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TRAINSPOTTER XI, Setembro de 2019 

A Linha do Douro – Volume 3
A Trainspotter XI é a terceira e última parte sobre a colecção de revistas dedicada à Linha do Douro! Contamos com a colaboração de vários autores que emprestam a esta edição muito especial com cerca 

de 100 páginas os seus melhores textos e fotografias sobre o magnífico itinerário entre Ermesinde e Barca 
d’Alva. É o fecho do ciclo de edições consagradas à Linha do Douro, com o mais especial de todos os números a 
completar a série.

Adicionalmente, abrimos também um período de manifestação de interesse para a possível reedição dos primei-
ros dois volumes, já esgotados, tendo em conta o interesse gerado e a possibilitação de completar a colecção. Se 
está interessado na aquisição dos dois primeiros números, envie email para trainspotter @ portugalferroviario.net 
(sem os espaços) para poder ser informado sobre esta nova oportunidade.

Esta edição detalha com grande pormenor os seguintes te-
mas:

b O material circulante da Linha do 
Douro

b As carruagens Schindler

b Variante de Los Celamines

b Cais e Ramais Particulares

b Aspectos singulares da sinalização 
do Douro

b Modernização urbana da linha

b Electrificação Caíde – Marco de 
Canaveses

b Aspectos azulejares decorrentes 
da modernização

b Pocinho – Barca d’Alva – que futuro

Revista 100% a cores e com papel de 
muito boa qualidade. Cerca de 100 pá-
ginas, encadernação com capa fresada 
e colada e lombada identificadora.

Ver em informação adicional detalhes 
sobre as possibilidades de entrega e 
prazos previstos.

A revista Trainspotter é editada pelo 
portal Portugal Ferroviário e a sua edi-
ção impressa é cedida gratuitamente 
à APAC, que a imprime e distribui. As 
verbas reunidas permitirão investir em 
projetos de preservação ferroviária. 
Comprar a Trainspotter é colaborar com 
a preservação da memória coletiva!

https://www.caminhosdeferro.pt/loja/
produto/trainspotter-xi-a-linha-do-dou-
ro-volume-3/

NOVA EDIÇÃO

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

Pedro André

The Twilight Zone chegou a Portugal, ou seja 
aproximam-se as eleições legislativas do 
próximo mês de Outubro e os programas 

eleitorais surgem habitualmente com um sem número de 
promessas relacionadas com a ferrovia. Que saudades 
destes tempos áureos onde o comboio se assume como 
um dos temas principais das discussões partidárias.

Do "regresso" do TGV, às ligações ferroviárias 
entre todas as capitais de distrito, há palha para todos 
os gostos. É impressionante como ano após ano as 
promessas dos partidos são sempre as mesmas, e mais 
impressionante ainda é como dessas ideias pouco ou 
nada se aproveita e ainda menos se coloca em prática.

Num mês de Setembro marcado pela reabertura da 
Linha da Beira Baixa como prometido pelo Governo, 
temos de aplaudir a conclusão da obra... ou se calhar 
não, Mantendo uma tradição quase tão antiga como 
o Natal ou a Páscoa os atrasos nas obras ferroviárias 
portuguesas já nem merecem ser alvo de piadas, porque 
até as piadas perdem a validade quando se tornam 
demasiado óbvias. É escusado andar a reproduzir 
as desculpas governamentais, porque essas são as 
mesmas de sempre e o culpado por norma é também o 
mesmo de sempre... falta de dinheiro.

A requalificação da Linha do Norte entre Espinho e 
Gaia também está difícil de avançar já que o concurso 
público ficou deserto. Com tantas décadas de trabalho 
nesta linha, e sem final à vista, começamos a acreditar 
que o objectivo é mesmo manter as obras eternamente 
para podermos todos acreditar que se investe a sério no 
caminho de ferro.

Mas nem tudo foi mau neste verão já que Viana do 
Castelo e Marco de Canavezes viram chegar finalmente 
os comboios eléctricos. Foi um longo caminho, não 
pela distância, mas pelo atraso que marcou ambas as 
empreitadas. Falta agora no Minho levar a catenária 
até à fronteira em Valença num processo que já se 
encontra atrasado. No Douro a situação será ainda mais 
complicada e depois a aventura que foi electrificar os 
túneis entre Cáide e Marco de Canaveses, a electrificação 
até à Régua será também bastante complicada.

A verdade é que esta temporada de férias não foi tão 
caótica como o ano passado e o número de comboios 
suprimidos foi bastante inferior. A disponibilidade de 
algumas automotoras espanholas do Minho (onde 
faltaram nalguns dias) para o Oeste permitiu que a 
situação se preocedesse normalmente.

A sul a história não foi tão risonha e não faltaram 
casos de supressões de comboios Regionais, alguns 
deles de extrema importância como as ligações ao longo 
curso que permitem ligar o Algarve a Lisboa e ao resto do 
país. Pior do que pagar uma viagem ferroviária e andar 
de 0450 para chegar ao Alfa Pendular ou Intercidades, é 
pagar e andar de autocarro.

Ainda em relação às ligações a sul, o longo curso 
ficou marcado pelos atrasos diários, alguns deles com 
mais de 90 minutos. A opção da CP por utilizar apenas 
duas composições como forma de optimizar a frota leva 
a que seja quase impossível de cumprir horários. Como 
exemplo temos o IC 674 que é feito com o material do IC 
572 o que leva a que o comboio com destino a Lisboa só 
possa sair de Faro quando o comboio em sentido oposto 
chegar à capital algarvia.

A edição de mês apresenta para além da nova revista 
impressa a possibilidade de aquirir alguns números que 
se encontravam já esgotados, permitindo assim aos 
leitores completarem a coleção.

Para leitura o destaque vai para a história da estação 
do Pinheiro, situada na Linha do sul, e que tem vindo ao 
longo das ultimas décadas sofrido várias alterações a 
diversos níveis.

Espaço ainda para as habituais notícias que 
marcaram o ultímo mês, para uma opinião acerca do 
futuro da frota de material circulante da CP e para a 
dismistificação de um fotografia histórica que tantas 
discussões apaixonadas tem provocado ao longo do 
tempo.

Não poderíamos ainda deixar de divulgar os 
principais eventos que vão decorrer no mês corrente de 
Setembro, com destaque para o Festival do Vapor que 
vai decorrer no Entroncamento e as Jornadas Europeias 
do Património.

A todos os leitores um abraço.
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Depois de oficializado, o regresso ao serviço 
das 1550 por conta da Takargo é a novidade 
que promete agitar a cena ferroviária por-

tuguesa até ao final do ano. Ao todo, o operador da 
Mota Engil adquiriu quatro locomotivas (1553, 1557, 
1563 e 1565), estando as três primeiras segregadas 
no Entroncamento e aguardando movimentação e a 
última já viajou no dia 2 de Julho do Barreiro para 
a oficina da Erion, no Poceirão, onde habitualmente 
são mantidas as locomotivas Euro 4000 da Takargo.

As locomotivas serão agora reequipadas com Convel 
e rádio solo-comboio, equipamentos de segurança im-
prescindíveis para serviço, bem como serão totalmente 
revistas para assegurar a condição operacional neces-
sária para os serviços que se avizinham.

A recuperação destas locomotivas à CP, num negócio 
de montante não especificado, representa uma oportuni-
dade para o operador dedicar as suas locomotivas Euro 
4000, de maior potência, aos tráfegos de maior distância 
e de maior peso que opera entre Portugal e Espanha, 
podendo dedicar as 1550 a tráfegos nacionais de cur-
ta distância e para os quais as duas 1400 da empresa 
não têm suficiente capacidade. Apenas a 1449 continua 
actualmente dada ao serviço mas é previsível que, tal 
como a 1445, seja entretando desactivada.

As locomotivas 1550 serão utilizadas fundamental-
mente nos tráfegos de bobines de aço entre o porto de 
Setúbal e a Siderurgia Nacional, tráfego crescentemente 

impactado pela indisponibilidade de locomotivas. Além 
disso, a conquista de um importante tráfego de trans-
porte de automóveis levou a Takargo a realizar este in-
vestimento. Até ao final do ano deverão começar a ser 
operados comboios para transporte de automóveis da 
Autoeuropa para o porto de Setúbal, como em tempos 
foi realizado pela CP, para o que a empresa contará ain-
da com vagões porta-automóveis alugados a Espanha.

As locomotivas 1550 marcaram quase quarenta anos 
de operação da CP, tendo sido adquiridas em 1973 e 
estreando quer o novo logótipo como a nova decoração 
laranja da empresa, tendo passado 38 anos dedicadas à 
Beira Interior (Alta e Baixa, neste último caso até ao fim 
dos seus dias) e tendo ainda sido importantes na região 
Sul, particularmente a partir do início dos anos 2000, 
após a electrificação da Linha da Beira Alta e do afasta-
mento de séries mais antigas como as 1320 e as 1500.

A sua facilidade de operação e a disponibilidade ra-
zoavelmente elevada que apresentaram foram atributos 
que a Takargo espera agora revitalizar para conseguir 
uma capacidade operacional mais reforçada para um 
futuro de tráfego mais intenso na península de Setúbal.

As valentes MLW serão pintadas nas cores da Takar-
go, num esquema similar ao que antecipámos na Trains-
potter há alguns meses atrás, com a diferença da tona-
lidade mais clara de vermelho estar presente no capot 
curto e não no capot longo.

