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O grande destaque desta edição é o décimo aniversário do ramal do porto de Aveiro 
– uma das últimas obras importantes da 

nossa rede ferroviária. O sucesso evidente desta 
ligação ferroviária permitiu também ao porto cimentar e 
reforçar a sua posição competitiva, provando uma vez 
mais que a ligação entre ferrovia e actividade portuária 
é fundamental para melhorar a competitividade da 
globalidade do nosso tecido industrial e para reforçar 
a posição portuguesa nas cadeias logísticas ibéricas, 
como o prova a capacidade de Aveiro de, a espaços, 
conseguir atrair importantes fluxos comunicantes com 
Espanha.

Numa altura em que continuamos com o Ferrovia 
2020 atrasado e com os seus objectivos cada vez 
mais limitados, é importante não perder de vista todo 
o interesse em conectar por ferrovia todas as maiores 
plataformas logísticas e indústrias nacionais – é um 
investimento que, mesmo assegurado centralmente 
pela Infraestruturas de Portugal, melhora o potencial de 
crescimento do país e traz o retorno económico que se 
espera do gasto dos impostos que pagamos.

Apesar da crise sanitária que continua, a CP está a 
acelerar a recuperação das locomotivas 2600 para se 
preparar para a electrificação integral da linha do Minho, 
que decorre agora a bom ritmo e que deverá ser posta 
em serviço antes do final do ano. Esta edição volta a 
colorir-se do laranja destas locomotivas, das quais há já 
três totalmente revistas e a que se somaram agora mais 
quatro, saídas do seu sono prolongado na praia de vias 
do Entroncamento.

Ainda se desenham as respostas europeias para 
a crise económica sem precedentes que se abateu 
pela paralisação quase 
total da actividade 
económica mas essas 
serão, indubitavelmente, 
questões a acompanhar 
no futuro. Se se 
confirmar um forte 
aumento dos pacotes 
financeiros destinados 
ao investimento na União 
Europeia, devem os 
caminhos de ferro estar 
na linha da frente das 
prioridades portuguesas. 
Contrariamente a 
estradas (e agora até 
aeroportos), os caminhos 
de ferro em Portugal são 

as únicas infraestruturas que claramente não estão 
correctamente dimensionadas, mesmo considerando a 
diminuição da procura para os dois ou três anos que se 
seguem. Não é sensato investir em infraestruturas com 
capacidade livre, pelo que no caso português isso só 
pode aproveitar aos caminhos de ferro onde, além de 
múltiplos pontos de saturação, subsiste uma extensa 
lista de distritos sem comboio e uma lista ainda maior 
de itinerários existentes que não reúnem as condições 
de velocidade e carga necessárias para que este meio 
esteja à altura das expectativas legítimas de pessoas e 
empresas.

Sendo triste que, 34 anos após a entrada na União, 
Portugal esteja crescentemente dependente dos fundos 
de coesão para investir alguma coisa nos caminhos de 
ferro (quando, obviamente, já devíamos ter conseguido 
eliminar essa dependência), não pode, no entanto, 
ser ignorado o potencial óbvio que se abre e para que 
deveremos ser elegíveis. As afirmações do ministro 
Pedro Nuno Santos sobre a falta de projectos que podem 
no curto prazo ser antecipados são um prego mais na 
reputação da Infraestruturas de Portugal, cujo papel 
liderante na estruturação da evolução da rede ferroviária 
continua em segundo (ou terceiro) plano, quando devia 
liderar a discussão e a proposta de investimentos muito 
mais ambiciosos e mais compatíveis com os tempos que 
vivemos. Acredito que como na CP em 2019, 2020 tem 
de ser o ano de algo diferente surgir neste campo, sob 
pena de continuarmos limitados a uma rede ferroviária 
pouco competitiva, pouco densa e desenvolvida sempre 
em torno de projectos mínimos. É preciso virar a agulha.

João Cunha

A locomotiva 1902 com uma composição no ramal do Porto de Aveiro em Abril de 2010 
©  Pedro Sabino
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Locomotivas 2600s 
Encaminhadas para Guifões

A Ao mesmo tempo que aceleraram os traba-
lhos de recuperação das carruagens Schin-
dler e Sorefame em Guifões, a CP subiu a 

parada no plano de recuperação das locomotivas 
2600. No culminar de um mês novamente com gran-
des novidades na nova vida da série, a CP deslocou 
a 30 de Abril mais quatro exemplares para Contumil, 
saindo do seu longo pousio no parque do Entronca-
mento.

Nessa data, a locomotiva 5601 foi chamada a rebo-
car a marcha que incluiu as 2605, 2607, 2624 e 2626, 
manobradas previamente por uma 1400 da Medway e 
preparadas dias antes por elementos das oficinas da CP 
de Contumil.

Estas quatro locomotivas somam-se às cinco já em 
serviço ou recuperação. Neste novo lote, destaca-se a 
locomotiva 2624, que foi a última locomotiva a fazer ser-

viço comercial, quando em Outubro de 2011 socorreu 
uma locomotiva 5600 num serviço Intercidades Lis-
boa – Porto. Esta locomotiva é, além disso, a primeira 

locomotiva a recuperar não equipada do dispositivo de 
comando múltiplo, dispositivo que será muito útil para os 
comboios push-pull já que permite desde já fazer o co-
mando da locomotiva a partir de uma cabine exterior (na 
outra ponta do comboio), mediante passagem do cabo 
ao longo da composição. 

Outra curiosidade é a integração da 2626, que é uma 
das locomotivas 2620 que já não dispõe do detector de 
componentes contínuas, essencial para o funcionamen-
to do abastecimento eléctrico das carruagens, e que terá 
de ser reposto. O dispositivo foi retirado em 2010 para 
equipar uma das 5600 do Longo Curso que não estava 
equipada de fábrica (5615-5620).

É importante destacar que no dia 30 de Abril a 2627, 
já totalmente revista e funcional, terminou a sua pintu-
ra nas oficinas de Contumil, juntando-se assim à 2601 

As 2600s a reboque da 5601 na passagem por Paialvo em direcção ao Porto.  © João Morgado

Acelera o plano para as locomotivas 2600
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A composição a entrar na estação de Contumil. ©  Tiago Duarte

como locomotiva já totalmente prepa-
rada para o serviço. A 2601 tem re-
alizado algumas marchas especiais 
enquanto não são reatadas as forma-
ções de maquinistas, suspensas de-
vido à crise do vírus corona, e a breve 
trecho deverão iniciar-se as marchas 
em unidade múltipla para validar este 
dispositivo. É ainda de mencio-
nar que a série nunca funcio-
nou em unidade múltipla com 
os novos cabos instalados em 
Julho de 2011, quando a série 
já estava fora de serviço, e que 
são muito mais pequenos do 
que os originalmente instalados 
a partir de 2006.

Na “linha de montagem” se-
gue-se agora a 2623, também 
já integralmente revista e que 
aguarda apenas a pintura defi-
nitiva. A reparação da carroça-
ria já se iniciou. 

As locomotivas 2627 e 2623 terminaram já a sua revisão funcional, estando aptas 
para retomar o serviço comercial, a par do que já sucedeu em Janeiro deste ano 

com a locomotiva 2601.
Contudo, para além da revisão mecânica é necessário proceder à revisão estética, 
designadamente tratamento dos problemas de corrosão na estrutura e pintura.
É na segunda parte deste processo que se encontra a 2627 que se encontra na imagem. 
Depois de tratada a chapa, a locomotiva levou o primário e recebeu já o castanho nas 
zonas respetivas. Seguir-se-á o zebrado a branco e a pintura da cor laranja. Antes de 
ser dada como pronta serão montados todos os órgãos exteriores como faróis, sistema 
de limpeza dos vidros, espelhos, grelhas laterais, entre outros.  
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Uma outra visão da passagem superior de Paialvo. ©  João Morgado

Final da viagem de transporte das 4 locomotivas 2600s na estação de Contumil. ©  Tiago Duarte
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Composição de 2600 com 
Schindlers rolou no Minho

A A 27 de Abril, a locomotiva 2601 efectuou 
mais uma circulação para ensaio das car-
ruagens Schindler. Esta marcha marcou a 

estreia desta série de locomotivas na linha do Minho 
no troço acima de Nine.

A locomotiva 2601 fez-se acompanhar das 
duas carruagens Schindler que saíram recente-
mente de Guifões, formando uma composição 
poderá vir a ser habitual naquelas paragens. 
Com uma carga de cerca de 70 toneladas e 
comprimento aproximado de 64 metros, a mar-
cha teve velocidade máxima de 120 km/h, limite 
de velocidade a que as carruagens schindler po-
dem circular. 

A composição realizou o percurso de ida e vol-
ta entre as estações de Contumil e de Viana do 
Castelo. O comboio n.º 92205 teve partida de 
Contumil às 09:20, com chegada programada 
para as 10:30h. O regresso, comboio n.º 92206, 
teve origem em Viana do Castelo às 10:55h e 
chegada à cidade do Porto às 11:58h. 

Esta viagem foi essencial para realizar ensaios nas 
carruagens Schindler mas também para a rodagem da 
2601, já que a crise sanitária em curso suspendeu todas 
as formações de maquinistas, a que a máquina estava 
até então dedicada.

A composição de regresso a Contumil após a passagem pela estação do Lousado. © Tiago Duarte

O comboio n.º 92205 à passagem por Rio Tinto. © Tiago Duarte
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Comboio n.º 92205 Contumil -> 

Viana do Castelo, Midões,
© Pedro Soares

 
 2601 com o comboio n.º 92205 no 

regresso de Viana do Castelo
© Roberto Ferreira

 
Comboio n.º 92206 Viana do Castelo 

-> Contumil perto de Nine, 
© Pedro Soares
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 Depois de vários meses de inatividade  a locomotiva 1905 voltou ao serviço durante o mês de Abril. Relembramos que a mesma foi 
encostada no mês de Abril de 2019 no Poceirão onde se manteve até Setembro desse mesmo ano. Nessa altura foi rebocada para o 

Entroncamento onde foi alvo da necessária revisão antes de ser dada como apta a circular. ©  Medway

Medway M&R retomou 
Manutenção de 

Locomotivas Diesel no 
Entroncamento

Comboio Correio
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Locomotiva 1905 no transbordador do Entroncamento. © Medway

A MEDWAY Maintenance & Repair (MEDWAY 
M&R) concluiu no passado mês de Abril a 
revisão de uma locomotiva diesel de gran-

de potência [1905], no Entroncamento, cidade his-
toricamente ligada à manutenção ferroviária, onde 
a Empresa anunciou recentemente estar a desen-
volver uma oficina de manutenção e reparação de 
locomotivas. 

Carlos Vasconcelos, Administrador da MEDWAY, des-
taca: “Apesar das adversidades do período controverso 
que enfrentamos e que levou à redução da capacidade 
de prestação de serviços especializados de alguns dos 
nossos parceiros, na MEDWAY encaramos esta situa-
ção como uma oportunidade e estímulo para continuar a 
fazer mais e melhor, em prol de um sector que tem tudo 
para vir a ser ainda mais relevante quando retomarmos 
a normalidade.”

A MEDWAY está a investir na recriação de condições, 
equipas, estrutura e conhecimento para que volte nova-
mente a existir em Portugal um grande serviço de ma-
nutenção ferroviária de material circulante de comboios 
de mercadorias.

A Empresa iniciou esta atividade em 2019, tendo rea-
bilitado instalações no Entroncamento, adquirido cinco 

veículos de intervenção técnica e criado 90 postos de 
trabalho, assegurando assim a manutenção da sua frota 
de material circulante com uma rede de equipas móveis 
de manutenção equipadas com meios de última gera-
ção a cobrir o País, estendendo a rede de parceiros e 
fomentando a cooperação com empresas do ramo, in-
clusive com a própria CP no que respeita à reparação 
de componentes.

A trabalhar em pleno na manutenção de vagões e 
locomotivas, a MEDWAY já efectuou as seguintes in-
tervenções, entre manutenção preventiva e correctiva: 
1204 em locomotivas a diesel e 9822 em vagões.

O projeto da MEDWAY no Entroncamento representa 
um investimento de 28 milhões de euros e assegurará 
um total de até 120 postos de trabalho. O objetivo é as-
segurar a atividade de manutenção de 34 locomotivas a 
diesel e 2.500 vagões para transporte de mercadorias, 
contando com a experiência e competência no saber 
fazer específico que caracteriza esta atividade, com a 
finalidade de reduzir a imobilização da frota ao máximo 
de 5%, que é o padrão europeu.

A  primeira locomotiva a sair das oficianas da ME-
DWAY Maintenance & Repair foi a 1905 que se en-
contrava em inatividade desde há longos meses.

11
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1424 reparada nas 
Oficinas do Barreiro 
Regressou a Contumil

Depois de 8 meses no Barreiro a passar por 
R2, a locomotiva EE CP 1424 fez a primeira 
marcha de ensaio de linha entre o Barreiro 

e o Poceirão, no passado dia 15 de Abril.

Ao contrário do habitual, em que as marchas de ensaio 
são acompanhadas por técnicos da oficina na cabine, 
esta marcha só contou com a presença do maquinista 
e agente de acompanhamento, ao passo que os técni-
cos da oficina se deslocaram em automóvel, efectuan-
do a locomotiva várias paragens nas estações ao longo 
do percurso para verificação do comportamento, pelos 
mesmos, devido ás restrições pelo Covid-19.

A reparação compreendeu saneamento total de cha-
pa e pintura, bem como reparação e/ou substituição de 
elementos em fim de vida. O motor diesel como tinha 
sido reparado e instalado em 2013, apresentava cerca 
de 70% de vida útil, sendo a sua reparação unicamente 

ao nível de cabeças, turbos, intercooler, bombas de in-
jecção, injectores e distribuição

Um pouco de história

Depois da chegada e integração no depósito de Con
tumil da locomotiva English Electric 1438, conforme no-
ticiamos em edição anterior desta publicação, o efetivo  
de máquinas deste depósito sofreu novo reforço, desta 
vez com o regresso da locomotiva que se tornou “icóni-
ca” nos últimos anos. O comboio n.º 31303, realizado no 
dia 22 de abril, marcou o regresso a Contumil da “vete-
rana” 1424.

