica do Papel do 
Prado existiu em tempos um ramal particu-
lar que servia essa empresa, no entanto em 
2009 os vestígios, quer do ramal, quer da 
empresa já tinham desaparecido, tal como 
já tinha sido demolido o antigo cais cober-
to e levantada a correspondente linha de 
resguardo, embora ainda se mantivesse a 
agulha pronta a funcionar. Também já não 
havia qualquer sinal do depósito de água e 
do sistema de abastecimento para as loco-
motivas a vapor, já que a abertura de uma 
rua veio ocupar parte do espaço que anti-
gamente era ocupado pelos serviços ferro-
viários.

O apeadeiro da Lousã-A foi construído 
numa fase posterior à abertura do Ramal 
da Lousã, tendo sido inaugurado no dia 1 
de Julho de 1926 tal como foi divulgado na 
Gazeta dos Caminhos de Ferro nº 926 de 
16 de Julho de 1926:

 “No dia 1 dêste mês abrio à exploração o 
apeadeiro de Louzã A situado ao quilómetro 
27,988 da linha de Louzã, entre o apeadeiro 
do Arneiro e a estação da Louzã.

Êste apeadeiro faz serviço de passa-
geiros sem bagagens, vendendo bilhetes 
unicamente para as estações e apeadeiros 
da linha da Louzã pelo preço de Padrão no 
sentido ascendente e de Louzã no descen-
dente.(...)”.

O apeadeiro situado junto de uma pas-
sagem de nível automatizada contava com 
um abrigo localizado do lado direito no sen-
tido ascendente, que albergava ainda uma 
bilheteira. 

Meiral foi o próximo apeadeiro que visitá-
mos, situado ao quilómetro 26,1, e contava 
com o abrigo e a plataforma colocados no 
lado esquerdo no sentido ascendente. Mei-
ral é conhecido por ser onde fica localizada 
a Quinta do Meiral onde é produzido o fa-
moso licor Beirão.

Como o apeadeiro não tinha nada de sig-
nificativo para ver para além do abrigo em 
alvenaria e da plataforma, seguimos via-
gem rapidamente.

Parámos então ao quilómetro 24,865 
junto de uma passagem automatizada onde 

Apeadeiro de Meiral

Apeadeiro de Lousã-A

Local do antigo apeadeiro do Arneiro
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ainda se encontravam os vestigíos de uma 
antiga plataforma. Era aqui que ficava o an-
tigo apeadeiro do Arneiro. 

Este apeadeiro também não fazia par-
te dos originais do Ramal da Lousã, tendo 
abrido no dia 25 de Setembro de 1925, tal 
como referido na Gazeta dos Caminhos de 
Ferro nº 907 do dia 1 de Outubro de 1925:

“No dia 25 do mês findo abriu à explora-
ção o apeadeiro de Arneiro, situado na linha 
da Louzã entra a estação dêste nome e o 
apeadeiro de Padrão.

O apeadeiro de Arneiro faz apenas ser-
viço de passageiros sem bagagem e não 
vende bilhetes, sendo as cobranças feitas 
em trânsito pelo preço que corresponde à 
estação anterior ou à imediata, conforme se 
trate de procedências ou destinos, respec-
tivamente”.

Ao quilómetro 22,8 ficava o apeadeiro de Padrão, si-
tuado no lado esquerdo no sentido ascendente e tinha 
apenas uma plataforma e um abrigo simples. Foi aqui 
que decidimos esperar pela passagem (e paragem) do 
Regional 6513 que circulava entre Coimbra e Serpins. 
Como seria de esperar foi mais uma automotora da 
série 0450, mais precisamente a 0465, a efectuar este 
comboio. Aqui em tempos também existiu um edifício de 
passageiros, similar a Moinhos, mas que também foi de-
molido não se encontrando vestígios do mesmo.

Talvez por ser um domingo o número de passageiros 
que vimos entre Serpins e Padrão foi muito reduzido e 
neste apeadeiro apenas uma pessoa embarcou no com-

boio.