O regresso das 1550

Fotomontagem do esquema de decoração da Takargo aplicado a uma locomotiva 1550. O esquema de cores será previsivelmente 
muito semelhante a este, sendo no entanto trocadas as cores. O vermelho mais claro deverá assim apresentar-se na frente mais 

curta © Alejandro Medina

Comboio Correio
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Comboio Correio

Esta marcha 91215 transportou ainda a locomotiva 1445, retirada de serviço após avaria, e um vagão apenas para 
assegurar frenagem. Aqui passava às 11h49 na zona da Lagoa da Palha. Uma vez no Poceirão, a 1565 foi movimentada para 

o interior das instalações da Mota-Engil onde decorrerá a sua revisão © Valério Santos

O transporte da 1565 do Barreiro para o Poceirão foi realizado pela locomotiva 6005 sob uma autorização especial emitida 
pela IP para esta deslocação. A velocidade máxima autorizada foi de 30 km/h e foram impostas paragens técnicas na Moita 

e Pinhal Novo para verificação dos órgãos de rolamento. Nesta fotografia a marcha passava na zona do Penteado pelas 
11h30 © Valério Santos
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Comboio Correio

A Infraestruturas de Portugal divulgou no seu 
site no início de Agosto a informação relati-
va aos indicadores de desempenho dos di-

ferentes activos da rede ferroviária nacional. Estes 
dados que são apresentados pela primeira vez ao 
público resultam do tratamento da informação que é 
obtida nas inspecções de rotina e que são transfor-
mados numa escala de desempenho que varia entre 
zero (pior condição) e oito (melhor condição).

Divididos de forma equitativa pela escala de desem-
penho correspondem quatro níveis qualitativos – bom, 
satisfatório, requer atenção e insatisfatório – que tradu-
zem o prazo em que prevê que seja necessário investir 
na sua reabilitação ou na sua renovação – longo prazo, 
médio prazo, curto prazo ou necessita de investimento 
imediatamente, respectivamente.

No indicador global de desempenho que resulta da 
média ponderada das classificações de nove conjuntos 
de componentes da infraestrutura ferroviária, a rede na-
cional obteve no ano passado uma pontuação de 4,78, 
correspondente ao nível satisfatório (entre 4 e 6). Este 
valor representa uma subida de 0,02 pontos relativa-
mente a 2017. A prestação global divide-se entre cerca 
de 30% dos activos em bom estado, 37,2% dos acti-
vos em estado satisfatório, 26,1% a requerer atenção e 
6,5% em estado insatisfatório que requerem investimen-
to imediato. 

A prestação de cada um dos nove componentes é no 
entanto bastante díspar entre si. A catenária é de longe 
o activo globalmente em melhor condição na rede fer-
roviária ao obter uma classificação de 6,75 e sendo o 
único que adquire assim a classificação de bom, mesmo 
existindo cerca de 4% em estado insatisfatório.

Seguem-se as obras geotécnicas (taludes), pontes, 
subestações, Convel e aparelhos de via, todos com in-
dicadores médios acima dos 5, e ainda a sinalização a 
roçar esse número. Dentro destes, apenas as pontes 
e os aparelhos de via registam percentagens menores 
de activos em estado insatisfatório, estando em todos 
os restantes casos acima desse nível. É inclusivamente 
nas pontes que se verifica a maior percentagem de acti-
vos em bom estado, 84,3%.

De prestações bastante abaixo dos restantes encon-
tram-se os túneis e a via férrea. Os túneis são o conjunto 
de activos com menor percentagem na categoria de bom 
– apenas 7,6% – e apresentam já cerca de 28% dos ac-
tivos nos dois níveis mais baixos, mas conseguem ainda 
assim no geral aguentar-se solidamente na categoria de 
satisfatório com uma pontuação de 4,44.

A via férrea destaca-se muito pela negativa. Com uma 
pontuação geral de apenas 3,58, é o unico conjunto de 
activos que se encontra em média no nível “requer aten-
ção”. Apenas 11,3% dos activos se encontra em bom 

estado e mais de 60% no mínimo necessita-
rá de intervenção a curto prazo. São mesmo 
mais de 15% da rede ferroviária nacional que 
necessitam de intervenção no curto prazo.

Apesar destes números, a própria Infraes-
trutura de Portugal faz notar que a segurança 
ferroviária não está em questão já que para 
mitigar os efeitos do estado da infraestrutura 
são impostas condicionantes como limitações 
de velocidade, restrições de carga que asse-
guram a manutenção da segurança, ou em 
último caso é mesmo interdita a circulação.

A via férrea conseguiu ainda assim me-
lhorar a sua condição relativamente a 2017 
em que registava um índice médio de 3,49. 
Em igual sentido caminharam as obras geo-
técnicas e os aparelhos de via. Em sentido 
decrescente evoluíram os activos de sinaliza-
ção, Convel e subestações. Os restantes três 
itens mantiveram-se praticamente inalterados 
na sua condição.

Mais de 60% das vias férreas 
continuam em mau estado

Indicadores de desempenho dos activos da rede ferroviária nacional por 
categoria de componentes da infraestrutura. Adaptado de Indicadores de 

Desempenho in infraestruturasdeportugal.pt.

infraestruturasdeportugal.pt
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A Infraestruturas de Portugal lançou dois 
concursos públicos no dia 23 de Julho para 
a modernização da Linha do Oeste entre Mi-

ra-Meleças e Caldas da Rainha. O primeiro concurso 
público é o primeiro dos dois grandes concursos em 
que se dividirá a modernização, sendo este referente 
ao troço Meleças – Torres Vedras. O segundo con-
curso lançado no mesmo dia destina-se à constru-
ção da subestação de Runa, que será responsável 
pela alimentação eléctrica de todo o troço a moder-
nizar, e ainda de uma zona neutra e dos postos auto-
transformadores.

O valor total orçamentado a concurso é de 74,3 mi-
lhões de euros, divididos entre 68,5 milhões destinados 
ao concurso de modernização, com execução prevista 
a partir de 2020 mas com as esmagadoras fatias dos 
valores a serem libertados apenas em 2021 (cerca de 
35,6 milhões de euros) e 2022 (cerca de 30,1 milhões de 
euros), e os 5,8 milhões de euros destinados às grandes 
infraestruturas de alimentação eléctrica.

Na empreitada de modernização destes primeiros 44 
quilómetros cuja duração prevista é de 24 meses com 
conclusão agendada para o terceiro trimestre de 2022, 
encontram-se incluídas ao nível da via a renovação inte-
gral de via, a construção de dois desvios activos que na 
prática representarão dois troços de via dupla numa ex-
tensão total de 16 quilómetros, dos quais 10 quilómetros 
entre a estação de Meleças e a zona da Pedra Furada e 
6 quilómetros entre a estação da Malveira e o PK 44,3, 

localizado imediatamente a sul do túnel da Sapataria.

O concurso engloba ainda trabalhos de melhoramen-
to das condições de cinco estações e seis apeadeiros, 
incluindo alteamento das plataformas e criação de aces-
sos para pessoas de mobilidade reduzida, electrificação 
integral no sistema 2x25 kV, construção de nove pas-
sagens desniveladas para supressão de passsagens 
de nível  e automatização das restantes, reabilitação de 
quatro túneis e rebaixamento de via, trabalhos preparati-
vos para instalação de sinalização electrónica e sistema 
de telecomunicações GSM-R e instalação de sistema 
de retorno de corrente de tracção e terras de protecção. 
Mais detalhes sobre esta modernização encontram-se 
abordados na Trainspotter nº 91 de Março de 2018.

O segundo concurso engloba a execução da subesta-
ção de Runa, de uma zona neutra no Sabugo e de cinco 
postos autotransformadores ao longo de toda a exten-
são entre Meleças e Caldas da Rainha. O prazo de exe-
cução é de 781 dias (cerca de 26 meses), prevendo-se a 
sua conclusão igualmente no terceiro trimestre de 2022

A modernização da Linha do Oeste prevista no âmbi-
to do Ferrovia 2020 prevê um investimento total de 155 
milhões de euros, faltando ainda lançar o concurso para 
a segunda empreitada de modernização, referente ao 
troço Torres Vedras – Caldas da Rainha, com um valor 
base previsto de 30,4 milhões de euros, o que deverá 
acontecer ainda este ano, e diversas empreitadas para 
a instalação de sinalização electrónica e dos sistemas 
de telecomunicações.

Lançada a modernização da 
Linha do Oeste

O concurso para a primeira fase da modernização da Linha do Oeste foi lançada até esta estação - Torres Vedras. O 
lançamento da modernização daqui até às Caldas deverá acontecer ainda este ano. Setembro de 2011 © Pedro André
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De forma um pouco inesperada, a Infraestru-
turas de Portugal lançou no dia 26 de Julho 
um concurso público internacional para a 

empreitada de modernização do troço Pampilhosa – 
Santa Comba Dão e construção da Concordância da 
Mealhada, no âmbito da modernização do corredor 
internacional norte, o eixo com maior dotação finan-
ceira do Ferrovia 2020 com cerca de 550 milhões de 
euros orçamentados.

Esse lançamento ocorreu no mesmo dia em que foi 
consignado o concurso de renovação integral de via do 
troço entre Guarda e Cerdeira à empresa Teixeira Duar-
te pelo valor cerca de 8,7 milhões de euros e um prazo 
de execução de 294 dias (cerca de 10 meses), a que 
acrescem o custo dos materiais de via fornecidos pela 
IP e fiscalização num custo total que ascende a 13,8 
milhões de euros.

Nesses 20 quilómetros de via com um dos traçados 
à partida mais favoráveis da Linha da Beira Alta serão 
substituídos os materiais da superestrutura de via com 
a aplicação de travessas monobloco polivalentes, novo 
carril UIC 60 e novo balastro, será estabilizada a plata-
forma de via e melhorado o sistema de drenagem, serão 
estabilizados alguns taludes, será adaptada e renovada 
a catenária e serão modernizadas as infraestruturas de 
sinalização e comunicações. 