Pintada em 1998 com o esquema “original” para a as-
sinalar o 50.º aniversário do Diesel ao serviço da ferrovia 
em Portugal, a 1424 manteve-se desde então em servi-
ço, tendo passado a ser a única com este esquema a 
partir de agosto de 2004, quando a outra locomotiva pin-
tada com o mesmo propósito, a 1453, foi retirada de ser-

Passagem da 1424 à entrada do Pinhal novo em direção ao Poceirão,15 de Abril de 2020. ©  João balseiro
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 Passagem da 1424 à entrada do Pinhal novo em direção ao 
Poceirão,15 de Abril de 2020. ©  João balseiro

viço devido a avarias após um descarrilamento.

Depois de uma passagem pela CP Carga a 
1424 regressou ao parque de material motor de 
passageiros de Contumil para assegurar o com-
boio histórico do Douro, as circulações do com-
boio Presidencial e todas as circulações a vácuo 
quando a 1413, ainda com o esquema laranja, 
sofreu uma avaria.

A necessidade de manter em serviço e em 
bom estado de apresentação esta locomotiva le-
vou a que tivesse sofrido uma mudança de mo-
tor e uma nova pintura em momentos que não os 
de revisão integral.

Com a decisão de pintar com o esquema azul 
mais locomotivas, designadamente a 1413 (em 
março de 2017) e a 1455 (em setembro de 2018) a 1424 
passou a ter uma “saudável” concorrência num momen-
to em que o seu potencial quilométrico era já limitado.

Com o encerramento da linha do Douro no troço entre 
Caíde e o Marco de Canaveses, entre final de novembro 
de 2018 e 1 de abril de 2019, a 1424 permaneceu em 
Contumil para assegurar qualquer necessidade uma vez 
que o restante parque disponível (1413, 1415 e 1455) 
rumou, em conjunto com 6 carruagens Schindler, para o 
Marco Canavazes para entre esta estação e o Pocinho 
assegurar, isoladas do resto da rede, toda a circulação 
ferroviária.

Findo este isolamento e com o regresso deste efetivo 
a Contumil, a 1424 pôde seguir para o Barreiro para so-
frer a já necessária revisão integral. Deu entrada nestas 
oficinas em agosto de 2019 e saiu durante o mês de 
abril, como referido na página anterior.

O esquema de pintura azul não é novidade, mas 
destaca-se o pormenor das luzes dos faróis que foram 
substituídas por LED e a pintura da sua caixa com a cor 
branca, tal como estão a 1413 e a 1455.

Regresso a Contumil

 Na sua viagem de Lisboa Santa Apolónia para Norte, 
entre o Entroncamento e Contumil a 1424 fez-se acom-
panhar do furgão n.º 92-69 015. Este veículo pertenceu 
ao extinto comboio de socorro da Pampilhosa, tendo 
substituído em 2011 uma antiga carruagem cama que 
havia sido aproveitada para a esta composição em con-
junto com 2 vagões. A vinda deste furgão para Contumil 
será alvo de um reapetrechamento e regresso ao servi-
ço como veículo de socorro desta dependência.

Com o regresso da 1424 o “contingente” com o esque-
ma azul passa novamente a contar com 3 locomotivas 
mas agora idênticas em todos os pormenores. 

A 1424 em marcha especial entre Santa Apolónia e Contumil, perto de Quintans, 22-04-2020 ©  Ricardo M. Ferreira
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Modernização da Linha 
do Oeste  

Mira Sintra-Meleças -» Torres Vedras

A empreitada para a modernização do troço 
da linha do Oeste entre Mira Sintra-Meleças 
e Torres Vedras, foi adjudicada ao Agru-

pamento Construções Gabriel A. S. Couto, S.A./M. 
Couto Alves, S.A./Aldesa Construcciones, S.A., pelo 
valor de 61,5 milhões de euros.

A obra tem como objetivo a eletrificação e requalifica-
ção da via, num troço com 43 quilómetros, envolvendo, 
entre outros, a execução dos seguintes trabalhos:

t Criação de dois desvios ativos, com uma extensão 
total de 16 quilómetros, para permitir o cruzamento de 
comboios sem necessidade de paragem 

v desvio ativo 1, com cerca de 10 quilómetros, entre a 
estação de Mira Sintra-Meleças e o apeadeiro de Pedra 

Furada;

v desvio ativo 2, com cerca de 6 quilómetros, entre a 
estação da Malveira e o quilómetro 44,3 (a sul do Túnel 
da Sapataria);

t Eletrificação integral do troço no sistema 2 x 25kV 
- 50 Hz;

t Trabalhos de beneficiação em cinco estações (Sa-
bugo, Mafra, Malveira, Pero Negro e Dois Portos) e seis 
apeadeiros (Pedra Furada, Jerumelo, Sapataria, Zibrei-
ra, Feliteira e Runa), com a criação de acessos para 
pessoas com mobilidade condicionada às plataformas 
de passageiros e alteamento das plataformas;

t Automatização e supressão de Passagens de Nível;

Fotografias: José Sousa ©

 Apeadeiro do Telhal que será desactivado, Dezembro de 2013
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Túnel da Sapataria que será rebaixado de maneira a permitir a colocação da catenária.

t Construção de nove passagens desniveladas;

v km 25,080 construção de passagem superior: 
Sabugo Sul supressão da PN ao km 24,991

v km 26,556 construção de passagem superior: 
Sabugo Norte supressão das PN aos km’s 26,607 e 
28,420

v km 29,426 construção de passagem superior: 
Pedra Furada supressão da PN ao km 29,881

v km 30,971 construção de passagem superior: 
Mastrontas supressão da PN ao km 30,906

v km 38,874 construção de passagem superior: 
Malveira Norte supressão da passagem superior exis-
tente

v km 39,811 construção de passagem inferior: Mal-
veira Norte supressão da PN ao km 40,060

v km 41,263 construção de passagem superior: Je-
rumelo Sul supressão das PN aos km’s 40,826 e 41,715

v km 43,238 construção de passagem superior: 
Jerumelo Norte supressão da PN ao km 43,252

v km 54,870 construção de passagem superior: 
Dois Portos supressão da PN ao km 54,810

t Reabilitação estrutural e rebaixamento da platafor-
ma ferroviária para colocação da catenária nos túneis 
de Sapataria, Boiaca, Cabaço e Certã;

t Instalação de Sinalização Eletrónica, Telecomuni-
cações e GSM-R (a presente empreitada a lançar tem 

 Passagem de nível ao PK 25,0 que será substituida por uma 
passagem superior. Setembro de 2009

 Estação do Sabugo, a única estação deste troço que mantém 
as plataformas baixas. Março de 2019
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a cargo a execução de caminhos de cabos, preparação 
de salas técnicas e instalação de antenas);

t Instalação do Sistema de Retorno de Corrente de 
Tração e Terras de Proteção.

O contrato irá ser remetido para o Tribunal de Contas 
para obtenção do necessário Visto Prévio. Assim que 
esse parecer for positivo, proceder-se-á à consignação 
da empreitada e iniciar-se-ão os trabalhos no terreno.

O projeto de modernização da Linha do Oeste que 
está a ser desenvolvido pela Infraestruturas de Portugal 
no âmbito do programa Ferrovia 2020, será executado 
de forma faseada no terreno dividido em duas emprei-
tadas. A primeira corresponde à eletrificação e moder-
nização do troço entre Mira Sintra-Meleças e Torres Ve-
dras, e a segunda à intervenção no troço entre Torres 
Vedras e Caldas da Rainha.

A modernização da Linha do Oeste compreende um 
investimento total de cerca de 155 milhões de euros, 
comparticipado pelos Fundos da União Europeia atra-
vés do Portugal 2020, no âmbito do COMPETE 2020, 
e engloba o desenvolvimento de Estudos e Projetos, 
a execução de duas Empreitadas de eletrificação, via-
-férrea, construção civil e obras geotécnicas.

-» https://www.infraestruturasdeportugal.pt/

 Apeadeiro da Pedra Furada, onde terminará a via dupla. 
Março de 2014

 PS da Malveira que será substituida. Fevereiro de 2017

 Ponte 4 do Sizandro que será aumentada no topo de maneira a permitir a instalação da catenária. Fevereiro de 2017
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Modernização da Linha 
do Norte 

Espinho - Vila Nova de gaia

A empreitada de moderni-
zação da Linha do Norte, 
no troço entre Espinho e 

Vila Nova de Gaia, foi adjudicada 
pelo montante de 55,3 milhões 
de euros ao consórcio de empre-
sas DST, S.A. e AZVI, S.A. Com 
um prazo estimado de 660 dias, a 
obra visa a modernização de um 
troço com cerca de 14,2 quilóme-
tros, com o objetivo de aumen-
tar a capacidade para comboios 
de mercadorias, a segurança e a 
flexibilidade de exploração. Nes-
te âmbito serão executados os 
seguintes trabalhos:

t  Substituição integral da su-
perestrutura da via;

t Saneamento/tratamento da 
substrutura da via em zonas pon-
tuais;

t Estabilização/tratamento de 
taludes;

t Trabalhos de alteração de 
passagens hidraúlicas;

t Alteração dos layouts das 
estações de Granja e Vila Nova de 
Gaia;

t Implantação de duas novas 
diagonais de contravia entre Mira-
mar e Francelos;

t Implantação de duas vias de 
resguardo, com 750 m de compri-
mento útil, para resguardo de com-
boios de mercadorias, a norte do Estação de Granja, Setembro de 2014.

Fotografias: José Sousa ©

Vila Nova de Gaia, Outubro de 2012.



Comboio Correio

19

apeadeiro de Francelos;

t Substituição integral do sistema de ca-
tenária por tipo LP12;

t Renovação integral dos postes de ca-
tenária; 

t Adaptação da catenária do tipo LP2, na 
estação de Vila Nova de Gaia, resultante das 
intervenções/alterações ao nível da via-fér-
rea, nomeadamente inserção/substituição de 
AMV e eventual ripagem de vias férreas;

t Manutenção da catenária do tipo LP2 
na restante extensão deste trecho de via; 

t Construção de nova ZN, em substitui-
ção da atual ZN de Aguda; 

t Implementação do sistema de RTC+TP; 

t Reforço/reabilitação/substituição de al-
gumas obras de arte; 

t Construção de passagens desnivela-
das rodoviárias e pedonais, incluindo resta-
belecimentos de acesso, para supressão de 
passagens de nível (PN); 

t Execução de caminhos de ligação, para 
supressão de PN pedonais; 

t Construção de novas passagens des-
niveladas pedonais para encerramento de 
atravessamentos de nível de ligação entre 
cais de passageiros (ATV); 

t Construção de novos cais de passagei-
ros nas estações e apeadeiros e a vedação 
do canal ferroviário.

Após a assinatura do contrato, o mesmo 
será remetido para obtenção do visto prévio 
do Tribunal de Contas e, em caso de pare-
cer positivo, proceder-se-á à consignação da 
empreitada e início os trabalhos no terreno. 

Para a mesma empreitada, foi adjudicada 
à Frutifer por 4.832.419,49 € a aquisição de 
agulhas, cróssimas, alavancas para coman-
do de agulhas e outros dispositivos para mu-
dança de vias.

A presente ação integra a candidatura 
aprovada pelo COMPETE 2020 e pela Co-
missão Europeia, com a designação “Linha 
do Norte - Modernização do troço Ovar-Gaia (2.ª fase)”, 
com um total de investimento de 159 milhões de euros, 
correspondendo a um apoio do Fundo de Coesão de 
85%.

Mapa das obras previsto para 2009
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Plano de Investimento 
na Linha da Beira Alta

Inserida no quadro do Plano de Investimen-
tos Ferrovia 2020, a Ligação Porto/Aveiro 
– Vilar Formoso, através da Linha da Beira 

Alta, é definida como um projeto prioritário que 
visa reforçar a ligação do norte e centro de Portu-
gal com a Europa por caminho-de-ferro, de modo 
a viabilizar um transporte ferroviário de merca-
dorias eficiente, permitindo a articulação entre 
os portos do norte/centro e a fronteira de Vilar 
Formoso.. 

A Infraestruturas de Portugal tem atualmente cinco 
empreitadas para a Modernização da Linha da Beira 
Alta a concurso, ou em fase de contratação, repre-
sentando no seu conjunto um valor global de inves-
timento estimado superior a 430 milhões de euros:

 bing.com/maps

Fotografias: Fernando Liberato ©

VIV 02 à passagem pelo apeadeiro do Luso
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Troço Pampilhosa – Santa Comba Dão 
mais a construção da Concordância da Me-
alhada (Ligação de 3,2 quilómetros entre a Li-
nha do Norte e a Linha da Beira Alta);

 t    Troço Santa Comba Dão – Mangualde;

 t Troço Mangualde – Celorico da Beira;

 t  Troço Celorico da Beira – Guarda;

 t Subtroço Cerdeira - Vilar Formoso do 
troço Guarda – Vilar Formoso.

Já em fase de obra está a intervenção de 
modernização do subtroço entre a Guarda e 
Cerdeira, num investimento de 8,7 milhões de 
euros.

Objetivos:
t  Promover a interoperabilidade ferroviá-

ria com a rede Espanhola e Europeia;

t Aumentar a capacidade para os com-
boios de mercadorias, permitindo a circulação 
de comboios de mercadorias de comprimento 
até 750m;

t Eliminar restrições de velocidade e recu-
peração dos tempos de trajeto dos serviços de 
passageiros de longo curso;

t Redução dos custos de transporte (€/km/
contentor);

t Melhorar condições de segurança com a 
eliminação de passagens de nível e a instala-
ção de sinalização eletrónica;

A intervenção permitirá um aumento de capacidade 
diária da Linha da Beira Alta dos atuais 14 comboios de 
500m para 20 de 750m, o que corresponde a um acrés-
cimo de capacidade de mais do dobro da atual.