A ida até à estação de Miranda do Corvo foi o nosso 
próximo passo. A estação com o seu edifício de passa-
geiros com o aspecto tradicional, pintado com as cores 
azuis e brancas que eram habituais em todo o ramal da 
Lousã, estava em muito bom estado. Até o antigo ar-
mazém de mercadorias construído em madeira parecia 
estar pronto a ser utilizado a qualquer momento. Na pa-
rede do armazém destacava-se um cartaz referente ao 
“Sistema de Mobilidade do Mondego” que como todos 
sabemos foi mais uma aberração que saiu dos gabine-
tes dos políticos que tão mal governam este país nas 
mais variadas áreas.

Acabámos por visitar toda a área envolvente em por-
menor, incluindo uma pas-
sagem de nível situada na 
saída da estação em direc-
ção a Serpins e onde exis-
tia uma casa dos caminhos 
de ferro.

A estação contava com 
duas linhas e com duas pla-
taformas para os passagei-
ros, sendo que na platafor-
ma oposta à existente junto 
do edifício de passageiros 
existia um abrigo para os 
passageiros. A ligação para 
a linha de cais ainda existia 
embora parte dos carris já 
tivessem sido arrancados. 

Como se aproximava 
a hora do Regional 6514 
que circulava no sentido 
descendente a caminho de 
Coimbra, decidimos ficar 

Apeadeiro de Padrão com o Regional 6513

Estação de Miranda do Corvo com o Regional 6514
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por ali até o mesmo surgir, mais uma vez com a já ha-
bitual 0465. Ao contrário do que tínhamos visto anterior-
mente, a estação de Miranda do Corvo movimentou um 
número significativo de passageiros.

Com a barriguinha aconchegada após um belo almo-
ço em Miranda do Corvo, hora de voltar à acção. Numa 
altura em que se estava a aproximar a passagem do 
Regional 6517 com destino a Serpins, escolhemos ir fa-
zer uma fotografia de uma perspectiva diferente. Apro-
veitando o traçado da estrada nacional nº 342, que con-
torna o monte sobre o qual passa o túnel ferroviário de 
Miranda do Corvo com 122 metros, acabámos por ficar 
situados praticamente em cima da boca do mesmo, com 
uma vista excepcional para a ponte de Miranda do Cor-
vo com 42 metros de extensão, local onde fotografámos 
a automotora. 

Rapidamente seguimos pela estrada na tentativa de 

conseguir fotografar o Regional 6516 que havia cruzado 
com o comboio fotografado anteriormente em Miranda 
do Corvo. Não havendo grande margem de tempo para 
escolher melhor local, acabámos por fotografar a 0450 
na mesma ponte, se bem que de uma perspectiva la-
teral. Não ficou a melhor das fotografias, mas valeu a 
pena pelo enquadramento da ponte com toda a área 
verdejante envolvente, e pela possibilidade de fotografar 
a boca do túnel do Carrô, com 56 metros de extensão.

Com algum tempo de “folga”, já que não iriam passar 
comboios na próxima hora, fomos visitar mais em por-
menor a ponte e o túnel que referimos anteriormente, o 
que nos deu uma ideia da dificuldade da construção do 
Ramal da Lousã que, tendo apenas 35 quilómetros de 
comprimento, conta com sete túneis e nove pontes de 
dimensão média.

O próximo local a visitar foi o apeadeiro de Lobazes 

A publicidade ao futuro Metro do Mondego. Uma prova da inutilidade de quem nos governa em termos de transportes nas ultímas décadas

Regional 6517 Regional 6516

Balastro
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ao quilómetro 16,5 cuja plataforma ficava situada do 
lado esquerdo no sentido ascendente, junto a uma pas-
sagem de nível automatizada. O abrigo, pintado com as 
cores tradicionais do Ramal da Lousã, azul e branco, 
era diferente dos que já tínhamos visitado anteriormen-
te, com uma construção bastante simples que servia na 
perfeição para o propósito.

Não muito distante ficava o apeadeiro de Moinhos ao 
quilómetro 15,1, também situado do lado esquerdo as-
cendente. Este apeadeiro era um dos dois casos do Ra-
mal da Lousã onde em 2009 ainda existia um pequeno 
edifício de passageiros. 