O mais expressivo concurso agora lançado para os 
primeiros 35 quilómetros da Linha da Beira Alta está 
avaliado em 66 milhões de euros com dotações financei-
ras com execução prevista a partir de 2020 e até 2023, 
distribuindo-se as parcelas mais expressivas nos anos 
de 2021 e 2022, cada um com 26,4 milhões de euros 
libertados pelo Ministério das Finanças que poderão ser 
cobertos até 85% com financiamento europeu. O prazo 
de execução é de 840 dias (cerca de 28 meses).

Já as transformações que se prevêem executar no 
mais acidentado troço da Beira Alta são bastante mo-
destas para além da mera renovação ou modernização 
de equipamentos. A obra mais significativa será sem 
dúvida a prometida Concordância da Mealhada. Não foi 
ainda divulgado o seu traçado, sabendo-se apenas que 
terá uma extensão de 3,2 quilómetros, ligando a Linha 
da Beira Alta directamente para norte sem necessidade 
de inversão na Pampilhosa. Contará com uma estação 
técnica com uma via desviada à entrada/saída da Linha 
do Norte e pelo meio terá um viaduto com cerca de um 
quilómetro.

Já quanto à Linha da Beira Alta propriamente dita, da 
qual já foi realizada uma renovação integral de via entre 
o PK 58,300 e o PK 65,050 entre 2017 e 2018, será reali-
zada uma intervenção semelhante na restante extensão 
de via férrea, com a aplicação de travessas monobloco 

Avança a modernização da 
Linha da Beira Alta

Será previsivelmente da zona de Vacariça que partirá a futura Concordância da Mealhada, incluída no concurso lançado 
em Julho, que permitirá que os comboios oriundos da Beira Alta divirjam directamente para norte sem a necessidade de 

inverter na Pampilhosa, e vice-versa. Outubro de 2008 © José Sousa
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polivalentes, carril UIC 60 e balastro novo, não estando 
prevista qualquer alteração de traçado numa zona onde 
as velocidades não ultrapassam os 120 km/h e onde 
se encontram algumas das rampas mais limitativas em 
termos de capacidade de carga nesta linha, apesar de 
constar como objectivos da modernização a concretiza-
ção de variantes para aumento das velocidades ou das 
cargas rebocáveis.

As melhorias operacionais ficam por isso limitadas 
à alteração do layout de Mortágua com o objectivo de 
permitir o cruzamento de comboios com 750 metros de 
comprimento. Essa estação, assim como os apeadeiros 
ao serviço serão melhorados nas suas plataformas, edi-
fícios e acessibilidades.

As obras incluem ainda a reabilitação e/ou reforço de 
10 túneis e 8 pontes, a supressão das duas passagens 
de nível ainda existentes, no Luso e em Mortágua, atra-
vés da construção de passagens desniveladas, a cons-
trução de infraestruturas de suporte à componente de 
sinalização e telecomunicações a instalar no âmbito de 
outra empreitada (que passará pela instalação de ETCS 
nível 2 e GSM-R) e a adaptação das instalações fixas de 
tracção eléctrica.

A concretização dessas obras prevê que a sua maio-
ria sejam realizadas com a linha aberta à exploração, 
havendo no entanto interdições por períodos de 8 horas 
de segunda a quinta-feira e 48 horas de interdição inin-
terrupta aos sábados e domingos. Contudo, durante um 

período que se prevê de nove meses entre o terceiro 
trimestre de 2021 e o fim do primeiro trimestre de 2022, 
haverá necessidade de interditar totalmente a circulação 
ferroviária para a realização de operações complexas na 
plataforma de via e nas obras de arte. O serviço ferrovi-
ário de passageiros deverá ser substituído com serviços 
rodoviários e os tráfegos de mercadorias poderá utilizar 
as alternativas pelas linhas da Beira Baixa e do Leste.

A conclusão de um Estudo de Impacte Ambiental para 
as obras na Linha da Beira Alta estava prevista para os 
primeiros meses de 2019, no entanto até ao momento 
ainda não foi divulgado publicamente qualquer docu-
mento para avaliação pública. A realização de obras de 
maior impacto, como a construção de variantes, exige 
a sua realização e aval favorável da Agência Portugue-
sa do Ambiente. O lançamento quase inesperado deste 
concurso para o troço entre a Pampilhosa e Santa Com-
ba Dão será a demonstração, por um lado, de que o 
prazo para a execução das obras do corredor internacio-
nal norte está a apertar e o Governo sentiu necessidade 
de lançar já as intervenções em que tal fosse possível 
e, por outro, mostra claramente um investimento com 
tímidas repercussões práticas, o que pode ser explica-
do pela assunção de que o troço nunca cumprirá sa-
tisfatoriamente os objectivos preconizados para cargas 
rebocáveis e velocidades, o que corrobora com o facto 
de que a nova linha Aveiro – Mangualde se mantém na 
agenda, embora tenha sido relegada para o próximo 
Quadro Comunitário de Apoio.

Depois da modernização, esta fotografia de um Intercidades nº 511 à passagem do viaduto do Luso poderá continuar a 
ser uma realidade. Apesar das promessas, o histórico, sinuoso e limitativo traçado destes 36 quilómetros que separam a 

Pampilhosa de Santa Comba Dão continuará integralmente ao serviço. 29 de Setembro de 2016 © Valério Santos
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Pelas 15h16 do dia 17 de Julho ocorreu o 
descarrilamento parcial de um vagão Us sé-
rie 970 7, vazio, ao PK 308,856 da Linha do 

Norte, na zona de Cortegaça. O vagão ocupava a 12º 
posição na composição de 15 veículos, todos idênti-
cos e circulando vazios, que seguiam no comboio nº 
51232 a viajar entre Ermesinde-A e o Entroncamento 
rebocado pela locomotiva 4717.

O descarrilamento foi notado pela tripulação, que 
prontamente imobilizou o comboio ao PK 306,137. Dele 
resultaram danos ligeiros no vagão descarrilado, danos 
ligeiros a moderados em travessas, fixações e cabos de 
sinalização e danos ligeiros numa propriedade privada 
situada junto à linha devido à projecção de balastro, 
assim como a interrupção total da circulação ferroviária 
numa primeira instância, tendo sido reaberta a circula-
ção na via ascendente algum tempo depois até à reaber-
tura total que aconteceu às 22h10 do mesmo dia, com 
limitação a 60 km/h na via descendente.

O Gabinete de Prevenção e Investigação de Acidentes 
Aéreos e de Acidentes Ferroviários (GPIAAF) deslocou-
-se ao local e na sequência das evidências recolhidas 
decidiu abrir uma investigação de segurança, o que não 

sendo obrigatório face à gravidade do acidente, é justi-
ficada com a possibilidade de obter ensinamentos rele-
vantes para a melhoria da segurança ferroviária.

Nessa primeira fase da investigação, o GPIAAF veri-
ficou que a primeira marca evidente de perda de guia-
mento localizava-se ao PK 308,856 numa curva para a 
direita no sentido da marcha. Na mesa de rolamento do 
carril da fila alta era visível uma marca criada pelo ver-
dugo da roda do lado esquerdo, havendo no entanto a 
possibilidade da perda de guiamento ter acontecido al-
guns metros antes.

Contudo, nos 337 metros que antecediam esse ponto 
o gabinete detectou diversas marcas recentes na via e 
balastro que estariam associadas à queda e arrasto de 
dois objectos de pesos bastante distintos.

A primeira marca de rodados a circular fora do car-
ril encontrava-se ao PK 308.823 num esmagamento da 
fixação do carril da fila baixa provocado por uma roda 
descarrilada no lado direito, apenas surgindo marcas as-
sociadas ao descarrilamento da roda do lado esquerdo 
alguns metros mais à frente.

Relativamente ao vagão descarrilado, o gabinete ve-
rificou que se encontrava uma 
mola da suspensão da caixa de 
eixo nº 4 partida, dividida em 
duas partes penduradas e que 
se arrastavam ao longo da via, 
estando ainda a lâmina mes-
tra fracturada sensivelmente a 
meio. Será realizada uma pe-
ritagem com o objectivo de de-
terminar a origem da fractura. A 
revisão do vagão encontrava-se 
em dia e das restantes medições 
realizadas apurou-se que todos 
os valores se encontravam den-
tro dos limites admissíveis para 
o serviço.

Na infraestrutura não foi detec-
tado qualquer parâmetro geomé-
trico fora dos limites admissíveis 
para a operação ferroviária no 
local, quer numa inspecção pe-
sada realizada antes do descar-
rilamento no dia 7 de Junho pelo 
VIV 02, quer numa medição re-
alizada após o descarrilamento.

Vagão Us descarrilou na 
Linha do Norte

Evidências encontradas no local do descarrilamento. Adaptado de Nota Informativa de 
Acidente - Descarrilamento de vagão vazio de um comboio de mercadorias.
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Nas pontes com obras mais 
profundas como nesta - a 
ponte do Corge - prosseguem 
os trabalhos de reabilitação e 
reforço estrutural dos pilares, 
encontrando-se no local os 
troços da estrutura metálica 
sobre a qual assentará o 
tabuleiro.

Nos quilómetros de via entre 
Caria e Belmonte que se 

encontram renovados há vários 
anos decorrem sobretudo as 
obras de electrificação. Aqui 

vemos uma máquina utilizada 
nesses trabalhos parada na 

estação de Belmonte, enquanto 
a catenária começa a ganhar 

forma.

As obras em curso do Ferrovia 2020
Do mês de Julho registamos os avanços nas 

obras do Ferrovia 2020 que decorrem em 
pleno na Linha da Beira Baixa e, já em apro-

ximação ao seu final, na Linha do Leste, pelas fo-
tografias do José Sousa, António Gonçalves e José 
Luis Torres Blázquez.

Apesar do atraso, a Linha da Beira Baixa começou 
já a receber os primeiros materiais para a via férrea, 
nomeadamente travessas, ao longo dos quilómetros 
finais próximos da Guarda. Os avanços a sul do Sa-
bugal são bastante mais tímidos e estão ainda muito 
condicionados às intervenções nas pontes.