Principais intervenções:
t Substituição integral da superestrutura de via com 

utilização de travessas monobloco polivalentes em be-
tão e carril 60 E1;

t Remodelação de estações e apeadeiros, incluindo 
alteamento, alargamento e prolongamento de platafor-
mas, edifícios e acessibilidades;

t Construção de infraestruturas de suporte à compo-
nente de sinalização e telecomunicações

t Adaptação das instalações fixas de tração elétrica 
e implementação de sistemas de Retorno de Corrente 
de Tração e Terras de Proteção (RCT+TP)

t Construção de Passagens Superiores e Inferiores;

t Reabilitação de sistemas de drenagem;

t Adaptação das instalações fixas de tração elétrica;

t Serão executados trabalhos trabalhos de moderni-
zação com algumas correções pontuais de traçado

t Reabilitação/reforço de 10 túneis e 8 pontes;

t Criação de vias variantes ao traçado atual que 
permitam a redução de pendentes e o aumento de velo-
cidade de circulação;

t Supressão das Passagens de Nível de Luso, Mor-
tágua, Moimenta-Alcafache, Gouveia, Celorico da Beira 
e Baraçal, construção de desnivelamentos e restabele-
cimentos.

t Intervenção nas estações de Mortágua, Santa 
Comba Dão, Oliveirinha-Cabanas, Nelas, Gouveia, For-
nos de Algodres, Celorico da Beira, Vila Franca das Na-
ves, Pinhel, Guarda, Cerdeira, Noémi e Vilar Formoso 
de forma a permitir o cruzamento de comboios até 750 
metros de comprimento. 

Estação da Pampilhosa.

Estação de Mangualde.
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Concordância da Mealhada: 
t Construção de ligação direta eletrificada 

entre a Linha do Norte e a Linha da Beira Alta, 
a norte da Estação da Pampilhosa, com 3,2 
km;

t Construção de Estação Técnica com li-
nha de resguardo com 820 m entre estacas 
limite para funcionar como “buffer” de entrada 
e saída da Linha do Norte;

t Construção de Viaduto ferroviário com 
cerca de 1,2 km;

t Construção de infraestruturas de supor-
te à componente de sinalização e telecomuni-
cações e implementação de RCT+TP.

No troço entre Pampilhosa e Santa Comba 
Dão parte já se encontra reabilitada após as obras exe-
cutadas durante os anos de 2017, 2018 e 2019. A desta-
car a establização de vários taludes, instalação de apa-

relhos carriladores, travessas especiais de madeira em 
diversas pontes e viadutos, melhoramento do sistema 
de drenagem no Túnel de Trezói, renovação da superes-
trutura de via com travessas e fixações de acordo com 

o projeto de modernização 
da Linha da Beira Alta. Es-
tes trabalhos permitiram 
eliminar 18 Limitações de 
Velocidade impostas pelos 
vários descarrilamentos 
que tinham ocorrido.

Estação da Guarda com uma coleção completa de material de empreiteiros.

Viaduto das várzeas.

Passagem de nível em Gouveia que vai ser alvo de intervenção.



Comboio Correio

Modernização da Linha 
da Beira Alta

 Mangualde - Celorico da Beira

Fotografias: Fernando Liberato ©

Foi publicado no dia 30 de março, 
em Diário da República, o concur-
so para a empreitada de moderni-

zação do troço entre Mangualde e Celori-
co da Beira, na Linha da Beira Alta.

Com um investimento de 103 milhões de 
euros, esta obra insere-se no Programa de 
Modernização da Rede Ferroviária Nacional 
- Ferrovia2020.

  Nesta empreitada será realizada a re-
qualificação integral do troço entre Mangualde e 
Celorico da Beira, com cerca de 34 quilómetros, 
sobre o canal atual da Linha da Beira Alta. Serão 
executados trabalhos de substituição completa da 
superestrutura de via, com utilização de travessas 
monobloco polivalentes em betão e carril 60 E1, e 
a alteração do layout das estações de Gouveia e 
Fornos de Algodres, assegurando-se o cruzamento 
de comboios de 750 metros de comprimento e a 
otimização das condições de exploração.

  Estão igualmente previstos trabalhos de rea-
bilitação dos sistemas drenagem, construção de 
obras de arte correntes - Passagens Superiores 
e Passagens Inferiores - com  as devidas adapta-
ções nas instalações fixas de tração elétrica e a 
construção de infraestruturas de base para sinali-
zação e telecomunicações; RCT+TP. A “Empreita-
da do Troço Mangualde – Celorico da Beira integra 
a Ação 2015-PT-TM-0395-M - Ligação Ferroviária 
Aveiro-Vilar Formoso no Corredor Atlântico: Linha 
da Beira Alta (Pampilhosa-Vilar Formoso), aprova-
da ao abrigo do Programa CEF (Mecanismo Inter-
ligar a Europa) com uma taxa de cofinanciamento 
de 85%.

 bing.com/maps

Estação de Gouveia.

Estação de Fornos de Algodres.
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Descarrilamento na 
Estação de Barcelos

O mês de Abril de 2020 começou praticamen-
te com um incidente que ocorreu no dia 2 
em plena estação de Barcelos, Linha do Mi-

nho, com um descarrilamento.

O comboio n,º 48881 que circulava entre a fábrica da 
Celbi e Tuy, com uma composição de 15 vagões, des-
carrilou na estação de Barcelos por volta das 16:30h. Ao 
entrar na linha III, o vagão que seguia em sétimo lugar 
da composição, na passagem pelo aparelho mudança 
de via n.º3  saiu fora dos carris.

Esta situação levou que tivesse de ser suspensa a cir-
culação ferroviária entre as estações de Nine e de Bar-
celos.

Foi necessário activar o comboio socorro com o n.º 
92231 que saiu da estação de Contumil, com a locomo-
tiva 1903,  tendo chegado a Barcelos às 19:31h. Quase 
de imediato se deram início os necessários trabalhos 
para o carrilamento do vagão, que ficaram concluidos 
rapidamente. Às 20:10h foi restabelecida a circulação na 
linha I, e às 21:20h aconteceu o mesmo na linha II.

As operações de carrilamento terminaram por volta 
das 21:40h, tendo a via ficado livre às 22:15h, embora 
com restrição de velocidade de 30 km/h sobre o AMV3.

Fotografias: Jorge Lopes ©
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Descarrilamento na 
Linha do Vouga

No passado dia 20 de Abril ocorreu um des-
carrilamento de uma automotora na linha 
do Vouga, situação que até nem causou ad-

miração.

O incidente aconteceu com a automotora 9632 que 
descarrilou perto do quilómetro 60 da linha do Vouga 
junto ao túnel dos Açores quando fazia a marcha n.º 
27001 entre Sernada do Vouga e Oliveira de Azeméis.

Esta marcha, e a outra que ocorre em sentido oposto, 
´é efectuada sempre que a CP necessita de proceder 
à rotação de material e permitir o acesso do mesmo às 
oficinas existentes em Sernada do Vouga.

Relembramos que há vários anos  foi suprimido o ser-
viço comercial entre Oliveira de Azeméis e Sernada do 
Vouga, ficando no entanto activo o serviço regional entre 
Oliveira de Azeméis e Espinho- Vouga. Embora habitu-

almente se possa proceder ao abastecimento das au-
tomotoras em Oliveira de Azeméis com recurso a um 
camião cisterna, as mesmas necessitam de se deslocar 
até às oficinas de Sernada frequentemente para cumpri-
rem os ciclos de manutenção. 

Após o fim do serviço comercial entre Oliveira de Aze-
méis e Sernada do Vouga, o estado da linha acabou por 
se degradar ainda mais, sendo que na altura em que 
ainda por lá circulavam comboios regionais já a linha 
apresentava graves deficiências em vários aspectos.

Embora as marchas aconteçam com as automotoras 
obrigadas a uma velocidade máxima de 10 km/h, o ine-
vitável acabou por acontecer no dia 20. Felizmente o 
acidente não provocou qualquer ferido já que a bordo 
da circulação viajavam apenas o maquinista e o revisor, 
e a baixa velocidade a que circulava a automotora não 
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provocou estragos avultados na unidade.

Logo de imediato foi enviada para o terreno uma 
Equipa de Emergência da CP que acabou por pro-
ceder ao carrilamento da UDD 9632. Desse modo a 
unidade acabou por voltar para trás para Sernada do 
Vouga sem grandes estragos. 

Quanto à linha ficou danificada na zona do descarri-
lamento em algumas dezenas de metros de via, sen-
do que posteriormente foram efectuados os respecti-
vos trabalhos de arranjo da mesma pela IP.

Como referido anteriormente, este é um troço da 
linha do Vouga que está praticamente abandonado, 
não parecendo haver vontade da IP de investir qual-
quer verba razoável num arranjo que permita a cir-
culação de comboios com plena segurança nestes 
quilómetros.

Esta circunstância merece reflexão porque tem-se 
visto que a linha do Vouga tem um potencial tremendo 
em termos turísticos, e seria do interesse de todas as 
entidades, autarquias incluídas, que houvesse a ver-
dadeira vontade de requalificar a linha entre Oliveira 
de Azeméis e Sernada.

Comboio Correio



Após o descarrilamento a IP procedeu à reparação 
da via. Pelo que foi possível observar a intervenção 
incidiu sobre a implementação de algumas travessas 
novas, colocadas alternadamente entre travessas 
antigas Deste modo os carris voltaram à posição 
necessária a que a circulação se continue a fazer 

com as condições minímas de segurança. 

Fotografias de Ricardo M.Ferreira no dia 26 de 
Abril
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Colisão de Alfa Pendular 
na Linha do Norte

O dia 22 de Abril de 2020 ficou marcado por 
mais um incidente na rede ferroviária na-
cional, que poderia ter sido ainda mais trá-

gico.

O  comboio Alfa Pendular nº 124, que fazia a ligação 
entre as cidades do Porto e de Lisboa colidiu com um 
pesado na passagem de nível automatizada ao quiló-
metro 69,474 da linha do Norte. A automotora envolvida 
foi a 4007.

Do incidente há a lamentar a morte do motorista do 
pesado e três feridos ligeiros, um passageiro transporta-
do ao hospital de Santarém e os dois elementos da tripu-
lação (maquinista e revisor) que não ne-
cessitaram de se deslocar ao hospital. 
Para um número tão baixo de vitimas 
temos de realçar a rápida decisão do 
maquinista em acionar o freio de emer-
gência e ainda o facto de a composição 
transportar apenas 12 passageiros na 
altura do acidente. A baixa lotação do 
comboio surgiu como consequência 
das medidas todas para combater a 
pandemia do Covid19.

Embora a passagem de nível automa-
tizada estivesse a funcionar na perfei-
ção, o pesado de mercadorias acabou 
por ficar imobilizado em cima da linha 
e apesar da tentativa do motorista em 
retirar o mesmo do local, tal foi impos-
sível, o que levou ao embate do alfa no 
pesado.

Quando o comboio n.º124 ocupou a 
secção de via correspondente ao anún-
cio da passagem de nível, o sistema ini-
ciou os avisos sonoros e luminosos que 
antecedem o abaixamento das meias 
barreiras de proteção. Por essa altura 
o camião pesado, formado por um tra-
tor e reboque ficou imobilizado em cima 
da linha, já que os acessos à travessia 
ferroviária não permitem uma manobra 
rápida e eficaz por parte desses veícu-
los rodoviários. Situada entre curvas 
bastante apertadas, não era inédito que 
um pesado de mercadorias tivesse de 

efectuar manobras para conseguir passar pelo local.

Após a ocorrência foram destacados para o local as 
equipas de emergência e as autoridades policiais, as-
sim como elementos ligados à ferrovia com o intuito de 
resolver a situação o mais rapidadamente possível. A 
colisão levou a que ambas as vias ficassem interditas 
impedindo assim qualquer circulação.

Algumas horas após o acidente procedeu-se à limpe-
za e  desobstrução das vias de modo a permitir a circu-
lação ferroviária. A via ascendente reabriu ao tráfego, 
ainda que com limitações na madrugada do dia 23. O 
comboio socorro chegou ao local do acidente às 08:50h, 

 Fotografia publicada no site de informação:  https://tomarnarede.pt/
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tendo retirado o alfa acidentado por volta das 10:00h, 
tendo a marcha seguido em direção do Entroncamento. 
Por volta das 11:00h foi reposta a circulação em ambas 
as vias, ainda que com limitações,

Relativamente à passagem de nível onde ocorreu a 
colisão funciona da seguinte maneira:

A activação da passagem de nível garante uma ante-
cedência mínima de 40 segundos para que um comboio 
que circule à velocidade máxima de 140 km/h cumpra a 
sequência de funcionamento. Quando a passagem do 
comboio corre, acciona-se o sistema e dá-se início ao 
anúncio com a activação dos sinais sonoros e lumino-
sos. Sete segundos depois as meias barreiras existen-
tes começam a baixar, sendo que 14 segundos após o 
sistema ter sido accionado jás as barreiras terminaram 
a descida. Apenas 40 segundos depois do início do pro-
cesso o comboio inícia a passagem pela passagem de 
nível.

As normas referem que a travessia das passagens de 
nível não devem demorar mais de dez segundos, excep-
to em caso de situação anormal.

Infelizmente esta não é uma situação única já que no 
dia 08 de Novembro de 2016 ocorreu uma outra colisão 
no mesmo local, de novo com um pesado de mercado-
rias que foi abalroado por uma UTE que fazia serviço 
regional. O relatório deste acidente, disponiblizado em 
Outubro de 2018 e alvo de análise na Trainspotter nº 
099 de Novembro de 2018 foi bem explicito no apura-
mento das causas que levaram a essa colisão. 

Desse relatório foram efectuadas recomendações às 
diversas entidades responsáveis, IMT, à IP e Câmara de 
Santarém, para que a situação na passagem de nível 
fosse resolvida. Como é óbvio a situação manteve-se 
inalterada e passados 4 anos assistimos a um novo aci-
dente num local já sinalizado.

Desta vez a Infraestruturas de Portugal agiu rapida-
mente procedendo ao encerramento da passagem de 
nível com a colocação de bbarreiras de betão do tipo 
tipo new jersey.

Quando ao alfa envolvido no acidente, o 4007, sofreu 
danos significativos, principalmente a nível da cabine 
que ficou praticamente destruída como é visível em vá-
rias imagens disponiblizadas pela comunicação social.

O GPIAAF irá proceder à abertura de investigação re-
lativa ao acidente.