O apeadeiro, denominado originalmente por Almala-
quez, viu o seu serviço ser ampliado no ano de 1936, 
tal como foi publicado no Aviso ao Público, aditamento 
nº 489. Terá sido esta a razão pelo qual foi construído o 
edifício de passageiros. Em 1951 o 30º aditamento ao 
Indicador Geral do Serviço voltou a alterar os serviços 
efectuados neste apeadeiro.

Junto ao apeadeiro era ainda possível ver a base em 
alvenaria de um antigo reservatório de água, provavel-
mente necessário ao abastecimento das locomotivas 
dos comboios com destino a Coimbra, já que a linha tem 
aqui uma subida bastante acentuada. 

Pelo que conseguimos apurar posteriormente, a es-
trutura do antigo depósito de água foi destruída duran-
te as obras de requalificação do canal ferroviário para 

Ponte e túnel de Miranda do Corvo

Apeadeiro de Lobazes

Apeadeiro de Moinhos



32

Balastro

implementação do metro de superfície que, 
como é sabido, nunca chegou nem vai che-
gar alguma vez a circular. Mais um pontapé 
no património sem qualquer necessidade. 

Trémoa era o próxímo apeadeiro ao qui-
lómetro 12,6. Este apeadeiro tinha uma es-
trutura para abrigo dos passageiros igual à 
que se tinha visto em Padrão, sendo que 
a plataforma também estava colocada no 
lado esquerdo no sentido ascendente.

Pela observação de uma fotografia antiga 
publicada no blog http://aldeialata.blogspot.
com/ o apeadeiro terá em tempos tido um 
edifício do género do que existia em Moi-
nhos e que terá sido demolido, dando lugar 
a um abrigo mais simples. O apeadeiro da 
Trémoa era muito utilizado pela população 
para se deslocarem para participar e visitar 
a romaria que acontecia dedicada ao Divino 
Senhor da Serra, cujo santuário fica loca-
lizado na localidade com o mesmo nome, 
situada a alguns quilómetros de Trémoa.

Tal como aconteceu em Moinhos, o 30º 
aditamento ao Indicador Geral do Serviço 
veio alterar os serviços efectuados neste 
apeadeiro.

O apeadeiro de Vale do Açor ficava ao 
quilómetro 9,5 e tal como todos os outros 
apeadeiros, excepto Moinhos, foi destruído 
durante as obras de reconversão do ca-
nal ferroviário para o metro de superfície. 
O abrigo era extremamente simples com 
paredes de alvenaria e uma telha metálica 
situado do lado direito no sentido Coimbra 
– Serpins. Embora a plataforma principal se 
situasse junto do abrigo era perfeitamente 

visível uma outra plataforma no lado oposto 
da linha, talvez para evitar que os passa-
geiros tivessem de atravessar a passagem 
de nível sem guarda que existia junto do 
apeadeiro.

Não deixou de ser curioso observar um 
rabisco na parede lateral do abrigo relacio-
nado com o Metro do Mondego. A imagina-
ção de alguém que muito provavelmente de 
um modo irónico previa que o futuro viesse 
a passar por um meio de transporte bem 
mais rápido do que irá acontecer com o Me-
trobus.

A cerca de 400 metros de distância fica a 
ponte 2ª do Rio Eça com uma extensão de 
27 metros e uma estrutura toda metálica. A 
vegetação existente não nos permitiu tirar 

Apeadeiro de Trémoa

Apeadeiro de Vale de Açor e o curioso rabisco

Ponte 2ª do Rio Eça

http://aldeialata.blogspot.com
http://aldeialata.blogspot.com
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grandes fotografias e de qualquer modo ha-
via que acelerar passo em direcção da es-
tação de Ceira onde prevíamos fotografar 
mais uma circulação.

Das estações que visitámos, Ceira foi das 
que estava em pior estado de conservação, 
quer no exterior, quer no interior. O Regio-
nal 6518 com destino a Coimbra surgiu à 
tabela, como tinha sido habitual durante o 
dia, e mais uma vez com recurso à famosa 
0450. Foi nesta estação que observámos 
mais atentamente o modo de funcionamen-
to do ramal, com o revisor a sair da auto-
motora para ir até ao gabinete na estação 
para pedir avanço. Com as estações todas 
desguarnecidas era função do revisor zelar 
pela segurança nas circulações.