A estas obras aqui retratadas, soma-se a electri-
ficação da Linha do Minho entre Viana do Castelo 
e Valença, onde é de destacar os avanços nas es-

tações técnicas e as obras de instalação de sinali-
zação electrónica, com particular destaque para os 
dois troços da Linha do Norte, Ovar - Gaia e Vale de 
Santarém - Entroncamento.

Na agenda para arrancarem as obras depois de 
realizados os concursos encontra-se apenas a nova 
Linha de Évora, sendo no entanto de destacar do 
mês de Julho o lançamento do concurso para a mo-
dernização da Linha do Oeste entre Meleças e Tor-
res Vedras, devendo o troço restante até Caldas da 
Rainha ser lançado muito em breve, e o lançamen-
to do primeiro concurso para a Linha da Beira Alta 
referente ao troço Pampilhosa - Santa Comba Dão, 
onde está incluída a construção da Concordância da 
Pampilhosa.

Linha da Beira Baixa
José Sousa

Comboio Correio
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Na Concordância das Beiras os 
avanços também são visíveis 
com as obras de construção 
civil de aproximarem-se do fim 
à medida que a ponte do Diz vai 
ganhando forma.

Já a norte do Sabugal tudo se 
encontra substancialmente 

mais avançado. Aqui ao PK 208, 
a apenas três quilómetros da 

Guarda, a plataforma de via já se 
encontra pronta e já é possível 

inclusivamente ver os primeiros 
materiais de via no local.

As obras na Linha da Beira 
Baixa apresentam duas 
realidades bem distintas: a sul 
do Sabugal, é notório o atraso 
na intervenção que, recorde-
se, devia estar já pronta em 
Setembro. É o que podemos ver 
nesta fotografia ao PK 203 onde 
ainda se trabalha em pleno nas 
obras geotécnicas.

António Gonçalves
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Na transformada estação de 
Elvas decorrem as últimas 

obras ao nível da via. A estação 
apresenta agora essencialmente 

três vias para circulação e uma 
via exclusivamente dedicada 

à operação do terminal de 
contentores.

Do viaduto da A6 também é 
bem visível o grande complexo 
ferroviário que se formou no 
local e que agora aguarda a 
chegada da futura linha Évora - 
Caia que trará a electrificação e 
sinalização electrónica.

Na recta do Caia, depois de 
concluída a intervenção ao 

nível da via férrea, os trabalhos 
de menor dimensão centram-

se agora na realização dos 
trabalhos preparatórios para 

a instalação da sinalização 
electrónica.

Linha do Leste
José Luis Torres Blázquez
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...e UTE tomam conta dos Regionais

Face ao número reduzido de unidades 
necessárias, a frota de UTE 2240 foi 

para já suficiente para tomar conta dos 
comboios Regionais entre Nine e Viana do 
Castelo.
Esta mudança permitiu libertar à volta de 
duas unidades 592 que assim poderão ser 
utilizadas para reforçar o serviço quer nas 
linhas do Minho e Douro, quer na Linha do 
Oeste.
À partida de Midões, uma das novas 
estações técnicas na Linha do Minho, 
rumo a Nine, vemos esta UTE fotografada 
pelo Ricardo Ferreira.

Viana do Castelo recebe 
serviço Intercidades...

Conforme previsto, desde o dia 14 de 
Julho que a entrada ao serviço da 

catenária entre Nine e Viana do Castelo 
possibilitou o prolongamento do serviço 
Intercidades.

A inauguração aconteceu no dia seguinte 
pelo primeiro-ministro, António Costa, e 
pelo ministro das Infraestruturas, Pedro 
Nuno Santos.
O João Fernandes mostra-nos esta 
novidade nesta fotografia do dia 19 de 
Julho do comboio nº 731 rumo a VIana à 
paragem na estação de Barcelos.
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O concurso para as 22 novas unidades 
para a CP ficou reduzido a três 

concorrentes, depois da Alstom não 
ter passado na primeira fase e após a 
desistência da Siemens.

CAF, Stadler e Talgo na corrida para 
fornecer material circulante à CP

A CAF, a Stadler e a Talgo são agora as três 
empresas que já apresentaram as suas 
propostas para as novas unidades que 
deverão chegar a Portugal a partir de 2023.

Pelo menos até lá mantém-se o aluguer das 
unidades 592, como este 592.209 registado 
pelo Pedro André à passagem na zona de 
Areosa em 7 de Setembro de 2018.

A frota da CP será no entanto reforçada 
através da recuperação de material 
circulante que se encontra encostado, 
conforme demos conta na edição anterior.

Urbanos chegam a Marco de Canaveses

Depois de realizados ensaios de 
gabarit com unidades 3400 e 2240 nos 

primeiros dias de Julho, a tracção eléctrica 
chegou a Marco de Canaveses no dia 14 
de Julho.

Neste caso, foi apenas o serviço de 
comboios urbanos do Porto que deixou 
de terminar em Caíde e foi estendido até à 
cidade de Marco de Canaveses, mantendo-
se os Regionais com tracção diesel.
A estação de Vila Meã foi o local escolhido 
pelo Pedro Mêda para retratar esta nova 
realidade no dia 27 de Julho.
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Em 2013 fundou a Nomad Tech em joint-
venture com a EMEF, sendo o seu trabalho 
mais reconhecido internacionalmente a 
tecnologia de baixo custo para alteração 
dos conversores de potência GTO das 
UQE 2300 e 2400 para a tecnologia IGBT, 
justificando por isso esta fotografia 
do Ricardo Quinas da 2334 a partir de 
Barcarena com um urbano Meleças – 
Rossio no dia 11 de Maio de 2016.

Medway forma maquinistas em 1960
No dia 6 de Julho, a Medway realizou 

duas marchas em cada sentido para 
formação de maquinistas em locomotivas 
1960 entre o Entroncamento e o terminal 
da Bobadela.

A presença invulgar de uma destas 
locomotivas na zona é-nos mostrada pelo 
Valério Santos com a primeira marcha 
deste dia ainda a percorrer os primeiros 
quilómetros depois do Entroncamento.

Nuno Freitas substitui Carlos Nogueira

O Governo demitiu a administração 
de Carlos Nogueira da CP e nomeou 

Nuno Freitas para o susbtituir à frente dos 
destinos da empresa pública, que será 
doravante apoiado por quatro vogais, mais 
dois do que acontecia até então.

Carlos Nogueira, que tinha substituído 
Manuel Queiró em Junho de 2017, sai da 
empresa ao fim de pouco mais de dois 
anos em desacordo com a estratégia 
seguida pelo Governo para a frota de 
material circulante da transportadora.

Nuno Freitas, que entrou na EMEF em 
1996, é um nome forte da empresa de 
manutenção, estando por detrás da entrada 
dos comboios pendulares e mais tarde da 
implementação de uma nova metodologia 
na gestão da sua manutenção.
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Na sessão realizada pela Medway para 
a comunicação social que marcou os 

quatro anos volvidos desde a privatização, 
o administrador da empresa Carlos 
Vasconcelos prometeu o relançamento do 
comboio para a Alemanha.

Medway promete “Vasco da Gama” para 2020

O regresso deste serviço anteriormente 
operado pela DB entre 2011 e 2014, tal 
como é exemplo este comboio fotografado 
pelo Ricardo Quinas no dia 22 de Junho 
de 2013 à passagem na zona de Seiça, 
acontecerá agora pelas mãos da Medway 
enquanto operador logístico.
A Autoeuropa continuará a figurar entre os 
principais clientes, num serviço anunciado 
com uma frequência diária que a Medway 
justifica como necessária para a captação 
e fidelização dos clientes, numa altura 
em que está já a procurar parceiros para 
operar o comboio além dos Pirinéus.

Lucros acompanham crescimento da Medway

O crescimento da empresa é também 
notório nos recursos humanos que desde 
a privatização passaram de 567 para 641 
e que deverá continuar, estando prevista a 
contratação de mais 70 trabalhadores para 
diversas áreas ainda este ano.
Os tráfegos de contentores, como este 
oriundo do porto de Aveiro com destino 
ao Terminal XXI fotografado pelo Valério 
Santos à passagem na zona da Lamarosa 
no dia 19 de Setembro de 2018 destacam-
se já na actividade da Medway numa 
altura em que representam já 50% da sua 
actividade.

Outra das expectactivas anunciadas 
pela Medway é a possibilidade de 

registar lucros já este ano, um ano mais 
cedo do que o previsto e numa altura em 
que a empresa já reduziu o stock de dívida 
de 97 para 51 milhões de euros.

O terminal de Famalicão é o mais 
emblemático investimento em execução, 
mas Carlos Vasconcelos promete para 
Setembro o anúncio de mais novidades 
que deverão passar pela aquisição de 
mais material circulante.
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A indisponibilidade da frota de 
locomotivas diesel pesadas durante 

o mês de Julho levou a Medway a ter de 
recorrer com frequência às locomotivas 
1400 para colmatar as necessidades de 
serviço um pouco por todo o país.

Medway recorre às 1400 em linha

No norte do país, as duas 1960 ao serviço 
tiveram de se desdobrar entre Contumil, 
onde a habitual locomotiva Euro 4000 
esteve indisponível para manutenção, e o 
Louriçal.

Em número à justa ou mesmo insuficiente 
para o serviço programado, as múltiplas 
de 1400 foram chamadas por diversas 
vezes quer ao serviço do Louriçal, quer de 
Contumil.

Outro desses episódios foi aqui 
espectacularmente retratado pelo João 
Morgado no dia 10 no comboio para 
Godim, serviço habitualmente preferido 
para estas locomotivas, à passagem em 
Aregos.