Mais informações sobre este, e o acidente ocorrido em   
em 2016 estão disponíveis em: http://www.gisaf.gov.pt

 © Gabinete de Prevenção e Investigação de Acidentes com Aeronaves e de Acidentes Ferroviários.
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As  obras em curso do Ferrovia 2020
O mês de Abril ficará para sempre marcado pela 

crise pandémica criada pelo Covido19. Esta si-
tuação obrigou a que os portugueses vivessem 

uma situação que só se tinha visto acontecer num filme. 
As restrições impostas pelo governo e pelas autoridades 
de saúde limitaram fortemente o movimento do comum 
dos cidadãos. Algumas exceções permitiram que fosse 
possível efectuar pequenos passeios junto das áreas de 
residência de cada um de nós. 

Linha da Beira Alta

António Gonçalves

Estabilização de taludes entre 
a Guarda e o Monte Barro. 

Trincheiras, aterros e curvas 
.. elementos que não faltam 

na linha da Beira Alta apesar 
das sucessivas obras de 

requalificação.

Uma imagem dos trabalhos que 
decorreram nas proximidades 
do quilómetro 212. É de esperar 
que seja construído um muro 
de suporte , ou haverá a forte 
possibilidade de no futuro isto ir 
parar na estrada.
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Foram efectuados trabalhos 
relevantes na consolidação de 

alguns muros existentes em 
trincheiras de modo a evitar a 

queda de detritos para a via.

Neste caso a intervenção incidiu 
no reforço dos aterros que 
suportam a via férrea.

Sendo uma linha construída 
no século XIX são importantes 

estes trabalhos de manutenção 
de modo a manter a fiabilidade 

do transporte ferroviário. A 
linha da Beira Alta é conhecida 
pelos diversos afrouxamentos 

existentes.

Comboio Correio
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Requalificação da Linha do 
Vouga

Comboio Correio

Com um valor de 404.212,60 € ,  as obras têm um prazo de 
execução de 90 dias.  Esta intervenção acontece depois de em 
2015 terem sido efectuados trabalhos siginificativos na linha 
do Vouga que levaram a uma renovação quase completa em 
alguns quilómetros desse troço da linha do Vouga.

Fotografia do João Cunha em Mourisca do Vouga no mês 
de Agosto de 2015 durante as obras de requalificação que 
decorreram nesse ano. 

A IP e a Fergrupo assinaram um contrato no dia 30 
de Março com vista à requalifcação da linha do 

Vouga no troço entre Sernada e Águeda. A empreitada 
vai incidir no ataque mêcanico pesado com reforço de 
balastro na via.
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CP Suprimiu Serviço de Longo Curso durante a  
Páscoa

A pandemia da Covid19 e a “luta” travada no combate 
à propagação do vírus levou a que no fim de semana 

da Páscoa, altura em que os movimentos de pessoas 
entre diveros pontos do país são intensos, diversas 
empresas relacionadas com o transporte de passageiros 
optassem por suprimir diversos serviços. Desse modo 
a CP avançou para a decisão de suprimir os serviços 
de longo curso (Alfa-Pendular e Intercidades) em toda 
a rede ferroviária.  Ficaram fora desta  exceção algumas 
ligações a Évora e Beja que não contam com o serviço 
regional, permitindo assim a mobilidade estritamente 
necessária nestes eixos.

Esta medida esteve em vigor  entre as 00:00h do dia 
9 de abril e as 24:00h do dia 13 de abril. Foram ainda 
introduzidas alterações às ofertas de comboios urbanos 
e regionais.

Fotografia de Valério Santos da Ponte de São João em 
Novembro de 2010.
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No passado dia 12 de Março o Conselho 
de Ministros aprovou um aumento de 95 

milhões de euros destinados à expansão da 
rede de metro do Porto. “Assim, o valor da 
empreitada para a Linha Amarela passa a ser 
de 130 milhões”, aumentando cerca de 35 
milhões de euros, enquanto “o da Linha Rosa 
se fixa em 235 milhões”, o que significa um 
acréscimo de 60 milhões. 

Este reforço de verba surge depois do 
cancelamento do concurso público anterior, 
onde as propostas dos candidatos tinham 
excedido o preço base do concurso.

Fotografia de Tiago Duarte junto à Ponte 
D.Luiz na linha D (amarela) em Setembro de 
2016.
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Comboios voltaram a Parar no concelho de 
Ovar

Com o fim da cerca sanitária, que tinha 
sido imposta no concelho de Ovar com 

a intenção de impedir a propagação do vírus 
da Covid19, que aconteceu às 00:00h do 
dia 18 os transportes públicos que servem 
esse município começaram após essa data a 
operar dentro da normalidade possível.

Desse modo a CP começou novamente a efectuar serviço 
comercial nas estações e apeadeiros daquele concelho a 
partir das 00:00h do dia 20 de abril. Os comboios Intercidades, 
InterRegionais e Regionais com paragem prevista em Ovar, 
retomaram essa paragem, e os Comboios Urbanos do Porto, 
da família Porto/Aveiro, em circulação, retomaram as paragens 
em Esmoriz, Cortegaça, Carvalheira-Maceda, Ovar e Válega.

Fotografia de Tiago Duarte na estação de Ovar em Março de 
2017 com um comboio suburbano de ligação ao Porto.

Takargo registou Quebras de 8% em Março

A Takargo afirmou ao mesmo diário matutino a 
supressão de 36 comboios  durante o mês de  Março, que 
correspondem a menos 12.000 toneladas transportadas.

Fotografia de Ricardo M.Ferreira de uma composição de 
transporte de Jet-Fuel em vazio no regresso de Loulé a 
caminho de Sines uns quilómetros a norte da Funcheira 
no dia 4 de Novembro de 2019.

Segundo o que foi publicado pelo Jornal o 
Público, com base em dados fornecidos pela 

transportadora ferroviária de mercadorias, a Takargo 
assumiu que no mês de Março existiu uma quebra de 
8 % no número de toneladas transportadas.

Esta situação surge como consequência do efeito 
Covid19 que veio afectar praticamente todos os 
sectores da economia. Basta referir dois tráfegos 
conhecidos para que se possa ter noção da gravidade 
da situação. Um dos casos está relacionado com 
a aviação civil que durante o mês de Março não 
realizou quase nenhuns vôos, sendo que a Takargo 
é responsável pelo transporte de Jet-Fuel entre 
Sines e Loulé, de onde é depois transportado para o 
aeroporto de Faro.
Temos ainda o caso da Autoeuropa onde foi suspensa 
a produção de automóveis. 
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Tren Medicalizado em Espanha

Fotografias: Renfe

A pandemia do Covid-19 durante o mês de Abrill 
tomou proporções trágicas na vizinha Espanha 

com o acumular de casos positivos a necessitar de 
cuidados médicos. Com o colpaso dos serviços de 
saúde de algumas regiões de Espanha, a opção passou 
por utilizar comboios médicos, tal como aconteceu em 
França, para tentar minimizar a situação
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Covid-19 Provocou Quebras de Milhões na CP
Segundo palavras de Pedro Nuno Santos, ministro das 

Infraestruturas e da Habitação, a transportadora pública 
de passageiros perdeu cerca de 4 milhões de euros por 
semana devido à supressão de comboios e à baixa procura 
dos mesmos devido à pandemia que se fez sentir durante todo 
o mês de Abril.

Nas declarações prestadas no Parlamento, o ministro afirmou 
que existiu uma “queda na procura de cerca de 90% na CP, nas 
áreas urbanas de 70%”, acrescentando que o “ajustamento 
que se fez na oferta [da CP] foi de 30%”. Afirmou ainda que “a 
procura reduziu 70% e nós reduzimos a oferta em 30 % porque 
a situação da CP está a ser [...] difícil”. 
Referiu também ”Só para ter uma ideia, a CP está a perder quatro 
milhões de euros por semana e nós chegámos à conclusão, a 
administração da CP fez-nos chegar uma proposta, que era um 
absurdo do ponto de vista de desperdício estarmos a circular 
ferro: nós tínhamos comboios com uma pessoa e, por isso, 
fez-se esse ajustamento”

Fotografia de Ricardo Quinas do Comboio urbano nº 16526/7; 
Azambuja -> Alcântara-Terra, na zona do Carregado, no dia 07 
de Julho de 2014.

1903 Deslocou-se até à Guarda

No passado dia 28 de Abril a locomotiva 1903 foi 
encarregue de tracionar o comboio n.º 74349  

[Entroncamento - Guarda] destinado ao transporte 
de carril. Não sendo uma situação inédita, o António 
Gonçalves fotografou a composição estacionada  
na linha 2 da Guarda antes de rumar novamente ao 
Entroncamento .  
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A linha vermelha do Metropolitano de Lisboa irá contar com 
mais 4 estações dentro do planeado para a extensão da 

rede do metro da capital.  As novas estações, Amoreiras, 
Campo de Ourique, Infante Santo e Alcântara, irão ser 
construídas no prolongamento da linha vermelha desde São 
Sebastião. 

Expansão do Metro de Lisboa com 4 novas 
Estações na Linha Vermelha ...
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Este projecto  tem um valor estimado de  400 milhões de euros 
e deverá estar pronto em 2024.
Fotografia de Duarte Gomes do túnel da linha vermelha em 
direcção a São Sebastião, na estação do aeroporto, em Maio 
de 2018.

... e vai Avançar ligação do Rato a Santos

A  polémica linha circular do Metro de Lisboa sempre irá 
ser construída. Foi efectuada a adjudicação da primeira 

empreitada do plano de expansão relativo ao prolongamento 
das linhas Amarela e Verde (Rato — Cais do Sodré). A empresa 
Zagope - Construção e Engenharia, S.A, que apresentou uma 
proposta no valor 48,6 milhões de euros (acrescida de IVA) foi 
a vencedora do concurso. No entanto o processo ainda está 
dependente do visto do Tribunal de Contas.  A empreitada 
adjudicada prevê a execução dos toscos entre o término da 
estação Rato e a estação Santos , e as obras têm como prazo 
de execução 960 dias de calendário, contados a partir da 
consignação.

Fotografia de Tiago Duarte  na estação do Saldanha no dia 22 
de Dezembro de 2016.
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Beneficiação da Ponte de São João

No passado dia 28 de Abril foi assinado o contrato entre a 
Infraestruturas de Portugal e a empresa Extraco Construcciones 

e Proxetos, S.A. relativo à empreitada de beneficiação da Ponte de 
São João. Depois de ter sido necessário proceder à prorrogação 
do prazo para apresentação de propostas, foi finalmente finalizado 
esse processo burocrático. 
A intervenção na Ponte de São João tem um valor de 842.688,23 €  
e um prazo de execução de 240 dias.

Fotografia de Gonçalo Ribera de uma composição sobre a Ponte de 
São João em Agosto de de 2011.

Investimento na Implementação de ETCS

Foi publicado no portal Base o contrato, assinado no dia 02 
de Abril, relativo à conceção, fornecimento e montagem do 

sistema de controlo automático de velocidade ETCS nível 1 a 
emular a funcionalidade do sistema nacional ATPN/CONVEL 
em vários troços da Rede Ferroviária Nacional. Este contrato 
tem um valor de 6.970.765,79 €, ao qual acresce o IVA à taxa 
legal.

O vencedor do concurso, Bombardier Transportation, tem 944 dias 
para executar os trabalhos necessários. Este investimento em 
sistemas de sinalização vai ocorrer um pouco por todo o país.

Fotografia de Pedro André na linha do Sul junto do quilómetro 121 
no mês de Janeiro de 2015.
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Automotora 9635 Renovada

A 9635 foi a primeira unidade a ser intervencionada, apresentando um 
aspecto mais moderno e asseado, tornando-se assim mais aprazível 
para os passageiros. É de esperar que as outras unidades sigam o 
mesmo caminho. Também o exterior desta unidade foi alvo de uma 
completa limpeza e pintura. Infelizmente é do conhecimento geral que 
as automotoras do “vouguinha” andam por norma num estado bastante 
degradado consequência de actos de vandalismo. 

As automotoras que circulam na linha no Vouga 
utilizadas nos serviços regionais entre Aveiro e 

Sernada, e entre Oliveira de Azeméis e Espinho estão 
a ser alvo de uma renovação do seu interior.
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.. e a 2601 também esteve Envolvida no Transporte

9635 Voltou ao Vouga..
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Após a intervenção feita em Contumil à automotora 9635, foi altura 
de a mesma voltar para Aveiro para voltar ao serviço na linha do 

Vouga. Com a amputação da linha de via estreita em Espinho, a estação 
de Aveiro é o único local onde existe a designada linha de cavalo. Este 
local é onde a zorra de via larga (vagão que transporta o material de 
via estreita) encosta para que a automotora possa aceder à via estreita. 
Como a CP só dispõe de duas zorras, com dimensões diferentes, há 
sempre a necessidade de efectuar duas marchas de cada vez que é 
necessário levar uma unidade 9630 até Contumil para intervenções mais 
profundas. As mesmas ocorreram nos dias 28 e 29 de Abril.

Na fotografia do Pedro Soares podemos 
observar a marcha entre Contumil e Aveiro à 
passagem por São Félix da Marinha no dia 28 
de Abril, com a 5604 a tracionar a composição.

Para felicidade dos entusiastas uma das marchas 
de transporte de parte da 9635 foi tracionada pela 

locomotiva 2601 que fez o percurso de ida e volta entre 
Contumil e Aveiro. 
Como costuma ser habitual, e para fazer peso freio 
na composição, a CP utiliza diversas carruagens que 
estão disponíveis no parque, sendo que neste caso 
foram usadas três carruagens Schindler.

Fotografia do João Joaquim da passagem 
da composição com a outra metade da 9635 
a caminho de Aveiro após passagem pelo 
apeadeiro de Silvalde no dia 29 de Abril de 2020.
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Nesta fotografia do Pedro Soares do dia 29 
de Abril, a composição passa pela zona de 
Salreu.