A estação resumia-se às duas linhas de 
circulação, já que o resguardo que dava 
acesso aos cais cobertos e descobertos já 
se encontrava levantado. Do armazém de 
mercadorias também já não havia sinal. As 
alterações efectuadas no local para a cria-
ção de um parque de estacionamento aca-
baram por levar a que parte das estruturas 
originais fossem destruídas.

Conraria ao quilómetro 6,8 era um ape-
adeiro situado a um cota bem mais alta 
do que a estrada e por isso o acesso ao 
mesmo era feito através de uma pequena 
rua que terminava com uma escada que 
permitia aceder à plataforma. Situado numa 
trincheira e entre duas curvas, o apeadeiro 
chegou a ter, para além do abrigo para pas-
sageiros, uma bilheteira, algo que era habi-
tual no Ramal da Lousã. Aquando da nossa 
visita existia apenas o abrigo construído em 
alvenaria e uma série de bancos também 
feitos em alvenaria espalhados ao longo da 
plataforma.

O apeadeiro da Quinta da Ponte ao qui-
lómetro 6 era apenas e só uma plataforma 
de terra batida suportada por travessas de 
madeira situado por baixo da estrada nacio-
nal nº 17, a famosa estrada da Beira. Sem 
qualquer abrigo para os passageiros, a úni-
ca solução para se resguardarem da chuva 
era ficarem sob o viaduto da estrada. Não 
deixou de ser caricato que um dos apea-
deiros mais próximos da cidade de Coimbra 
fosse aquele que menos condições tinha 
para o serviço de passageiros.

Com pouco que fotografar a decisão foi 
unânime em irmos até à ponte da Portela 

Estação de Ceira com o Regional 6518

Apeadeiro de Conraria

Apeadeiro de Quinta da Ponte
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para fotografar mais uma circulação naquele que era um 
dos pontos mais fotogénicos de todo o ramal.

Na hora prevista surge a já enjoativa 0450 com o Re-
gional 6521 entre Coimbra e Serpins. Infelizmente a ve-
getação e a aselhice não me permitiu tirar a fotografia 
desejada. A ponte da Portela fica situada ao quilómetro 
5,5 e tem uma extensão de 200 metros de comprimento. 
É uma estrutura semelhante a tantas outras 
existentes no país. O tabuleiro suportado por 
três pilares e assente em dois encontros de 
cantaria, é uma treliça metálica do género de 
Santo André e suporta a passagem das com-
posições no banzo superior. 

A cerca de 500 metros de distância ficava o 
apeadeiro das Carvalhosas, também situado 
no meio de uma curva, tinha um edifício de 
passageiros do género de Moinhos, se bem 
que este estava completamente selado impe-
dindo a entrada no seu interior. O único aces-
sório existente para os passageiros era uma 
espécie de banco feito com travessas e que 
permitia que se sentassem umas três pesso-
as. Ao visitar alguns apeadeiros espalhados 
pelo país dá vontade pensar se são estas as 

condições que podem atrair mais passageiros. Se era 
inadmissível em 2009 ainda existirem apeadeiros sem 
um único meio que pudesse abrigar os passageiros das 
intempéries, o que pensar do que acontece actualmente 
em 2019 em alguns pontos da rede ferroviária.

O apeadeiro de São José no quilómetro 2,8 estava 
já no interior da malha urbana da cidade de Coimbra. 

Passagem do Regional 6521 sobre a ponte da Portela

Apeadeiro de Carvalhosas

Balastro

S.Jos�
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Ao contrário do que tínhamos visto anteriormente, este 
apeadeiro apresentava condições dignas de um serviço 
suburbano com abrigos, cadeiras, serviço de bar e bi-
lheteiras. Estas instalações vieram substituir as originais 
que consistiam num abrigo em alvenaria e que ainda é 
possível de ver em algumas fotografias antigas de Coim-
bra.