No sul do país foi a indisponibilidade da 
1909 imobilizada na oficina que motivou 
a utilização das inglesas que foram 
obrigadas a assegurar os comboios 
nos dias em que a locomotiva 1903 teve 
igualmente que visitar a oficina.
O Valério Santos mostra-nos um desses 
exemplos mais a sul, com as unidades 
1466 e 1404 a realizarem um comboio vazio 
com destino às Minas de Neves Corvo à 
passagem no Zambujal no dia 15 de Julho.
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Depois de, em Junho, o tráfego de 
siderúrgicos da Tramesa se ter 

estreado no terminal da Sapac de Praias-
Sado, em Julho foi a vez da estreia em 
Leixões.

Tramesa chega a Leixões

Mais raro foi o último episódio já no fim 
do mês, do qual vemos esta fotografia 
do Ricardo Quinas em plena Linha da 
Beira Alta na zona de Santa Comba Dão à 
passagem sobre a barragem da Aguieira.

Neste dia 30 de Julho faltou uma 
locomotiva eléctrica na Pampilhosa para 
realizar um comboio especial de balastro 
de Fornos de Algodres e calhou a honra às 
locomotivas 1422 e 1437.

As mesmas unidades seguiram ao início 
da noite com este mesmo comboio para 
o Louriçal, onde iniciaram a descarga de 
balastro em via interdita ao longo da Linha 
do Oeste.

Esse terminal junta-se assim ao terminal 
de São Martinho, à Siderurgia Nacional, 
a Penalva e a Praias-Sado como ponto 
de origem ou destino destes comboios 
operados pela Takargo, só em Portugal.
A fotografia do Valério Santos é de um 
comboio da Tramesa procedente de 
Penalva e com destino a Espanha via Beira 
Alta à passagem na zona de Paialvo no dia 
23 de Julho de 2015. 
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O actual terminal deverá assim atingir 
uma frente total de cais de 1.950 metros e 
uma área de armazenagem de 60 hectares, 
aumentando a capacidade instalada de 
movimentação de contentores de 2,3 para 
4,1 milhões de TEU por ano.
Na zona da plataforma ferroviária, aqui 
fotografada em Junho de 2015 pelo Pedro 
André, decorrem já há alguns meses 
as obras de expansão que prometem 
aumentar a capacidade e melhorar 
significativamente a operação ferroviária.

...e aprovada a construção do terminal Vasco da Gama

O futuro terminal de águas profundas terá 
uma capacidade anual de movimentação 
de 3 milhões de TEU, contará com um 
cais de acostagem de 1.375 metros de 
comprimento e uma área de armazenagem 
de 46 hectares.

Aprovada a terceira fase de expansão do Terminal XXI...

No mês de Julho foi anunciado e 
aprovado pelo Governo o acordo para 

a terceira e última fase de expansão do 
Terminal XXI num investimento global de 
547 milhões de euros para os próximos 20 
anos.

As novidades para os comboios de 
contentores como este fotografado 

pelo Pedro André prestes a entrar no 
ramal do Terminal XXI em Sines no dia 14 
de Julho de 2014 não se ficam pela actual 
infraestrutura.

Também em Julho foi aprovado o Decreto-
Lei de base para a construção do terminal 
Vasco da Gama, um investimento privado 
de cerca de 642 milhões de euros a 
realizar por concessionária a designar em 
concurso para um período de 50 anos.
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Spotting

Comboio urbano São Bento 
- Marco de Canaveses 
a entrar no túnel de 
Campaínha, no 27 de Julho 
de 2019.

Pedro Mêda
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Texto: João Cunha | Fotografias: © Pedro Mêda

Opinião

Uma nova CP se desenha

A inesperada saída do anterior presidente da CP, Carlos Gomes Nogueira, abriu portas 
a um novo conselho de administração, que 

iniciou um novo mandato para três anos com a missão 
de liderar o início da recuperação da empresa.

A empresa não enfrentou tempos fáceis nas 
últimas décadas, mas os últimos dois anos terão sido 
particularmente duros, pautados por uma compressão 
sem precedentes dos seus investimentos e por uma 
orientação pública, partilhada pelo conselho de 
administração, que não apenas tolerou como legitimou 
essa estratégia. Foi preciso ser demitido para que o 
ex-presidente viesse para os jornais desdizer o que 
solenemente jurou no Parlamento a propósito das 
restrições financeiras que então negava.

O novo conselho de administração representa um 
corte radical com o passado, desde logo pelos perfis 
ali reunidos e por uma mesa mais alargada – são 
agora cinco elementos, em vez de três, dos quais 
quatro vêm directamente das operações a Norte.

O presidente, Nuno Freitas, era o director-geral 
da Nomad Tech, empresa que dirigia desde que em 
2013 havia abandonado a EMEF. 
Começou a sua carreira na 
engenharia ferroviária estando 
encarregue da manutenção 
das locomotivas 2600 no grupo 
oficinal do Porto, ainda na década 
de 90. Além de Nuno Freitas, 
Pedro Moreira sai directamente 
da direcção da UMAV, no Porto, 
para vice-presidente da empresa, 
sendo acompanhado por Pedro 
Ribeiro, antigo responsável do 
material da região Norte, e por 
Maria Isabel Ribeiro, responsável 
pelos recursos humanos da 
EMEF. A estes nomes junta-se 
Ana Malhó, a única vogal que 

se mantém, por indicação directa do Ministério das 
Finanças, que como se sabe tutela conjuntamente a 
empresa com o Ministério das Infraestruturas.

Este conselho de administração, fortemente técnico 
e ligado ao material circulante, diz bem da prioridade 
que o ministro Pedro Nuno Santos dá à recuperação 
das capacidades operacionais da empresa. O novo 
presidente da companhia trabalhou nos últimos anos 
com algumas das maiores empresas ferroviárias do 
mundo, por via da Nomad Tech, entre as quais se 
contam os caminhos de ferro suíços e os alemães.

A cascata de mudanças já se iniciou, sendo que a 
primeira alteração de relevo foi efectuada na direcção 
executiva, órgão colegial da Direcção Operações e 
Produção, com a exoneração do Eng. Carlos Leão 
Mendes e a sua substituição por Aires São Pedro como 
director coordenador, acompanhado por Maria João 
Tender e pelo Eng. Luís Costa, que cessou funções 
como director do Material Circulante, substituído pelo 
Eng. Vitor Silva.

Na EMEF há também alterações de relevo, com 
a saída do até agora director-geral Carlos Nunes, 

Carruagem Sorefame 2ª classe 22-40 051, Contumil, 2007
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substituído por José Pontes Correia, que em 2018 se 
viu envolto numa polémica com o então presidente da 
CP e respectiva tutela, tendo na altura sido exonerado 
do seu cargo na direcção de material circulante em 
desacordo com a revisão do plano de manutenção 
para as UTE 2240. Terá a seu cargo não apenas a 
reorganização da EMEF que, finalmente, está a 
contratar, mas também de supervisionar a reabertura 
das oficinas de Guifões e transitar a empresa para 
reincorporação na CP, o que deverá suceder até ao 
final do ano.

A EMEF perdeu, entretanto, a manutenção de 
locomotivas e vagões Medway, para a nova empresa 
de manutenção fundada pelo operador privado de 
mercadorias e sediada na oficina de vagões do 
Entroncamento, que lhe foi cedida para o efeito, e 
deverá ainda ser clarificada a relação com a Metro 
do Porto, cuja manutenção é assegurada em Guifões.

Com a reintegração plena da EMEF na CP, no final 
do ano, será posto termo a uma separação que durava 
há 26 anos e que perdeu claramente pertinência assim 
que foi inviabilizada a oportunidade da EMEF actuar 
por si só no mercado ferroviário, o que complicava 
a capacidade de contratação de serviços por parte 
da CP. Sem prejuízo, a parceria com a Siemens de 
que resulta a SIMEF mantém-se intacta, continuando 
a assegurar a manutenção das locomotivas 4700 e 
5600 de CP e Medway.

Na CP está ainda em execução um plano de 45 
milhões de euros para recuperação de material 

circulante desactivado ou em 
mau estado, em que os primeiros 
18 meses serão consagrados 
especificamente à recuperação 
de material desactivado e que 
poderá regressar ao serviço para 
reforçar a capacidade da empresa 
e eliminar definitivamente a onda 
de supressões que se abateram 
desde 2017. Para tal, a abertura 
das contratações na EMEF e da 
CP, após anos de promessas, 
são particularmente importantes. 
Por concretizar está ainda a 
reabertura da nave oficinal de 
Guifões que foi desactivada 
em 2011, na expectativa de ser 
utilizada pela Metro do Porto, e 
que não teve continuidade. O 

reforço da capacidade oficinal a Norte está alinhada 
com a maior disponibilidade de mão de obra nessa 
zona do país, em detrimento do Entroncamento.

Entretanto a EMEF e a CP conseguiram já 
assegurar uma disponibilidade normal do parque de 
carruagens Intercidades, fundamental para enfrentar 
o Verão, embora em condições de operação ainda 
bem distantes do ideal, sucedendo-se relatos de 
avarias de equipamentos a bordo ou de falta de 
limpeza extrema.

Entre o material a recuperar, a prioridade absoluta 
vai para a recuperação e renovação das unidades 
2400 e 3500 da CP Lisboa que se encontravam 
sem serviço há quase dez anos, parqueadas entre o 
Algueirão e Campolide, e que permitirão não apenas 
um reforço da oferta mas também a libertação das três 
UTE 2240 em serviço na linha do Sado, um parque 
agora particularmente pressionado pela inauguração 
da Linha do Minho que requer também este tipo de 
unidades.