A passagem da composição com a 2601 à cabeça 
foi acompanhada por vários spotters ao longo da 

sua viagem, o que permitiu a publicação de fotografias 
tiradas em diversos locais. 
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Aqui temos uma fotografia bastante interessante da 
operação de descarga de uma das  motoras  da 

9635 na linha de cavalo que permite o acesso à linha 
do Vouga na estação de Aveiro. Autoria de Pedro 
Soares no dia 29 de Abril.
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A fotografia do Ricardo M.Ferreira capta o momento em 
que a composição partiu de Aveiro em direcção a Contumil 
no dia 29 de Abril de 2020.

Mais uma vez recorremos ao espólio fotográfico 
do Pedro Soares para vos mostrar o regresso da 

composição proveniente de Aveiro, e com destino a 
Contumil, à passagem por São Félix da Marinha, um 
dos locais mais emblemáticos da linha do Norte. 29 de 
Abril de 2020.

Depois das diversas marchas de formação que foram 
feitas, primeiro na linha do Norte e posteriormente 

na linha do Minho, estas circulações foram as primeiras 
a serem efectuadas com carácter práctico na gestão da 
empresa após o regresso da 2601 ao parque motor da CP 
depois de 9 anos de imobilização.
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No passado dia 27 de Março o Ramal 
Ferroviário do Porto de Aveiro cumpriu 
o seu 10º aniversário. Vamos apresentar 

alguns dados acerca daquele que foi um dos 
maiores investimentos ferroviários do século XXI 
em Portugal.

História

Desde a primeira parte do século XX que havia a 
necessidade de efectuar transportes de mercadorias 
desde as margens da ria de Aveiro até outros pontos 
do país. Como o comboio era à data o meio de 
transporte que melhor servia para o efeito, já que 
permitia o transporte em maior quantidade, foram 
efectuados dois projectos com vista a ligar a zona 
ribeirinha com a rede ferroviária nacional.

Em Setembro de 1913 entrou ao serviço o ramal 
do Canal de São Roque, construído em via larga, 
tinha o seu início na estação de Aveiro e terminava 

junto do canal referido anteriormente. Era utilizado 
essencialmente para o transporte de sal.

No mês de Outubro de 1932 foi a vez de entrar 
ao serviço o ramal de Aveiro Mar. Este foi construído 
em via estreita e começava também junto da estação 
de Aveiro terminando algumas dezenas de metros à 
frente do ramal do Canal de São Roque e tinha como 
principal objectivo o transporte de peixe.

Ambos os ramais foram desactivados no século 
XX.

Quanto à história do ramal ferroviário actual, 
a mesma começou em meados de 1974, com a 
publicação do Plano Director de Desenvolvimento e 
Valorização do Porto e Ria de Aveiro. Foi a partir desse 
plano que foram sendo apresentadas várias propostas 
de traçados, num trabalho conjunto da Secretaria de 
Estado dos Transportes e da Administração Pública e 
ainda da Câmara Municipal de Aveiro. 

A ampliação e modernização do Porto de Aveiro 
exigia um meio fiável para o transporte de mercadorias, 

10.º aniversário do Ramal 
Ferroviário do Porto de 

Aveiro

Uma imagem fantástica da Alco com material de empreiteiros no 11 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino

Coordenação : Pedro André
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já que o mesmo apenas tinha acesso rodoviário. 

Na segunda metade da década de 80 do século 
passado já existiam projectos para a implementação 
do ramal. No entanto esta foi uma ideia que 
praticamente não avançou do papel durante três 
décadas e só entre 2002 e 2005 é que se começaram a 
desenvolver verdadeiramente os estudos necessários 
para a construção do ramal. Durante estes anos foram 
sendo melhorados, alterados e adaptados os diversos 
projectos tendo em vista a maior redução possível em 
termos de impacto ambiental, mas numa tentativa de 
o mesmo ser o mais rentável economicamente.

A ligação ferroviária foi considerada como um 
dos investimentos prioritários nas Orientações 
Estratégicas para o Sector Ferroviário que foram 
aprovadas pelo Governo em 2006.

A construção do Ramal de ligação ferroviária ao 
porto de Aveiro enquadrava-se no objetivo de dotar 
os portos nacionais de acessos ferroviários com vista 
a incrementar o tráfego portuário e permitir ainda a 
transferência modal do tráfego de mercadorias da 
rodovia para a ferrovia, potenciando o posicionamento 
geoestratégico da península ibérica no contexto 

europeu e criando eixos de desenvolvimento que 
assegurem as principais ligações de Portugal com 
Espanha e resto da Europa, por via terrestre.

Embora se estivessem a dar passos importantes 
na construção da estrutura ferroviária, continuavam a 
existir várias dúvidas sobre se a construção do ramal 
iria ou não avançar, tal era a morosidade que se tinha 
abatido sobre o projecto nas últimas três décadas.

O Semanário Correio do Vouga no dia 1 de  
Março de 2007 até deu realce a promessas feitas 
anteriormente tendo em vista a construção do ramal: 
"Há 10 anos, no dia 26 de Fevereiro de 1997, escrevia-
se no Correio do Vouga: “Para proporcionar uma 
maior rendibilidade às estruturas portuárias, o acesso 
ferroviário ao Porto de Aveiro vai ser uma realidade 
a curto prazo”. E apontavam-se números e datas: 
“Trata-se de um investimento da ordem dos 160 mil 
contos e as obras deverão ficar concluídas em Junho 
de 1998. O investimento conta com capitais públicos 
e o financiamento está assegurado”.

“O acesso ferroviário ao Porto de Aveiro entronca 
em Cacia na Linha do Norte, através de uma Plataforma 
Multimodal, e tem uma extensão de 12 quilómetros, 

Adaptado do Estudo de Impacto Ambiental
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vindo beneficiar, de forma substancial, as empresas 
da região”, garantia ao Correio do Vouga, em 1997, 
Lauro Marques, então director do Porto."

Ao contrário de muitos outros casos em Portugal, 
neste caso o ramal iria mesmo sair do papel para 
o terreno, e em breve foi apresentado o projecto 
final desta ligação ferroviária estratégica para o 
desenvolvimento do porto comercial de Aveiro.

O Projecto

Tratou-se de um projecto integrado entre a REFER, 
e a Administração do Porto de Aveiro (APA). A APA 
era responsável pela construção do novo  Terminal de 
Granéis Sólidos, conclusão da via de cintura interna 
do Porto de Aveiro e construção das acessibilidades 
ferroviárias no interior do porto. A REFER ficava 
encarregue da construção da Plataforma Multimodal 
de Cacia e da construção do Ramal do Porto de 
Aveiro.

Segundo dados que foram na altura 

disponibilizados pela REFER, empresa antecessora 
da IP, o projecto final do ramal de acesso ao porto de 
Aveiro compreendia o seguinte:

A construção de cerca de 8,960 quilómetros de 
via férrea iria ter o seu início no Terminal Multimodal 
de Cacia (ao quilómetro 274,6 da linha do Norte) e  
o seu término seria a norte da Gafanha da Nazaré, 
no Terminal Norte do Porto de Aveiro. Incluia a 
construção de uma infraestrutura ferroviária para o 
transporte de mercadorias, em via única electrificada, 
dotada de sistemas de sinalização, telecomunicações, 
rádio solo-comboio e convel (Controlo Automático de 
Velocidade). Iria permitir a circulação de composições 
com carga máxima por eixo de 25 toneladas com uma 
velocidade não superior a 60 quilómetros por hora.

O projecto considerava no entanto que a construção 
de linhas férreas iria atingir os 15 quilómetros, já que 
para além da implementação do ramal com os 8,960 
quilómetros havia ainda a necessidade de proceder 
à construção de um feixe de linhas paralelas com 
cerca de 6 quilómetros, destinadas à recepção e 
expedição de mercadorias. Os mapas apresentados 
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anteriormente apresentam o traçado escolhido desde 
a plataforma de Cacia até ao Porto de Aveiro, sendo 
que no segundo mapa se destacam as ligações 
previstas aos diversos terminais da área portuária, 
assunto que será referido posteriormente.

De realçar que muito antes do ramal começar 
a ser construído já alguns ramais ferroviários de 
acesso aos terminais existiam, tendo sido colocados 
durante o processo de ampliação e modernização 
do porto, tendo os mesmos ficado sem qualquer 
ligação ferroviária ao resto da rede durante anos. 
Imagens antigas disponiblizadas pelo Google Earth 
demonstram essa mesma realidade.

Principais objectivos:
m	Existência de uma infraestrutura de apoio 

ao Porto de Aveiro, concebida numa perspectiva 
multimodal, que possibilite o escoamento de 
mercadorias de e para o Porto de Aveiro;

m	Regulação da movimentação ferroviária e 
encaminhamento para a Linha do Norte e Linha da 
Beira Alta (ligação a Espanha);

m	Realização do escoamento de mercadorias 
num modo de transporte seguro e menos poluente;

m	Redução do transporte de mercadorias 
rodoviário, devido à transferência para o modo 
ferroviário.

A elaboração do Projecto da Ligação Ferroviária 
ao Porto de Aveiro – Plataforma Multimodal de Cacia 
coube à empresa FERBRITAS - Empreendimentos 
Industriais e Comerciais, S. A.. Os   projectos  
referentes   ao  Ramal  Ferroviário   de  Acesso   ao  
Porto  de  Aveiro  a  aos  Feixes  Ferroviários  foram  
elaborados   pela   empresa   J.L.   Câncio Martins –  
Projectos  de  Estruturas, Lda.

O Estudo de Impacte Ambiental foi elaborado entre 
Novembro de 2004 e Fevereiro de 2005 e permite 
uma ampla descrição do ramal e do seu percurso:

"O traçado do Ramal Ferroviário de Ligação ao 
Porto de Aveiro, com uma extensão total de cerca  de  
8,8  km,  desenvolve-se,  grosso  modo,  de  nascente  
para  poente,  iniciando-se  no  km  274,600  da  Linha  
do  Norte  (a  sudeste  da  povoação  de  Mataduços),  
e  terminando,  a  norte da Gafanha da Nazaré, no 
Terminal Norte do Porto de Aveiro. 

Os  estudos  efectuados  para  a  ligação  ferroviária  
indicaram  como  solução  menos  gravosa,  do ponto 
de vista ambiental e económica, aquela que, partindo 
da Linha do Norte (na zona de Cacia), atravessa 
Aveiro a norte da IP 5, inflectindo para o porto na 
Gafanha da Nazaré. 

A directriz do Ramal Ferroviário acompanha 
paralelamente o IP 5 e o interceptor do Sistema 
Integrado Multimunicipal de Recolha, Tratamento e 

 19 de Setembro de 2008 © Pedro Sabino
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 Cadernos de Informação da REFER sobre Ramal Ferroviário do Porto de Aveiro.  Março de 2010
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Rejeição dos Efluentes Líquidos da Ria de  Aveiro  
(SIMRIA),  e  cruza  o  Canal  da  Esgueira,  Canal  de  
S.  Roque,  o  Canal  das  Pirâmides e o rio Boco em 
obra de arte.

 O traçado inicia-se ao km 0+000, na Plataforma 
Multimodal de Cacia, partindo da Linha do Norte, 
aproximadamente ao km 274+600.

A solução desenvolvida partiu da localização do 
Canal das Pirâmides, considerado como o ponto mais 
sensível do traçado e desenvolveu-se para montante 
e jusante, tendo em conta os  condicionamentos  
existentes,  nomeadamente  o  interceptor  da  SIMRIA  
e  a  Reserva  Ecológica da Ria de Aveiro. 

A  directriz  do  traçado  ferroviário  entre  o  Canal  
da  Esgueira  e  o  Rio  Bouco  foi  objecto  de  vários  
estudos  que  nos  permitiram  consensualizar  uma  
directriz  que  por  um  lado  teve  em  conta os 
condicionamentos impostos pela SIMRIA e por outro 
minimizou o espaço ocupado à zona de protecção 
especial da Ria de Aveiro. 

A solução encontrada para este caso foi a 
construção de um viaduto entre o km 0+675 e o km 
4+625.  Depois  de  passar  o  Canal  da  Esgueira  
o  traçado  ferroviário  desenvolve-se  a  poente  do  
colector da SIMRIA numa posição paralela a este e a 

cerca de 7.5m do eixo da conduta até ao km 3+200. 
Neste ponto o caminho-de-ferro cruza o colector da 
SIMRIA e aproxima-se do IP5. 

O Canal das Pirâmides é atravessado por ponte e 
viaduto e teve o traçado condicionado ao Programa  
Polis  de  Aveiro,  tendo  a  Autarquia  fornecido  
os  limites  permissivos  “do  canal”  necessário ao 
desenvolvimento do caminho-de-ferro. 

A partir do km 4+00 o traçado ferroviário retoma a 
posição a poente do colector da SIMRIA e a partir do 
km 4+625 desenvolve-se em aterro até cerca do km 
5+700. Neste troço houve necessidade  de  afastar  o  
caminho-de-ferro,  tendo  ficado  paralelo  ao  colector  
da  SIMRIA  mas à distância de 15 metros do eixo 
deste colector. Entre  este  ponto  e  o  km  6+125  há  
uma  protecção  especial  ao  colector  da  SIMRIA,  
atravessando-se  em  seguida  o  rio  Bouco  também  
por  intermédio  de  ponte  e  viadutos  de  acesso. 

No  troço  compreendido  entre  o  rio  Bouco  e  a  
entrada  do  porto  o  traçado  atravessa  uma  zona  
urbana,  a  Gafanha  da  Nazaré,  apresentando  por  
esse  motivo,  um  traçado  mais  sinuoso.  Neste  
troço  está  também  prevista  a  construção  de  uma  
via  de  cintura  portuária,  cujas características de 
traçado foram estudadas de forma a coexistirem 
com a ferrovia. Do ponto de vista dinâmico o traçado 

 19 de Setembro de 2008 © Pedro Sabino
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respeita os parâmetros estabelecidos pela Refer para 
a velocidade de 60km/h."