O apeadeiro foi aberto em Setembro de 1939 com o 
nome de Calhabé, nome que foi alterado para São José 
em 1955. O nome original do apeadeiro vinha do bair-
ro onde estava inserido, sendo que Calhabé era até o 

nome pelo qual era conhecido o actual está-
dio municipal de Coimbra situado a escassa 
distância do apeadeiro.

Talvez por servir o estádio, junto do ape-
adeiro foi construída uma linha de desvio 
que permitia o cruzamento de circulações, 
mas também o resguardo das mesmas. Des-
se desvio não restam vestígios, sabendo-se 
apenas que ficava situado a seguir à passa-
gem de nível do lado de Coimbra. Havia ainda 
como ponto de interesse a existência de uma 
casa de passagem de nível, algo muito raro 
de encontrar no ramal em 2009.

Com o apeadeiro de Coimbra-P o percurso 
ao longo do ramal estava praticamente finali-
zado. Era aqui que os comboios diários entre 
Coimbra e Serpins tinham origem e chega-

da sendo que as instalações permitiam o resguardo de 
composições à espera de serviços. O design do edifício 
do apeadeiro era parecido ao de São José e contava 
também com um espaço de bar e bilheteiras. Daqui em 
direcção da estação de Coimbra as linhas estavam em-
butidas no alcatrão dividindo assim o espaço com os ve-
ículos automóveis, e de modo a não criar grandes cons-
trangimentos no tráfego rodoviário as circulações para 
movimentar as automotoras entre Coimbra-P e a esta-
ção de Coimbra decorriam normalmente de madrugada.

Apeadeiro de São Jorge

Coimbra-Parque

S.Jos�
S.Jos�
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Para não variar encontrámos a 0450 esta-
cionada à espera de efectuar mais um Regio-
nal a caminho de Serpins, situação que acon-
teceu pouco depois. 

A caminho do fim do ramal, neste caso do 
seu início, uma breve paragem na avenida 
Emídio Navarro para ir ver a plataforma onde 
ficava o antigo apeadeiro de Coimbra-Parque, 
que em finais da década de 70 foi desactiva-
do, passando para o local do local que visitá-
mos anteriormente. Se a foto de 2009 mostra 
a plataforma junto da avenida com meia dú-
zia de árvores, a verdade é que durante muito 
tempo ali existiu um grande parque, um ver-
dadeiro pulmão da cidade de Coimbra quan-
do a avenida era apenas um sonho.

Estamos finalmente no quilómetro 0 junto 
da estação de Coimbra. O edifício da estação 
que existe na actualidade não tem 
nada a ver com o que existia inicial-
mente e que era similar aos existen-
tes ao longo da Linha do Oeste. Um 
bom exemplo da estação original é 
o caso de Torres Vedras que conta 
também com o telheiro metálico.  

A “nova” estação surgiu em mea-
dos da década de 20 do século pas-
sado sendo que projecto do edifício 
foi elaborado pelo arquitecto José 
Coelho, funcionário da companhia. 
Esta estação situada num ponto 
mais central da cidade é ponto de 
partida e de chegada de vários ser-
viços como as ligações à Figueira 
da Foz, Entroncamento, Guarda ou 
Aveiro a bordo de comboios regio-
nais e suburbanos efectuados actu-

almente em exclusivo pelas UTE 2240. A si-
nalização da estação em 2009 ainda era com 
o sistema de palhetas, tal como o existente na 
Figueira da Foz.

Para terminar o dia fomos até Coimbra-B 
que é onde oficialmente começa o ramal, ten-
do uma extensão de 1.700 metros entre as 
duas estações, permitindo assim a ligação 
directa à Linha do Norte. Estas centenas de 
metros eram à data as menos interessantes 
de todo o ramal já que o movimento se resu-
mia à passagem das UTE2240 responsáveis 
pelos vários serviços. A grande mudança que 
ocorreu prendeu-se pela mudança de cor das 
UTE que passou de vermelho para amarelo. 