O restante plano deveria ter sido anunciado até 
ao final de Julho, mas a definição dos pormenores 
e prioridades finais atrasou-se. Certo é que o plano 
deverá incluir a recuperação de mais carruagens 
Schindler, para a Linha do Douro, e a reposição em 
serviço de algumas carruagens Sorefame [algumas 
das quais encostadas em Contumil há vários anos] 
não renovadas para, com locomotivas eléctricas, 
poderem acorrer ao aumento da extensão electrificada 

Carruagens Sorefame, Contumil, 2008
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da Linha do Minho, que no 
próximo ano chegará a Valença 
e onde os meios necessários são 
relevantes.

Entre a lista de possibilidades 
de recuperação adicional 
encontram-se ainda locomotivas 
diesel 1400 e 1930 e algumas 
locomotivas eléctricas 2600, 
cuja recuperação apenas 
será concretizada caso a 
reorganização de meios a 
prever com as electrificações 
recomende um aumento do 
parque de locomotivas.

Num prazo mais alargado, 
após os 18 meses para 
recuperação e aumento de 
capacidade, a CP irá renovar mais um lote de 
carruagens Sorefame para o parque Intercidades e 
ainda as unidades diesel da Linha do Vouga (as 9630), 
estando ainda em estudo alguns projectos-piloto com 
locomotivas que poderão ajudar também a traçar um 
caminho para futuras apostas em material circulante, 
adicionais aos vinte e dois comboios regionais a 
concurso.

Paralelamente com o plano para o material 
circulante, a CP está finalmente a integrar maquinistas 
e pessoal comercial (itinerante e não itinerante), tendo 
conseguido autorização para contratar pessoal para 

substituição de saídas em necessidades fixas sem 
autorização do Ministério das Finanças, sendo assim 
removido um dos mais consequentes bloqueios à sua 
gestão operacional dos últimos anos.

É muito cedo ainda para dizer se as intenções e o 
perfil que a CP tomou com as recentes mudanças vão 
ou não estruturar uma empresa diferente, mais jovem, 
mais moderna e mais dinâmica, mas parece ajustado 
dizer que existe um endereçamento claro da realidade 
difícil que até aqui era desmentida nas mais altas 
esferas, o que será sempre uma condição essencial 
para começar um longo caminho de recuperação. 
Os meios efectivamente disponibilizados à empresa 

serão agora a condição essencial 
para essa recuperação, numa 
altura em que o contrato de 
serviço público que devia vigorar 
desde 1 de Janeiro deste ano 
continua por assinar e que é vital 
para assegurar a subsistência do 
operador ferroviário.

Carruagem Sorefame 2ª classe + bar, Contumil, 2004

Carruagem Sorefame 2ª classe 21-40 013, Contumil, 2007



Carruagem Sorefame 
1ªclasse + bar 85-40 
em Contumil no ano de 
2007.

Pedro Mêda
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Texto: Pedro Mêda | Fotografia: © José Sousa

Siderodromofilia

Fotografias que 
contam histórias

A redação deste artigo decorre da publicação 
da imagem que se 

apresenta do lado direito desta 
página.

Esta imagem, pertencente 
ao espólio do Centro Português 
de Fotografia e publicada na 
página do Facebook “Foto-Porto” 
apresenta na legenda “Gaia, 
Devesas: Esperando Bernardino 
Machado em Janeiro de 1904”.

Sendo uma imagem da 
estação das Devesas tratei de 
a arquivar em local específico 
de modo a contribuir para a 
investigação sobre a história 
deste, para mim especial, 
complexo ferroviário. Enquanto 
realizava esta tarefa e ao 
olhar melhor para a imagem 
sobressaíram três pormenores 
que me fizeram questionar a certeza da legenda. 

Em primeiro lugar, a geometria do edifício da 
imagem. O edifício principal da estação das Devesas 
foi construído em 1862 com um corpo central com 
dois pisos e dois corpos laterais apenas com piso 
térreo. Os registos no início do século XX identificam 
a matriz original do edifício e o projeto de ampliação 
que se traduziu na construção do primeiro andar 
sobre os corpos laterais. Nestes elementos, o edifício 
apresenta um alinhamento reto do lado das linhas e 
do lado oposto o corpo central apresenta-se saliente 
em relação às laterais. Esta geometria é aliás, muito 
corrente nos edifícios das diferentes estações. Ora, 

na imagem, que aparenta ter sido tirada do lado das 
linhas por causa da existência de um telheiro, surge 
o corpo central saliente em relação ao corpo lateral. 
Poderia dar-se a situação de a fotografia ter sido 
tirada “do lado de fora” da estação das Devesas, mas 
os registos conhecidos não referem a existência de 
qualquer telheiro nessa fachada.

Depois, a imagem mostra o corpo lateral com 
cinco portas. Novamente, e tendo por base os 
registos mais antigos conhecidos, verifica-se que a 
estação das Devesas nos corpos laterais apresentava 
apenas quatro portas, situação que se manteve até à 
demolição do edifício original e cuja matriz foi mantida 
no novo edifício.

Fonte: Centro Português de Fotografia (https://digitarq.cpf.arquivos.pt/details?id=60540)

https://digitarq.cpf.arquivos.pt/details?id=60540
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Por fim, a forma das orlas dessas mesmas portas. 
No caso da estação das Devesas, as orlas em pedra 
ao nível da padieira desenvolvem-se em alinhamento 
reto e não em arco como mostra a imagem. 

Estes pormenores afastavam a hipótese de esta 
fotografia ter sido tirada na estação das Devesas. 
Mas, não sendo nas Devesas onde seria? Seria numa 
estação de caminho-de-ferro?

Tudo levava a crer que sim, considerando os 
pormenores referidos. A forma em arco da parte 
superior da orla das portas é muito corrente nos 
corpos centrais das estações. Contudo, na maior parte 
dos casos as laterais apresentam estes elementos 
em alinhamento reto. Numa pesquisa rápida verifica-
se que pelo menos nas estações da Linha do Oeste 
e da Linha do Minho as portas dos corpos laterais 
apresentam, em alguns casos, as orlas em arco. 

O facto de a imagem mostrar cinco portas na 
lateral levou a entender que se trataria de uma 
estação grande o que reduz significativamente o 
campo de pesquisa. Uma das hipóteses desde logo 
considerada foi a estação de Valença. Em termos 
do número de portas e da sua forma, esta estação 
cumpria os requisitos. Contudo, do lado da linha, a 
estação desenvolve-se, tal como a das Devesas, em 
alinhamento reto.

E este seria o pormenor distintivo que permitiu, 

num trabalho conjunto com o José Sousa, identificar 
a estação que realmente consta da imagem. Com 
efeito, deverão ser muito poucos (não realizamos uma 
pesquisa exaustiva mas identificámos que pelo menos 
existe Coimbra-B) os casos em que as estações 
apresentam o corpo central saliente do lado da linha. 
Por isso, e olhando para o detalhe no descritivo da 
imagem no site do Centro Português de Fotografia 
rapidamente identificámos uma estação que tem uma 
correspondência com todos os pormenores referidos. 

Esta estação é a de Braga, mais concretamente 
o edifício antigo da estação, como mostra a imagem 
mais recente presente nesta página.

Este exemplo traduziu-se numa oportunidade de 
passar a escrito um caso real de como os pormenores 
são relevantes no processo de identificação de 
imagens e de como é difícil o processo de catalogação 
de imagens, sobretudo quando os dados são escassos 
e/ou contraditórios. 

A divulgação online de espólios fotográficos é uma 
ação de grande mérito que contribui, nesta área em 
específico para um maior conhecimento da história nos 
nossos caminhos-de-ferro. É uma tarefa que se inicia 
nas instituições responsáveis e que tem continuidade 
no público-alvo que analisa e contextualiza de uma 
forma mais especializada estas imagens. Nestes 
casos, é também um dever do público para com 

estas instituições retornar 
elementos que possam 
justificar ajustamentos 
nos descritivos dessas 
imagens.

Este artigo é por isso, 
uma forma de o fazer!      

Sobre os motivos que 
levaram (a confirmar-se 
essa situação) Bernardino 
Machado a Braga em 1904 
ou 1911 deixamos essa 
tarefa para outros público-
alvo especializados 
nessas matérias.

Estação de Braga em Outubro de 2010
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Nesta edição da Trainspotter vamos dar a co-
nhecer uma estação que sofre diversas mu-
danças ao longo da sua história perante as 

alterações que foram sido feitas na rede ferroviária a sul 
do país. Para quem viaja na regularmente na Linha do 
Sul já se deve ter apercebido da existência de uma es-
tação a alguns quilómetros a sul do viaduto da Marateca 
cujos edifícios estão situados num patamar abaixo da 
via férrea e um pouco afastados da mesma. É a estação 
de Pinheiro, que tem uma importância fulcral no tráfego 
ferroviário.

A história começou há quase 100 anos quando no dia 
25 de Maio de 1920 foram abertos à exploração os 40 
quilómetros da antiga Linha do Sado entre Setúbal e Al-
cácer do Sal. A estação de Pinheiro foi construída ao 
quilómetro 57,7 dessa linha, que é actualmente a Linha 
do Sul, situada entre as estações de Monte Novo-Palma 
e de Águas de Moura.

Como tantas outras que temos vindo dado a conhe-
cer neste espaço, a estação estava situada num local 
ermo e teria como principal propósito servir a Herdade 

do Pinheiro, sendo que as principais instalações desta 
exploração agrícola ficam a quatro quilómetros de dis-
tância. Em termos de núcleos habitacionais não existe 
nada mais para além do referido anteriormente que jus-
tificasse a existência dessa estação e ainda nos dias de 
hoje e os acessos à mesma são péssimos. Para tráfego 
rodoviário existe apenas uma estrada em terra batida 
com cerca de sete quilómetros que liga a Herdade do 
Pinheiro até à estrada alcatroada que faz a ligação do 
IC  1 à estação de Monte Novo – Palma e que passa 
por uma passagem inferior junto da estação do Pinheiro. 