Ainda com base no mesmo documento podemos 
ter conhecimento dos seguintes pormenores técnicos 
dos terminais:

 "Os  feixes  ferroviários  localizar-se-ão  no  interior  
da  área  de  jurisdição  da  Administração  do  Porto  
de  Aveiro  (APA,  S.A.)  e  terão  como  objectivo  
fundamental,  servir  os  Terminais  Específicos  do  
Sector  Comercial  já  construídos  ou  em  fase  
de  construção  no  âmbito  dos  Projectos  de  
Financiamento  para  reestruturação  do  porto  de  
Aveiro,  nomeadamente  o  FEDER/PIDDAC/Fundos     
Próprios     (prolongamento     do     Terminal     Norte,     
Terminal     Especializado   de   Granéis   Líquidos   
e   Terminal   Roll-On   /      Roll-Off)   e   Fundo   
de   Coesão/PIDDAC/Fundos  Próprios  (Terminal  
Especializado  de  Granéis  Sólidos,  Via  de  Cintura 
Portuária  –  3ª Fase. 

O  esquema  ferroviário  assenta  na  construção  
de  diferentes  feixes  de  linhas-férreas  que  serão  
implantados  em  dois  terminais  do  porto  de  Aveiro    
–    o  Terminal  Norte  e  o  Terminal  Sul. 

Tal como o Terminal Norte, também o Terminal Sul 
faz parte do Sector Comercial do porto de  Aveiro,  
apresentando,  no  entanto,  comparativamente,  
um  movimento  de  mercadorias  muito inferior. As 
principais mercadorias manuseadas são a carga geral 

(peixe congelado e seco;  granito  em  paralelipípedos;  
pasta  de  celulose  e  outros  papéis)  e  os  granéis  
sólidos  (granito; cimento; caulino e argilas; e resíduos 
vegetais).

Este não foi um projecto consensual e houve 
bastante oposição em meados de 2007 por parte 
de elementos ligados à autarquia aveirense que 
pretendiam que a REFER optasse por proceder a 
alterações ao nível do traçado. Numa carta enviada 
à REFER foi sugerido que o viaduto situado entre 
a ponte de Esgueira e a rotunda das Pirâmedes, a 
construir a uma cota de 1,50 metros em relação à 
Auto-Estrada 25, fosse substítuido por um aterro de 
modo a minimizar os impactos visuais. A REFER 
negou qualquer alteração do projecto   referindo que 
isso iria ter implicações nos prazos de conclusão da 
obra, até porque a primeira fase da empreitada já se 
encontrava em fase de contratualização.

Estava previsto que os trabalhos se dividissem por 
quatro fases, já que a electrificação do ramal não fazia 
parte dos planos iniciais. Havia quem defendesse que 
era por razões ambientais, e quem referisse que as 
questões eram monetárias. A realidade, como todos 
sabemos, é que a electrificação acabou mesmo por 
ser uma realidade. Desse modo vamos apresentar 
em seguida as cinco fases do projecto por ordem 
cronológica. 

 19 de Setembro de 2008 © Pedro Sabino
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Nas duas primeiras imagens podemos 
observar a construção dos pilares de betão 
onde actualmente estão ligados os tirantes 
que suportam a ponte sobre o Canal das 
Pirâmedes. 15 de Fevereiro de 2009.

Fotografias : Pedro Mêda

Diversas imagens da construção dos viadutos 
de acesso à ponte das Pirâmides e à ponte da 
Gafanha. 15 de Fevereiro de 2009.
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Fotografias : Pedro Mêda

Estas três imagens mostram uma vista geral 
das duas vigas de lançamento utilizadas   

para a construção dos vários viadutos. 15 de 
Fevereiro de 2009.

Duas vistas da construção do viaduto de 
ligação à ponte das Pirâmides.

24 de Julho de 2009.
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1ª Fase

 Foram 11 os concorrentes que apresentaram 
propostas para a 1ª fase da construção do ramal 
ferroviário após a REFER ter lançado um concurso 
internacional. Segundo dados da imprensa da época 
conseguimos apresentar alguns dados referentes a 7 
dos concorrentes: 

n	 Consórcio Ramalho Rosa Cobetar / Obrecol, 
Obras e Construções SA com 25,9 milhões de euros;

n	 Consórcio Sociedade de Construções 
Soares da Costa, SA / Monte Adriano, Engenharia e 
Construções, SA com 37,9 milhões de euros;

n	 Consórcio Conduril, SA / Rosas Construtores, 
SA com cerca de 29 milhões de euros;

n	 Consórcio Mota Engil, Engenharia e 
Construções, SA / Construtora do Tâmega, SA com 
um valor próximo dos 28 milhões de euros;

n	 O consórcio composto pela   OPCA, que à 
data estava envolvida na construção do Terminal 

Multimodal de Cacia, juntamente 
com a Edifer Construções, SA com 
o valor de 29,5 milhões de euros;

n	 A Somague 
Engenharia, SA apresentou uma 
proposta base de cerca de 27,8 
milhões de euros;

n	 A Teixeira Duarte, SA 
com uma proposta base de 29,9 
milhões de euros.

Esta empreitada foi adjudicada 
à empresa SOMAGUE Engenharia 
SA em Setembro de 2007 pelo 
valor de 27.793.297,74 euros, co-
financiados por Fundos Estruturais 
da União Europeia Esta fase 
contemplou a construção da 

Março de 2009 © Luis Miguel Neves

Março de 2009 © Luis Miguel Neves
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plataforma ferroviária até à Ponte da Gafanha (km 
6,500), e era constituída essencialmente por viadutos 
e pontes em betão armado. 

Com um prazo de 730 dias para a conclusão, os 
principais trabalhos a efectuar eram os seguintes:

m	 Implementação da infraestrutura de via, 
terraplenagens e drenagens;

m	Construção de plataforma simples de suporte 
da superestrutura da via-férrea para circulação de 
composição de mercadorias. 

Incluiu as seguintes obras de arte:

m	 Viaduto Nascente de Acesso à Ponte das 
Pirâmides; 

m	Viaduto Poente de Acesso à Ponte das 
Pirâmides; 

m	Ponte das Pirâmides; Ponte da Gafanha e 
Viaduto de Acesso e Estrutura de Proteção do Coletor 
da SIMRIA.

De realçar que  a totalidade das obras de arte, três 
viadutos, duas pontes e duas estruturas de proteção, 
atingem aproximadamente 4500 metros de vão, 27 
mil metros cúbicos de betão, 4500 toneladas de aço, 
vedações  com  a extensão de três quilómetros e uns 

impressionantes 15 quilómetros de 
fundações em estacaria.

Nas fotografias das páginas 
anterior, da autoria do Pedro Mêda, 
temos várias imagens referentes aos 
trabalhos efectuados durante a 1.ª 
fase das obras durante a construção 
das diversas obras de arte.

Embora a Somague tenha sido a 
vencedora do concurso relacionado 
com a 1ª fase, a Teixeira & Duarte 
acabou por efectuar diversos trabalhos 
relacionados com as pontes e viadutos 
existentes, listados em seguida:

Colocação de estacas para suporte da ponte da Gafanha © Teixeira & Duarte

Colocação de estacas para suporte do Viaduto Poente 
© Teixeira & Duarte 
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Viaduto Nascente de Acesso à Ponte 
das Pirâmides; 

– Execução de estacas de 1.100 mm de 
diâmetro com recurso a encamisamento 
metálico perdido (tubos com 12 mm de 
espessura) e cravação com vibrador hidráulico 
de alta frequência.

– Furação à rotação com recurso a “Fly-
Drill” – 3.700 m com profundidades entre 10 
e 30 m.

– Furação à rotação com recurso a 
perfuratriz 2.700 m com profundidades entre 
10 e 45 m.

Viaduto Poente e Ponte das Pirâmides; 
– Execução de estacas de 1.100 mm de 

diâmetro com recurso a encamisamento 
metálico perdido (tubos com 12 mm de 
espessura) e cravação com vibrador hidráulico 
de alta freqüência de 1.200 mm de diâmetro 
com recurso a entubamento recuperável.

– Furação à rotação com recurso a 
perfuratriz – 5.200 m com profundidades entre 
10 e 50 m.

Ponte da Gafanha
– Execução de estacas de 1.500 mm 

de diâmetro com recurso a 
encamisamento metálico perdido 
(tubos de 12 mm de espessura) e 
cravação com vibrador hidráulico 
de alta frequência sobre meios 
marítimos e plataformas flutuantes, 
tendo sido executadas as estacas 
através de furacão à rotação com 
recurso a “Fly-Drill” – 400 m com 
profundidades entre 20 e 40 m.

Viaduto de acesso e estrutura 
de proteção ao coletor da SIMRIA

– Execução de estacas de 800 
mm de diâmetro com recurso a 
entubamento recuperável: 2.200 m 
com profundidades entre 12 e 30 m.

Colocação de estacas para suporte do Viaduto Poente
© Teixeira & Duarte

Colocação de estacas para suporte do viaduto de acesso à ponte da Gafanha
 © Teixeira & Duarte 



56

Balastro

2ª Fase

Esta fase correspondia aos 
trabalhos que iriam decorrer entre 
a Ponte da Gafanha (exclusive) 
e o Porto de Aveiro. O valor total 
iniciado estimado do contrato 
seria de 14 milhões de euros, 
tendo sido recebidas 16 propostas 
em resposta ao concurso público 
lançado pelo Governo.

As obras acabaram por ser  
adjudicadas à Obrecol – Obras 
e Construções SA, sendo que a 
data do contrato foi o dia 15 de 
Fevereiro de 2008. Com um valor 
de 9 950 000.00 €, muito abaixo 
do previsto inicialmente pelo 
Governo, e a razão pela qual esta empresa venceu o 
concurso, a empreitada tinha uma prazo de execução 
de 510 dias.

Destacam-se as seguintes intervenções:

m	Construção da plataforma de suporte da via-
férrea entre o km 6,500 e o km 8,800 (entrada no 
Porto de Aveiro) para circulação de composição de 
mercadorias.:

m	Construção das plataformas dos feixes 
ferroviários no interior do Porto de Aveiro, com o 

objectivo de servir os terminais específicos do sector 
comercial aí existente;

m	 Construção de uma via de cintura portuária 
(rodoviária), com uma extensão aproximada de 3 710 
metros. 

m Restabelecimentos e obras de arte incluindo 
sinalização rodoviária e iluminação pública para 
garantir a ligação da povoação da Gafanha à área 
portuária e passagens desniveladas com o ramal 
ferroviário de acesso ao Porto de Aveiro.

Placa identificativa da 2ª fase do acesso ferroviário ao Porto de Aveiro em 
Fevereiro de 2010. Nesta altura já tinham sido colocadas as vias na triagem. 

© Fernando Liberato

Localização da futura triagem do Porto de Aveiro durante as terraplanagens, Julho de 2009 © Google
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Futura entrada ferroviária de acesso ao Porto de Aveiro, apenas com a plataforma de suporte de 
via construída , Julho de 2009 © Google

Nestas imagens obtidas no dia 26 de Outubro de 2009 é visível 
que o acesso ferroviário aos terminais já estava colocado, obra 
que fazia parte parte da fase 2, mas ainda não havia a ligação até 
ao futuro ramal ferroviário de acesso ao Porto de Aveiro, que só 
foi construída numa fase posterior. De realçar na foto da direita o 

AMV bastante arcaico.
© José Sousa
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3ª Fase

Esta fase consistiu na 
instalação de 9 quilómetos 
de via-férrea sobre 
plataforma ferroviária 
construída nas duas fases 
anteriores, com recurso 
a via balastrada e a via 
betonada, entre a saída 
do Terminal de Cacia e 
a entrada no Porto de 
Aveiro, nos acessos 
imediatos aos terminais 
já construídos no interior 
do Porto de Aveiro, e de 
um feixe de cinco linhas 
dentro do Porto com cerca de 6 km de extensão. 

A empreitada   foi consignada ao consórcio 
Ferrovias e Construções, SA/Somafel – Engenharia 
e Obras Ferroviárias, SA, em Agosto de 2009. Como 
é normal nestas   situações, alguns trabalhos foram 
executados em regime de subempreitada tendo 
estado envolvidas empresas como a Socicarril.

No dia 14 de Maio de 2010 foram publicados 
no portal Base alguns pormenores relativos a este 
contrato. O preço contratual era de 3.712.041,44 € e o 
prazo de execução era de 120 dias. O dia 09 de Julho 
de 2010 seria a data de fecho do contrato e o preço 
total  efetivo foi de 3.637.675,24 €. A este valor havia 
ainda a acrescer os encargos com os materiais de 
via a fornecer pela REFER, no total de 3.351.000,00 
euros.

Ramal Ferroviário de Acesso ao Porto de Aveiro - 3ª FASE © Socicarril

Futura estação da triagem do Porto de Aveiro , 26 de Outubro de 2009 © José Sousa
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19 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino 22 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino

 26 de Outubro de 2009 © Pedro Sabino 18 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino

13 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino  23 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino

 18 de Novembro de 2009 © Pedro Sabino 30 de Outubro de 2009 © Pedro Sabino
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 26 de Outubro de 2009 © José Sousa Dezembro de 2009 © Fernando Liberato

  Dezembro de 2009 © Fernando Liberato  Dezembro de 2009 © Fernando Liberato

 26 de Outubro de 2009 © José Sousa
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Diversas travessas espalhadas ao 
longo do viaduto de acesso à ponte 

da Gafanha para colocação na via 

02 de Novembrio de 2009 © Pedro 
Mêda

Uma longa fila de travessas para 
colocar ao longo do ramal no 

viaduto de acesso à ponte das 
Pirâmides.

26 de Outubro de 2009 © José Sousa

Colocação dos carris no ramal 
na curva que antecede a triagem 

do Porto de Aveiro .
26 de Outubro de 2009 © José Sousa
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4ª Fase

Esta fase foi destinada à instalação dos sistemas de 
sinalização, telecomunicações, Rádio-Solo-Comboio 
e CONVEL (Controlo Automático de Velocidade).

A empresa responsável, vencedora do concurso 
foi a   Bombardier Transportation Portugal, SA que 
assinou o contrato "Empreitada de Instalação do 
Sistema CONVEL na Ligação Ferroviária ao Porto de 
Aveiro" no dia 30 de Setembro de 2009. Mais uma vez 
recorrendo ao portal Base temos alguns dados sobre 
este processo.