A plataforma do antigo apeadeiro de Coimbra-Parque

O quilómetro zero em Coimbra

A estação de Coimbra e a linha directa do Ramal da Lousã
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Estação de Coimbra com os carris do Ramal da Lousã no 
lado esquerdo

Coimbra-B, com a Linha do norte do lado direito e o Ramal da 
Lousã do lado esquerdo
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O tempo passa a uma velocidade estonteante, tão 
rapidamente que por vezes as memórias se perdem sem 
que haja o cuidado de preservar as mesmas para as 

gerações futuras.
Daqui por muitos anos o transporte ferroviário que existiu entre 
Coimbra e Serpins não passará de mais uma página na história 
ferroviária do país.
Infelizmente e contra tudo o que é racional, mataram o ramal 
ferroviário para implementar um metro de superfície, e mais tarde 
não contentes com a primeira asneira conseguiram a proeza de 
inventar o projecto Metrobus para substituir o metro que nunca 

saiu do papel.
O dinheiro do contribuinte esbanja-se como se não existísse 
amanhã, e provavelmente no amanhã há-de haver quem lamente 
a opção pelo Metrobus.
Não foi por falta de aviso, apenas e só pela teimosia habitual.
Para memória futura apresentamos uma excelente recolha 
fotográfia do José Sousa que abrange três diferentes fases da 
vida do Ramal da Lousã. Desde o tempo em que o comboio 
circulava sobre os carris, passando pelo período das obras de 
levantamento do ramal e finalmente pelo abandono a que toda a 
infraestrutura dedicada ao metro foi entregue.

Fotografias: © José Sousa

2009 2017

2008 2017

Apeadeiro de São José

Estação de Coimbra-Parque
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.Quatro automotoras da 
série  0350 parqueadas 
na estação de Serpins, 
Outubro de 2009.

Pedro André



Estação Terminal

A segunda edição da exposição de 
modelismo ferroviário organizada pelo 

grupo «FERMODEL Modelismo Ferroviário», terá 
lugar nos próximos dias 1 e de 2 Junho de 2019.	
Esta exposição (com entrada gratuita), 
que estará aberta ao público no sábado 
das 10h às 19h e no domingo das 10h às 
18h, vai realizar-se em Carcavelos, muito 
próximo de Lisboa, na seguinte morada:

	
Quinta dos Lombos, Pavilhão Principal	
Rua da Feitoria	
2775-568 Carcavelos - Portugal	
38º 41’ 15’’ N	
9º 19’ 35’’ W 





Loja & Publicações
Compra através da loja online da APAC 
https://www.caminhosdeferro.pt/loja/

Temas da edição 244 do Bastão 
Piloto:

m Sud Express – 130 anos de 
aventuras sobre carris
m Viagem a bordo do Comboio 
Presidencial
m Tração a vapor nas linhas 
americanas portuguesas
m Uma viagem pela linha do 
Minho
m A última viagem do Flecha de 
Prata
m Linha Vermelha: 20 anos de 
Inovação no Metropolitano de 
Lisboa
m Novas publicações APAC
m Vida associativa
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€49,00

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/

€32,00

Os sistemas elétricos (a relés) e 
eletromecânicos fazem parte da sinalização 
ferroviária portuguesa desde há muitas 
décadas, e estão agora em acentuado 
declínio, prevendo-se o seu fim num futuro 
próximo.

Este livro, da autoria de Nuno Silvério 
Barrento, é um contributo imprescindível 
para registar estes sistemas que foram 
fundamentais para a modernização da 
circulação ferroviária em Portugal, permitindo 
novos patamares de segurança e de eficiência 
da rede, particularmente nas grandes 
estações. Partindo do extenso conhecimento 
técnico e profissional do autor, este livro 
inventaria e contextualiza todos os vários sistemas instalados aquando da eletrificação da rede ferroviária 
nacional, de fabricantes distintos como a Siemens, a Alstom ou a Ericsson.

O livro conta com o prefácio de José Guerra e o posfácio de Francisco Cardoso dos Reis, bem como 
múltiplas fotografias, maioritariamente de Pedro Ferreira, para ilustrar todas as tecnologias que fizeram e 
fazem a história dos sistemas elétricos e eletromecânicos de sinalização ferroviária.

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

https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao
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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 
promocional.
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