O aglomerado da estação de Pinheiro era composto 
por elementos comuns ferroviários com destaque para 
o edifício de passageiros, igual a tantos outros da rede 
ferroviária a sul do Tejo como são os casos de Mourisca-
-Sado ou Algeruz. Este edifício dividia-se entre as fun-
ções ferroviárias como a venda de bilhetes, gabinete do 
chefe, sala de espera, despachos, etc... mas também 
como habitação do chefe de estação que para ali fosse 
destacado.

Para os serviços de mercadorias com maior volume 

Estação do Pinheiro

Texto : Pedro André | Fotografias: © José Sousa
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existiam os habituais cais, um coberto e ou-
tro descoberto, sendo o acesso a estes feito 
pela linha de cais. Havia ainda um reserva-
tório metálico com capacidade para 50 m3, 
duas tomas de água e o respectivo locomó-
vel que era a casa onde estava instalada 
a maquinaria para produzir vapor para que 
todo o conjunto de abastecimento de água 
às locomotivas pudesse funcionar.

Para habitação dos funcionários da esta-
ção, até porque como foi referido anterior-
mente ficava isolada de qualquer povoação, 
foram construídas habitações destinadas a 
esse fim sendo que algumas já foram des-
truídas, 

Segundo foi possível apurar pelas me-
mórias de um antigo funcionário da CP que 
fez serviço no Pinheiro no início da década 
de 70 a vida particular misturava-se com a 
vida profissional já que quem vivia nas diversas instala-
ções da CP era responsável pelo pleno funcionamento 
da estação, ou seja vivia-se 24 horas por dia no local 
de trabalho e embora existissem turnos laborais não era 
raro haver trocas para favorecer um colega para que 
pudesse ter mais tempo para se deslocar por uma qual-
quer razão. No caso do antigo funcionário com quem 
tive a possibilidade de falar foi ali que teve a primeira 
experiência profissional como ferroviário a sério depois 
de ter aprendido o básico, já que a maior parte da apren-
dizagem se ia fazendo no dia a dia sob a supervisão 
do chefe de estação ou do factor. Como curiosidade, só 
depois de casar é que a companhia lhe cedeu habita-
ção com várias divisões na casa existente na zona da 
estação já que anteriormente estava cingido a apenas 
um quarto.

As condições de vida eram as possíveis para a al-

tura e é difícil de imaginar como seria vi-
ver sem electricidade há cerca de 45 anos 
atrás. Quando os comboios de passageiros 
paravam durante a noite na estação a única 
iluminação existente eram os antigos can-
deeiros de plataforma acendidos manual-
mente.

Os transportes eram à data quase inexis-
tentes, e o tirando alguns casos esporádi-
cos de quem tinha uma motorizada, veículo 
que marcou o interior do país durante déca-
das, o principal meio para os passageiros 
circularem entre a estação e as diversas ca-
sas casas espalhadas pela herdade fazia-
-se a bordo dos carros de bois, que mais 
não eram do que carroças puxados por ani-
mais. Era também através desse meio que 

alguns dos bens chegavam à estação vindos da espécie 
de mercearia/taberna que existia na herdade. Em caso 
de extrema necessidade a única solução era mesmo 
percorrer os quilómetros necessários a pé.

Para as grandes compras a solução mais viável era 
embarcar no comboio e deslocar-se até à estação de 
Barreiro-A onde estava instalada uma secção dos anti-
gos armazéns de víveres, verdadeiros supermercados 
de então com tudo aquilo que era necessário para o dia 
a dia e a preços muito mais convidativos. Algumas vezes 
as encomendas eram entregues a um funcionário que 
seguia no comboio com destino ao Barreiro para que 
os produtos fossem depois encaminhados num comboio 
em sentido contrário. Parte da alimentação vinha ainda 
das hortas que se plantavam nos terrenos da companhia 
sendo que um dos maiores espaços destinados a essa 
função é onde hoje passam as linhas ferroviárias.

Depósito metálico e respectiva toma de água em 2007

Edifício de passageiros (ao centro) e cais coberto, vistos do local onde 
originalmente passavam as linhas antes da década de 80 do século 

passado, 2007
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Devido ao isolamento da estação relati-
vamente aos núcleos populacionais a esta-
ção de Pinheiro sofreu da quebra do núme-
ro de passageiros consoante as condições 
económicas e sociais se foram alterando, 
e em 1978 apenas paravam cinco circula-
ções, sendo três no sentido ascendente e 
duas no sentido oposto. Pelo contrário o trá-
fego de mercadorias era ainda significativo 
do ponto de vista operacional já que exis-
tiam desde logo os comboios de minério do 
Lousal e de Aljustrel, para além de todos os 
outros serviços.

No final da década de 70, início da déca-
da de 80 a estação de Pinheiro foi alvo de 
complexas mudanças. Estava em marcha 
a construção da nova “Linha de Sines” que 

Balastro

Diagrama da estação em 1980

Pinheiro, vista do local onde as linhas passam actualmente, 2007

Imagem do Google Maps com o traçado a vermelho a identificar onde passavam as linhas originalmente
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tinha como objectivo facilitar o tráfego de 
mercadorias entre Sines e o resto do país. 
Essa nova linha tinha início na estação do 
Poceirão onde ficava colocado o quilómetro 
0 e obrigava a construir novos quilómetros 
de via férrea onde se incluía o viaduto da 
Marateca, sendo que até ao Pinheiro seria 
construída toda uma nova linha desde esse 
ponto. 

A Instrução Técnica nº 30 relativa ao 
Anexo nº 96 (Estação de Pinheiro) datada 
de 11 de Junho de 1980 referia o seguinte:

“Por motivo da construção da linha de Si-
nes e da Variante da linha do Sado, nas pro-
ximidades da estação do Pinheiro, as linhas 
desta estação foram totalmente remodela-
das, ficando com a disposição constante do 
diagrama anexo.”

A principal mudança que ocorreu no Pi-
nheiro foi a passagem das novas linhas 
para o lado oposto do edifício de passagei-
ros, ou seja ao invés de a estação ficar do 
lado direito no sentido norte – sul, passou a 
ficar do lado esquerdo, tendo as linhas ori-
ginais sido levantadas.  Das linhas originais 
restam ainda os encontros da antiga passa-
gem inferior, situada alguns metros a norte 
da estação. Como o desnível do terreno era 
bastante acentuado em relação às instala-
ções originais foi decidido pela companhia 

Situaçáo da estação em 1980, com a possibilidade de efectuar trajectos para Águas de Moura e Agualva

A plataforma de passageiros e a placa identificativa, 2007

A antiga passagem inferior, 2007

Balastro
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construir plataformas para os passageiros junto das no-
vas linhas deixando a estação de fazer qualquer serviço 
de mercadorias nos antigos cais, embora o edifício de 
passageiros continuasse em serviço. Para melhor infor-
mação dos passageiros foi também colocada uma placa 
em betão com identificação da estação.

Com a abertura do viaduto da Marateca em Agosto 
de 1980 a estação do Pinheiro ficou com ligação directa 
à estação de Águas de Moura pelo traçado original da 
Linha do Sado via Zambujal (ler Trainspotter online nº 59 
de Julho de 2015) e ao Poceirão via nova “Linha de Si-
nes”. Nesta altura ainda não existia a ligação do viaduto 
da Marateca até à estação de Águas de Moura.

Nesse mesmo ano foram modificados e ampliados os 
encravamentos existentes, a fim de se eliminar a para-
gem de serviço imposta às circulações ascendentes da 
Linha do Sado, por razões técnicas. Estas modificações 
introduzidas e colocadas em vigor após o dia 12 de Se-
tembro de 1980 permitiam que a estação do 
Pinheiro pudesse funcionar em regime tem-
porário.

Passaram-se quatro anos, e novas altera-
ções surgiram na estação do Pinheiro com a 
publicação do 2º Aditamento no dia 24 de Se-
tembro de 1984.

“Em virtude de ter sido desactivado o anti-
go troço da linha do Sado compreendido en-
tre as estações de Pinheiro e de Águas de 
Moura e a circulação passar a fazer-se pelo 
novo traçado da referida linha compreendi-
do entre aquela estação e a Bifurcação de 
Águas de Moura – Sul foram modificados os 
encravamentos existentes e adptados às no-
vas condições de circulação. (...)

Para efeito de funcionamento da estação 

de Pinheiro em regime temporário a circulação de com-
boios passa a fazer-se somente pela linha I.”

 O diagrama colocado na topo desta página e adap-
tado do datado de 1980 mostra como terá  muito prova-
velmente ficado a situação das linhas a partir de 1984.

Em 1997 a ordem de serviço 40/97 anunciava que a 
estação de Pinheiro deixava de efectuar serviço comer-
cial de passageiros, passando a venda dos títulos de 
transporte a ser feita a bordo dos comboios pelo revisor. 
Em abono da verdade eram apenas dois os comboios 
que ainda paravam no Pinheiro para tomada e largada 
de passageiros, situação que se manteve pelo menos 
até ao ano de 2002 altura em que o serviço comercial 
apenas englobava um comboio Regional a parar às 
07h46 no sentido sul – norte e outro a parar às 17h51 no 
sentido oposto. Em 2004 já não existia qualquer serviço 
comercial de passageiros na estação.

No início deste século a zona da Linha do Sul onde 

Balastro

Diagrama da estação em 1984

Uma fila quase interminavel de carruagens Sorefame, 2007
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está inserida a estação de Pinheiro foi alvo de obras ten-
do em vista a electrificação da linha entre Lisboa e Faro, 
isto tendo em consideração o facto de Portugal ter orga-
nizado o Euro 2004, competição destinada às selecções 
de futebol europeias.