O preço contratual era de 86.006,97 € com um 
prazo de execução de 90 dias. No entanto o preço 

total efectivo foi de 83.019,68 €. Deixamos ainda 
algumas notas que parecem pertinentes para 
entender a  discrepância dos valores e da razão pela 
qual os prazos nem sempre são cumpridos. "Causas 
das alterações ao prazo: O motivo da alteração no 
prazo de execução da obra foi a não execução de 
trabalhos, trabalhos estes  contratualizados através 
de adicional. Causas das alterações ao preço: O valor 
da Obra sofreu alterações justificadas por trabalhos a 
menos, contratualizados em adicional, e Revisão de 
Preços."

Diagrama das linhas da triagem do Porto de Aveiro com a localização da sinalização.

Aspecto de um sinal instalado na 4.ª fase © Pedro Mêda
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Conclusão das Obras

Com base em informações disponibilizadas em 
Dezembro de 2009 pela então empresa responsável 
pela rede ferroviária nacional, estava previsto que no 
mês seguinte de Janeiro o ramal pudesse receber 
os primeiros comboios de mercadorias. Era também 
facultado um pequeno resumo do processo de 
construção desta infraestrutura ferroviária.

"Integrando o Plano de Investimentos Prioritários 
inscritos nas orientações estratégicas para o sector 
ferroviário aprovadas pelo Governo em 
2006, a ligação ferroviária ao porto de 
Aveiro representa um investimento de 72,7 
milhões de euros - 56,2 milhões de euros 
para o ramal, 12,6 milhões de euros para 
a Plataforma Multimodal de Cacia (que 
já está em funcionamento) e 3,9 milhões 
de euros para os sistemas de sinalização 
e telecomunicações das duas infra-
estruturas. Teve uma comparticipação 
de 50% do Fundo de Coesão e 50% 
do Plano de Investimento e Despesas 
de Desenvolvimento da Administração 
Central (PIDDAC) e da REFER."

O presidente da Administração do Porto 

de Aveiro, referia à data que a conclusão do ramal iria 
permitir a circulação de composições de mercadorias 
com uma carga máxima de 600 toneladas por 
comboio. O objectivo era que o volume de mercadorias 
movimentadas no porto de Aveiro passasse de 3.5 
milhões de toneladas para um volume de 5 milhões 
nos cinco anos seguintes.

Em Janeiro de 2010 efectuou-se uma circulação 
especial que permitiu que 25 crianças pudessem 
percorer os carris no recém construído ramal 
ferroviário, viagem efectuada a bordo de uma máquina 

Locomotiva 6004 com comboios de formação da Takargo A foto de cima corresponde ao dia 04 de Março e a inferior ao 
dia 03 de Março de 2010 © Pedro Sabino
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de via da Ferrovias.

O ano de 2010 ficaria então marcado 
pela conclusão do ramal ferroviário. 
O 45º Aditamento à Instrução de 
Exploração Técnica Nº 50, com data 
dia 9 de Fevereiro de 2010 colocava 
o mesmo na condição de "aberto à 
exploração comercial". A partir do dia 1 
Março começaram a efectuar-se algumas 
marchas de formação no ramal, como 
aquelas que acompanham a página 
anterior, por parte da empresa Takargo. 

Nesse mesmo mês começaram 
a efectuar-se algumas circulações 
de comboios de mercadorias, pese 
embora o mesmo ainda não tivesse sido inaugurado 
formalmente.

Assim o primeiro serviço comercial que utilizou 
o ramal ferroviário, por parte da CP Carga, foi o 
transporte de pasta de papel que decorreu entre a 

fábrica da Celtejo em Vila Velha de Rodão e o terminal 
do porto de Aveiro. A composição liderada pela 
locomotiva 1560, era composta por 20 vagões His, 
com um comprimento de 220 metros e 740 toneladas 
de peso bruto.

Interior do Terminal Norte, 04 de Março de 2010 © Pedro Sabino

Entrada do Terminal Norte com o primeiro comboio comercial de mercadorias, 04 de Março de 2010 © Pedro Sabino



A composição em pleno viaduto do ramal, 04 de Março de 2010 © Pedro Sabino

 A composição parqueada nas instalações do Porto de Aveiro, 04 de Março de 2010 © Pedro Sabino
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Inauguração

No dia 27 de Março de 2010 
deu-se a inauguração do ramal 
ferroviário de acesso ao porto 
de Aveiro. Numa cerimónia 
presidida pelo Primeiro 
Ministro da altura, José 
Sócrates, participaram ainda 
o Ministro das Obras Públicas, 
Transportes e Comunicações, 
António Mendonça, o Secretário 
de Estado Adjunto, das Obras 
Públicas e Comunicações, 
Paulo Campos e o Secretário 
de Estado dos Transportes, 
Carlos Correia da Fonseca.

Para transporte da comitiva foram disponibilizadas 
duas automotoras da série 0450, mais precisamente 
as unidades 0464 e 0465.

Como ilustração da cerimónia a CP, através 
da comunicação institucional, encaminhou uma 
composição para as   instalações ferroviárias onde 
se efectuou a cerimónia. Da composição fazia parte 
a locomotiva a diesel 1964,   um vagão coberto 
com portas de correr, dois vagões tremonha para 
transporte de cereais, um vagão cisterna para o 
transporte de fuel, um 
vagão para transporte 
de contentores e caixas 
móveis e ainda um vagão 
com fueiros para rolaria.

Também a empresa 
Takargo esteve presente 
no Porto de Aveiro 
nesse dia tão marcante 
para a economia com 
a locomotiva 6002 e 
vagões destinados ao 
transporte  multimodal.

Ainda durante o ano 
de 2010 foi celebrado 
um contrato no dia 29 
de Junho entre a Refer 
Telecomunicações   e a 
empresa Eurico Ferreira Lda com um valor 21.338,00 
€ e com prazo de execução de 90 dias relacionado com 

a empreitada de implementação de infraestruturas e 
vedação em torre auto suportada no ramal Porto e 
Aveiro.

A composição com a comitiva que presidiu à inauguração do ramal, a caminho do 
Porto de Aveiro após a passagem pela triagem, 27 de Março de 2010 

© Pedro Sabino

27 de Março de 2010 © Pedro Sabino

Composição da Takargo presente no Porto de Aveiro no dia da inaguração do ramal,
 27 de Março de 2010 © Pedro Sabino



 A composição com a comitiva que presidiu à inauguração do ramal, no regresso da cerimónia,27 de Março de 2010 © Pedro Sabino

 O comboio “exposição” disponibilizado pela CP Carga para o evento, 27 de Março de 2010 © Gonçalo Ribera
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Regresso de parte do comboio “exposição”, 27 de Março de 2010 © Pedro Sabino

O primeiro comboio de cereais, 05 de Maio de 2010 © Ricardo M. Ferreira

Os Anos Seguintes

Com informações disponiblizadas por diversos 
orgãos de comunicação social é possível demonstrar 
a evolução que o transporte ferroviário   foi tendo no 
ramal.

No dia 5 de Maio registou-se o carregamento do 
primeiro comboio de cereais no porto de Aveiro. Este 
comboio, composto por 14 vagões de cereais com 
um peso de 370 toneladas teve 
como operador ferroviário a CP 
Carga e a Acembex como cliente. 
A composição de 14 vagões teve 
como destino final Marco de 
Canaveses.

Em Dezembro de 2010, com 
cerca de 8 meses de uilização, 
o comboio era responsável pelo 
transporte de 123 mil toneladas, 
retirando das estradas 5381 
camiões e contribuindo desse 
modo para um crescimento de 
30 % da infraestrutura portuária. 
Um dos movimentos principais 
era efecuado por via da Secil - 
Companhia de Cal e Cimento 

Lda., situada no Oeste, que aproveitando a ligação 
ferroviária directa entre as instalações da empresa e 
do porto, começou a usar esse local como ponto de 
exportação de sacos cimento branco, com destino ao 
Brasil e Marrocos.

O transporte de mercadorias no ramal era 
sustentado pela pasta de papel, aglomerado de 
madeira, cereais e cimento.

No dia 7 de Janeiro de 2011 foi estreada uma 
ligação ferroviária entre o porto de Aveiro e Madrid. 
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Segundo um comunicado da altura "a estreia 
concretizou-se através de composição com destino à 
estação El Salobral, transportanto carregamento de 
bobines provenientes de Inglaterra que chegaram às 
instalações portuárias por via marítima. O comboio 
que partiu rumo à capital espanhola era composto por 
13 vagões, com 715 toneladas de carga líquida." 

No mês de Fevereiro de 2010 o Porto de Aveiro 
teve uma visita especial quando no dia 04 um comboio 
especial de passageiros requisitado pelo PTG 
(Portuguese Traction Group) durante um dos seus 
passeios anuais habituais, percorreu a totalidade do 
ramal entre a Plataforma de Cacia e a zona portuária. 
A composição era composta pela locomotiva 1413 e 
três carruagens sorefames.

Em Março de 2011 o ramal completou 
o primeiro ano de vida, e o movimento 
anual tinha rondado o transporte de 
200 mil toneladas, retirando das vias  
rodoviárias cerca de 7400 veículos. Os 
materiais transportados pelo comboio 
mantinham-se praticamente inalterados.

No mês de Agosto de 2012 a CP Carga 
previa alcançar no final desse ano um 
total de 480 mil toneladas de mercadoria 
transportada através do ramal. Segundo 
dados da antiga empresa estatal a 
mercadoria mais transportada era 
o cimento para exportação (402 mil 

toneladas) por conta dos clientes Cimpor (Souselas) 
e Secil (Martigança). Informava ainda que desde 2010 
até Julho de 2012 tinha sido transportado o seguinte: 
madeira (36.600 toneladas) do cliente Sonae, também 
para o mercado externo; petcoke (27.169 toneladas) 
importado pela Cimpor; produtos siderurgicos (13.372 
toneladas) para Madrid e Irun e ainda cereais (6.790 
toneladas) igualmente vindos do estrangeiro.

Por altura do terceiro aniversário, Março de 2013,  
a administração do porto  destacava o seguinte :

" 1.409 comboios circularam na ferrovia do Porto 
de Aveiro (APA, S.A.), nos três anos de exploração 
que se cumprem esta segunda-feira. Inaugurada a 4 
de Março de 2010, representou 20% do movimento do 

Comboio PTG na Ponte da Gafanha, 04 de Fevereiro de 2010 © Eduardo Guimarães

 Triagem do Porto de Aveiro, 17 de Agosto de 2012 © Valério Santos
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 Comboio de Cimento n.º 64334, Ponte da Gafanha 17 de Março de 2014 
© Valério Santos

porto em 2012, tendo 
ajudado à conquista 
de novos mercados, 
para além de ganhos 
ambientais dignos de 
registo.

São 470 comboios 
por ano, 39/mês, dois 
por dia. Quanto a 
vagões, o número total 
foi de 17.694, ou seja 
5.898 por ano, 492 por 
mês ou 25 por dia.

A  ligação ferroviária, 
responsável  pela 
movimentação de 
801.690,16 toneladas 
de mercadorias, tem 
vindo a ser utilizada em crescendo: no ano passado 
registou a cifra de 401.015,58 toneladas, o que 
corresponde a 20% do total do tráfego de mercadorias 
registado no porto, e à circulação de seis comboios 
diários.”

No final do terceiro trimestre de 2013 nova 
divulgação de dados por parte da entidade que 
explora o porto comercial:

"O total de mercadorias que utilizaram a ferrovia 
para entrar e sair do Porto de Aveiro apresentou um 
elevado desempenho no final do terceiro trimestre 
deste ano, alcançando as 465.407,54 toneladas 
(15,75% do total movimentado), o que já ultrapassou 
o total máximo anual atingido em 2012.

O número de comboios recebidos e expedidos no 
Porto de Aveiro nestes primeiros 9 meses de 2013 foi 
804, correspondente a cerca de 4 composições por 
dia, valor que também já ultrapassou largamente o 
máximo anual de 713 obtido em 2012."

Os dados referentes ao primeiro trimestre de 
2014 eram bastante animadores e justificavam o 
investimento feito na construção do ramal:

"A utilização da ferrovia continuou a atingir valores 
máximos. O total de mercadorias que entraram e 
saíram do Porto de Aveiro por esse modo de transporte 
foi de 201.130,74 toneladas o que representa 17,82% 
do total movimentado, crescendo em 19,23% (mais 
32.566,69 toneladas) em relação a período homólogo 
de 2013 e 151,13% (mais 121.040,54 toneladas) no 

que diz respeito a 2012."

As informações fornecidas pela administração 
saíam com bastante regularidade, e foram 
disponibilizados os dados relativos ao primeiro 
quadrimestre de 2014:

"A utilização da ferrovia continuou a atingir 
valores máximos. O total de mercadorias que 
entraram e saíram do Porto de Aveiro por esse modo 
de transporte foi de 286.636,28 toneladas o que 
representa 19% do total movimentado, crescendo 
em 30% (mais 65.533,08 toneladas) em relação ao 
período homólogo de 2013. O número de comboios 
recebidos até ao final de abril foi de 526 o que traduz 
um crescimento em relação ao mesmo período de 
2013, de 54% (mais 184 comboios)."

Em 2014 os tráfegos ferroviários eram liderados 
pelo transporte de cimento para exportação. Destaca-
se ainda o transporte de petcoke, pasta de papel, 
ferro e aço, aglomerados e madeira.

Os dados finais de 2014 referia que "a quantidade 
de mercadorias que chegaram ao Porto de Aveiro 
pelo seu ramal ferroviário cresceu 5,96% em relação 
a 2013 e 52,25% em relação 2012, o que garantiu 
uma cota modal ferroviária de 15,32%"
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Novos Investimentos

No ano de 2014 a Administração do Porto de Aveiro 
lançou um concurso público tendo em vista uma 
Empreitada de Reforço dos interfaces Ferroviários 
dos Terminais de Granéis Líquidos e Sólidos do Porto 
de Aveiro. Neste investimento inclui-se ainda um 
sistema de pesagem dinâmica de vagões.

O anúncio de procedimento n.º 622/2014 foi 
publicado no   Diário da Républica no dia 10 de 
Fevereiro de 2014. O valor do preço base do 
procedimento era de 1 100 000 euros com um prazo 
contratual de 180 dias.