Durante largos anos parte das linhas da estação de 
Pinheiro, incluindo uma que terminava num topo de via 
e que era parte da antiga ligação a Águas de Moura, 
que não tinham utilização em termos de circulações de 
tráfegos foram utilizadas por parte da CP para parque-
amento de diverso material que se encontrava abatido 
ao serviço, como foi o caso de vagões e de cerca de 
30 carruagens Sorefame que aí permaneceram até me-
ados de 2009, antes da estação do Pinheiro voltar de 
novo a entrar em obras.

Estas obras referiam-se à construção da Variante de 
Alcácer que se tinha iniciado dois anos antes em 2007. 
Esta nova linha mais não era do que a construção de 
uma variante à Linha do Sul com cerca de 29 quilóme-
tros entre o topo sul da estação do Pinheiro e o quilóme-
tro 94 nas imediações de Grândola. Para a ligação da 
estação de Pinheiro à variante foram efectuados alguns 
trabalhos durante o ano de 2010 dos quais destacamos 
os seguintes.

- Reposicionamento do aparelho de mudança de via 
(AMV) de entrada da estação, através de ripagem da 
linha actual a norte, transferência da catenária, desmon-

tagem e montagem do AMV;

- Ligação a sul do AMV de saída da estação, através 
do levantamento da linha entre os km 58,600 e 59,040, 
construção da nova plataforma, montagem da via, as-
sentamento do AMV definitivo e montagem de catenária;

- Desactivação da catenária das actuais linhas 1 e 2;

- Adaptação da sinalização electrónica, mediante a 
recolocação de sinais e armários, alteração de software 
e ensaios para a entrada ao serviço da fase 2 da Esta-
ção de Pinheiro.

Com estas obras desapareceu de vez qualquer linha 
relacionada com a antiga ligação a Águas de Moura já 
que a linha que acabava no topo de via foi levantada.

Embora a variante só tenha entrado oficialmente ao 
serviço desde o dia 12 de Dezembro de 2010, foi utiliza-
da temporariamente entre os dias 28 de Outubro e 13 de 
Novembro desse ano devido ao descarrilamento de um 
comboio de carvão perto de Alcácer do Sal.

Assim actualmente a estação de Pinheiro permite 
uma ligação a norte via Linha do Sul pelo viaduto da Ma-
rateca, e duas ligações a sul, uma pela antiga linha que 
vai por Alcácer do Sal e outra pela variante. Embora não 
tenha qualquer tipo de serviço comercial de passageiros 
ou mercadorias tem uma importância estratégica no que 
toca à gestão do tráfego ferroviário a sul do rio Tejo.

Lado norte da estação do Pinheiro. Do lado esquerdo a ligação ferroviária para o viaduto da Marateca, do lado direito onde estão 
estacionadas as carruagens era por onde seguia a antiga ligação a Àguas de Moura, 2007

Balastro
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Balastro

Vista geral dos edifícios da estação do Pinheiro 
em 2007. Antigamente as linhas passavam no lado 

oposto

Imagem com alguns dos vagões porta automóveis 
que estiveram durante algum tempo parqueados na 

estação do Pinheiro, 2007

Passagem de um comboio com destino ao Porto de 
Sines, 2007

Edifício de passageiros visto do local onde 
passavam as linhas originalmente antes da década 

de 80 do século passado, 2007



Lado sul da estação do Pinheiro em 2007 com a ligação a Alcácer do Sal

Lado sul da estação do Pinheiro em 2011 com a saída para Alcácer do Sal pelo lado direito e para a variante pelo lado esquerdo

Balastro
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Livro composições ferroviárias

Livro/guia prático com diversas composições ferroviárias esquematizadas referentes a zona sul do 
nosso país, nomeadamente a realidade ferroviária pós 1975 a sul da margem do rio Tejo até ao 

Algarve. 

Esta obra tem como objectivos principais 
servir de referência visual para os 
coleccionadores e modelistas ferroviários 
formarem as suas composições reais 
e deixar para a posteridade um registo 
desta parcela da história dos comboios 
em Portugal. As diversas composições 
foram tratadas digitalmente quer a nível 
de desenho vectorial quer a nível de pós-
produção pelo autor, tendo como fonte de 
informação fotografias ou depoimentos de 
testemunhas oculares.

Livro de argolas metálicas em capa dura 
plastificada mate com 63 páginas.

https://comboioselectricos.com/

https://comboioselectricos.com
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Bastão Piloto nº 245

Passeio APAC
O passeio comemorativo de aniversário da APAC será realizado no dia 12 de outubro, com visita ao Museu 

do Cimento na Maceira.

O almoço será servido nas instalações do Museu do 
Cimento da fábrica Maceira-Liz.

As inscrições terminam no próximo dia 28 de Setembro 
e deverão ser enviadas para o endereço apac@net.sapo.
pt ou feitas nas instalações da APAC de Lisboa e Porto. 
Participe!

mailto:apac@net.sapo.pt
mailto:apac@net.sapo.pt
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€31,00

O primeiro volume de uma colecção sobre as carruagens dos caminhos de ferro portugueses, da autoria 
de Fernando Cunha Pedreira.

Esta obra inclui 61 desenhos, 70 fotografias e 15 quadros, preenchendo ricamente um livro de excepcional 
importância histórica. As receitas do livro revertem na íntegra para projectos da APAC e pode ser adquirido 
com preço promocional até 31 de Agosto.

Descrição
Este livro, o primeiro de uma série que procurará descrever todas as carruagens de via larga que 
pertenceram às diversas companhias portuguesas desde os primórdios do caminho de ferro até aos 
nossos dias, é o resultado da grande paixão do autor pelo tema, paixão talvez nascida nas viagens 
para a Beira Alta na meninice. Da recordação do momento mágico que era o da mudança de comboio 
em Coimbra ou na Pampilhosa onde se apeava de modernas carruagens de bogies para tomar lugar 
em pequenas mas confortáveis carruagens de dois eixos, umas vezes verdes outras, quase sempre, 
de madeira envernizada com os corrimãos em latão, sempre brilhantes, e com aquele característico e 
entranhado cheiro a fumo.
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Mas resulta igualmente dos 
apontamentos tomados em 
horas e horas passadas 
nas estações, na juventude 
e na adolescência, e da 
incessante investigação, 
cada vez mais 
sistematizada, levada a 
cabo nos últimos quarenta 
anos, nos tempos livres 
que a vida profissional ia 
deixando.

Nos Caminhos de Ferro 
do Sul e Sueste existiram 
menos de 200 carruagens. 
Cerca de 80 nos parques 
das duas companhias 
originais, “dos Brasileiros“ 
e “Inglesa”, de que nos 
ocuparemos no primeiro 
capítulo, seguidas por 
103+61 já adquiridas pelos 
C.F. do Estado que são o 
objecto dos capítulos dois 
e três, capítulos bastante mais circunstanciados e documentados que o anterior. Seguem-se as 24 Görlitz, 
as únicas metálicas, que se descrevem no quarto capítulo, e o quinto, e mais longo, é o dedicado às de 
bogies porque, apesar de serem menos de 20 no total, foram as que tiveram histórias mais movimentadas 
e as que mais modificações conheceram ao longo das suas carreiras.

O livro trata igualmente, nos capítulos quarto e quinto, de algumas carruagens da outra divisão dos 
Caminhos de Ferro do Estado, o Minho e Douro. Carruagens em tudo idênticas às dos C.F.S. e adquiridas 
em conjunto com estas pelo Estado.

Índice

l A época heróica
	 l Carruagens da “Companhia dos Brasileiros”
	 l Carruagens da Companhia do Sueste
l O primeiro parque de carruagens “Estado” do Sul e Sueste
l As Carruagens de Empatamento Longo
l As Armistício
l As de Bogies
	 l Pioneiras
	 l Ex. Wagons Lits
	 l Feitas nas Oficinas do Barreiro
	 l Ragheno
l Agradecimentos
l Bibliografia

Compra através da loja online da APAC - https://www.caminhosdeferro.pt/loja/
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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 Alsthom 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/
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https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao
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Histórico do 
Vouga

Programa de um dia, com partida 
de Aveiro pelas 13h40 e chegada a 
Macinhata do Vouga pelas 15h00. 
Animação a bordo com grupo de 
música e cantares tradicionais da 
região e prova dos famosos pastéis 
de Águeda. À chegada a Macinhata 
do Vouga, visita ao Museu Ferroviário 
com possibilidade de degustar ou 
adquirir produtos regionais. Regresso 
pelas 16h25 com paragem em Águeda e visita ao centro histórico daquela cidade, onde poderá observar 
o famoso The Umbrella Sky, instalação de milhares de chapéus-de-chuva coloridos nas ruas da cidade. 
Chegada a Aveiro pelas 19h00.

Sábados, entre 29 de junho e 12 de outubro de 2019:

    Ida: Aveiro 13h40 > Macinhata do Vouga 15h00;
    Volta: Macinhata do Vouga 16h25 > Águeda 16h48 / Águeda 18h15 > Aveiro 19h00.

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

Histórico do 
Douro

Viajar no Comboio Histórico do Douro 
é fazer uma viagem no tempo. Num 
percurso à beira do Rio Douro, a 
locomotiva a vapor e as 5 carruagens 
históricas, percorrem a distância que 
vai da Régua ao Tua, numa viagem 
única ao passado, marcada pela 
beleza da paisagem classificada pela 
UNESCO como Património Mundial.

Programa de um dia, com partida da 
Régua pelas 15h23 e regresso pelas 18h32 com paragem no Pinhão, seguindo até ao Tua e regresso. 
Animação a bordo com grupo de música e cantares tradicionais da região e um brinde com um Porto 
Ferreira. Poderá também saborear os rebuçados da Régua, tradição a cumprir por quem visita esta região.

Sábados, entre 1 de junho e 26 de outubro de 2019;
Quinta-feira (feriado), 15 de agosto de 2019.

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

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

Trainspotter Impressa
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