Foram 6 os concorrentes que apresentaram 
propostas para estra empreita:

n	 Henriques, Fernandes & Neto, S.A;

n	 Conduril, S.A.;

n	 Opway;

n	 Constragraço – Construções Civis, Lda ;

n	 Fergrupo – Construções e Técnicas 

Ferroviárias, S.A.;

n	 CONSTRUÇÕES EUROPA AR-LINDO, S.A.;

n	 NEOPUL.

O vencedor do concurso e responsável pela 
empreitada foi a empresa Neopul que apresentou um 
valor de 1.099.455,99 euros. No contrato assinado 
entre as duas entidades no dia 12 de Fevereiro 
de 2015 o prazo de conclusão das obras tinha 
sido reduzido para 150 dias após a assinatura do 
contrato.Uma vez mais recorrendo ao portal Base 
podemos observar que a data de fecho do contrato 
ocorreu apenas no dia 16 de Junho de 2017 sendo 
apresentada a justificação de "Atraso no fornecimento 
de equipamentos componentes da obra" para justificar  
a alteração do prazo. Apesar deste atraso o valor 
manteve-se inalterado. 

Mais uma vez a Socicarril ficou encarregue de 
parte dos trabalhos.

Foi também em 2014 que finalmente se decidiu 
pela electrificação do ramal, quatro anos depois da 
sua abertura.

Reforço dos Interfaces Ferroviários dos terminais de Granéis Líquidos e Sólidos do Porto de Aveiro © Socicarril
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5ª Fase

Esta empreitada correspondia 
à eletrificação do troço, recorrendo 
à utilização de linhas aéreas para 
tração elétrica ferroviária, no sistema 
tradicional, à tensão de 25 kV-50 Hz, 
com suspensão em catenária.

A Portaria n.º 208/2014 referia o 
seguinte:

"Considerando que a Rede 
Ferroviária Nacional - REFER, E.P.E. 
pretende lançar um procedimento 
para a execução da empreitada de 
"Electrfificação do Ramal Ferroviário de 
Acesso ao Porto de Aveiro" (...)

Considerando que a empreitada 
em causa tem um preço base de € 
3.000.000.00, a que acresce IVA À taxa 
legar em vigor:

Considerando que o início da 
execução da empreitada   "Electrfificação 
do Ramal Ferroviário de Acesso ao 
Porto de Aveiro" ainda não ocorreu e 
que o prazo de execução abrange o 
período compreendido entre os anos de 
2014 e 2015. (...)

Os encargo orçamentais decorrentes 
da execução do contrato acima referido 
são repartidos da seguinte forma, não 
podendo exceder estes valores em 
cada ano económico:

a) Em 2014 - € 350.100,00, ao qual 
acresce IVA à taxa legal em vigor;

b) Em 2015 - € 2.649.900,00, ao qual 
acresce IVA à taxa legal em vigor. (...) "

No dia 25 de Março de 2014 foi 
publicado o Anúncio de procedimento 
n.º 1599/2014 relacionado com o 
contrato referente   à Empreitada de 
Eletrificação do Ramal Ferroviário de 
acesso ao Porto de Aveiro. O objeto 
da Empreitada consistia na eletrificação do ramal 
ferroviário de acesso ao Porto de Aveiro e de algumas 
linhas da Plataforma de Cacia e da Triagem do Porto 
de Aveiro, assim como a Instalação de RCT+TP e 

trabalhos de rebaixamento da via sob passagens 
superiores e reposicionamento de uma diagonal, no 
Porto de Aveiro.

O valor do preço base do procedimento era de 2 
milhões de euros com um prazo contratual de 270 

Entrada para a triagem ainda sem a catenária pronta, com maquinaria de 
empreiteiros, Maio de 2015 © Nuno Miguel

Triagem,  Maio de 2015 © Nuno Miguel

Viaduto de acesso à Ponte das Pirâmides, Julho de 2015 © Pedro Mêda
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dias contados.

Em Maio desse ano deu-se uma prorrogação de 
prazo devido a alguns erros existentes no documento 
anterior. O prazo para aceitar propostas foi alargado 
até ao dia 22 de Junho, sendo que no dia seguinte as 
mesmas seriam abertas.

Ao concurso público internacional lançado pela 
REFER concorreram as seguintes empresas:

n	 Mota Engil - Engenharia e 
Construção, SA;

n	 Somafel - Eng.Obras 
Ferroviárias SA; 

n	 C o r s a n - C o r v i a m 
Construccion;

n	 Opway- Engenharia SA;

n	 Fergrupo – Construções e 
Técnicas Ferroviárias, SA;

n	 EIP - Electricidade Industrial 
Portuguesa SA;

n	 ISOLUX Ingenieria, SA ;

n	 Neopul Sociedade Estudos  
Construções, SA.

O vencedor do concurso acabou por ser a Opway, 
tendo o contrato sido celebrado no dia 17 de Outubro 
de 2014. O preço contratual era de 1.686.827,00 € 
com um prazo de execução de 270 dias.  O preço total 
efetivo acabou por ser ligeiramente mais alto, tendo 
sido de 1.713.213,63 €. A elaboração do projeto de 
execução e a gestão, coordenação e fiscalização da 
obra, atividades internalizadas pelo Grupo REFER, fi-
caram a cargo da REFER Engineering.

O projeto foi financiado por fundos europeus 
através do Programa Operacional de Desenvolvimento 
Territorial (POVT), enquadrada no eixo prioritário 
“Redes Estruturais Nacionais e Equipamentos para 
os Transportes Sustentáveis e a Mobilidade”.

No dia 31 de Agosto de 2015 foi efectuado o 
comboio de ensaios de catenária de modo a verificar 
se estava tudo operacional. Para o efeito foi deslocada 
a locomotiva eléctrica 4707 com o furgão de inspeção 
de catenária. Ainda durante esse dia e ainda no 
seguimento dos diversos testes, uma composição 
composta novamente pela locomotiva 4707, furgão 
de inspeção de catenária, 7 vagões Tadgs, 3 vagões 
Sgnss e vagões 3 Sgs voltou a percorrer o ramal.

Ainda durante 2015 a Administração do Porto de 
Aveiro anunciou o investimento de 3,2 milhões de 
euros para incrementar a ferrovia:

"A Administração do Porto de Aveiro (APA) tem em 
curso um investimento de 3,2 milhões de euros, para 
melhorar as condições operacionais dos terminais 
de granéis, com vista a incrementar o transporte 
ferroviário.

Trata-se das empreitadas de implementação da 
operacionalidade do terminal de granéis líquidos e 

 Triagem do Porto de Aveiro, Julho de 2015 © Pedro Mêda

 Triagem do Porto de Aveiro, Julho de 2015 © Pedro Mêda
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a de reforço dos interfaces ferroviários dos 
terminais de granéis sólidos e líquidos, que 
integram o projeto de “Melhoria das condições 
operacionais e reforço dos interfaces 
ferroviários dos terminais de granéis líquidos 
e sólidos do Porto de Aveiro”.

Uma das empreitadas, para as quais a 
APA conta com o financiamento do programa 
MaisCentro, consiste na execução de duas 
novas vias ferroviárias no terminal de granéis 
líquidos e uma no terminal de granéis sólidos, 
numa altura em que decorre a eletrificação 
do ramal ferroviário, entre a área portuária 
e a plataforma intermodal de Cacia, com 
financiamento de fundos europeus."

 Comboio n.º 30620/1 (Ensaios de Catenária), 31 de Agosto de 2015 © Valério Santos

Furgão de inspeção de catenária na triagem do Porto de Aveiro,
 31 de Agosto de 2015 © Valério Santos

Triagem do Porto de Aveiro, Julho de 2015 © Pedro Mêda
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Depois da Electrificação

No final do primeiro semestre de 2016 os dados 
indicavam o seguinte: "Na primeira metade de 2016 o 
Porto de Aveiro recebeu 217 comboios, o que perfaz 36 
comboios por mês e nove semanais, com um total de 
3 042 vagões com carga." A estimativa apontava para 
que fossem menos 50 camiões a circular diariamente 
pela estrada. Nesse mesmo ano a Socicarril ficou 
responsável pela empreitada de Reparação do AMV 
13 no Terminal Norte e de Proteção dos AMV's no 
Terminal de Granéis Sólidos do Porto de Aveiro, obra 
com um custo de 33.658,79 €.

No mês de Maio de 2018 a Medway anunciou a 
compra de um locotractor à empresa Uromac para 
assegurar as manobras na área do Porto de Aveiro. 

No dia 30 de Novembro desse mesmo ano foi 
adjudicada pela Administração do Porto de Aveiro à 
Socicarril a e mpreitada de Reparação de Emergência 
da Linha 1 do Feixe de Linhas do Porto de Aveiro pelo 
valor de 83.859,88 €.

A Administração do Porto de Aveiro  em Abril de 
2019 revelou os dados relativos ao ano anterior:

"Em 2018, o movimento ferroviário no Porto de 
Aveiro atingiu as 256.284 toneladas, crescendo 

33,58% em relação ao ano anterior.

Os fluxos de mercadorias incluíram a recepção 
de cimento, pasta de papel e produtos metalúrgicos, 
destinados a exportação, e o envio de granéis sólidos 
alimentares para Espanha.

O total de comboios que percorreram o referido 
acesso ferroviário foi de 612, cerca de 12 por semana.

Para além do incremento da competitividade, o 
impacto ambiental no transporte de mercadorias 
de e para o Porto de Aveiro foi altamente reduzido, 
uma vez que em função da utilização da ferrovia foi 
possível retirar das estradas cerca 10.250 camiões.

Esta permuta modal, aliada ao recente investimento 
na electrificação do acesso ferroviário, permitiu ao 
Porto de Aveiro reduzir em 95% as emissões de CO2 
neste tráfego de mercadorias."

Em Março de 2020 o ramal comemorou o 10.º 
aniversário tendo sido disponibilizados diversos dados 
referentes ao transporte ferroviario pela Administração 
do Porto de Aveiro: "nesta década circularam pelo 
ramal um total de 6.225 comboios, tendo chegado 
a atingir o valor de quatro composições diárias no 
período de um ano, equivalendo a uma cota modal 
de 30% para a exportação e de 15% para o total do 
tráfego”.

 Comboio nº51334 Triagem Porto de Aveiro -> Plataforma de Cacia, 20 de Agosto de 2018 © Pedro Soares
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Terminais do Porto de Aveiro

O ramal de acesso ao Porto de 
Aveiro começa como já foi referido 
na Plataforma Multimodal de Cacia e 
segue até às instalações portuárias 
onde foi construída a Triagem do Porto 
de Aveiro. É a partir daqui que saem 
as linhas que permitem o acesso a 
diversas zonas da zona portuária. 
Como nem todas as áreas estão 
destinadas ao transporte ferroviário, 
já que não existe qualquer ligação 
que permita aceder directamente ao 
mesmo, apresentamos apenas os 
quatros terminais que são servidos 
por linhas de acesso ferroviário. 
Nos desenhos em anexo é possível ver onde estão 
localizados os diversos terminais já construídos, mas 
também compreender onde vão ficar, se alguma fez 
forem feitos, os que faziam parte do plano inicial.

Na imagem 1, o chamado Terminal Sul fica situado 
antes da ponte da Gafanha no sentido ascedente, e 
é considerada uma das zonas em expansão do Porto 
de Aveiro, embora já tenha algumas empresas lá 
instaladas. Não há por agora qualquer intenção de 

fazer a ligação ferroviária até aquele local.

Na imagem dois, bastante complexa, estão os 
terminais e as respectivas ligações, situadas no 
complexo portuário. Na leitura do PDF fazendo 
zoom para aumentar a imagem será mais fácil a 
compreensão de todo o texto que se segue.De realçar 
que é evidente que ainda falta construir as linhas 
16,16 A, 17 e 18 que era previsto permitirem o acesso 
a uma outra parte do porto cuja expansão ainda não 
aconteceu. 

 Adaptado do Estudo de Impacto Ambiental

 Adaptado do Estudo de Impacto Ambiental
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u	Estação da Triagem do 
Porto de Aveiro [1]

Esta infraestrutura é composta 
por cinco linhas  [3,6,7,8 e 10] onde é 
habitual serem efectuadas manobras 
de modo a encaminhar os comboios 
para os diversos terminais.  É a partir 
deste ponto que saem as ligações 
ferroviárias para duas zonas distintas 
do Porto de Aveiro. A oeste para o 
Terminal de Contentores e terminal 
Multiusos e a nascente para os 
restantes terminais.

u	Terminal Norte - MULTIUSOS 
[2 e 3]

Situado no sector Norte do Porto de 
Aveiro é o principal terminal polivalente 
do porto. Este terminal encontra-se 
vocacionado para a movimentação de 
carga seca e contentores tendo como 
principal tipologia de mercadorias: 
cimento, cereais, pasta de papel, 
perfilados metálicos, aglomerados de 
madeira e argilas. 

O terminal é acedido pela linha A1, 
e conta com as linhas 15,14,14A, 13 
e 13A .

u	Terminal de Contentores 
[2 e 3] 

Destinado a dois segmentos  
de mercado, contentores   e ro-
ro. Disponibiliza um cais de 450 
metros com 13 ha de terraplenos 
com espaço disponível para 
instalação de novos serviços; 
rampa para Tráfego Marítimo ro-
ro e um potencial de expansão 
em 500 metros e 38 hectares com 
capacidade de 110 000 TEUS. 

Tal como acontece no terminal - 
Multiusos o acesso é pela linha A1 
e tem também as inhas 12,14,14A, 
13 e 13A .,

Triagem, 23 de Maio de 2013 © Ricardo M.Ferreira

Entrada para o Terminal Norte- Multiusos e o Terminal de Contentores, 
29 de Abril de 2014 ©José Sousa

Interior do Terminal Norte - Multiusos, 11 de outubro de 2012 © Ricardo M.Ferreira
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u	Terminais de Granéis 
Sólidos Agro-Alimentares [4]

Este terminal está divido 
em dois acessos ferroviários 
distintos.

Uma parte do terminal 
dispõe de 450 metros de cais 
dedicados e de 151 000 m2 
de terraplenos devidamente 
equipados. O acesso é a partir 
da agulha que permite chegar 
à linha 20.

Outra parte do terminal 
conta com 300 metros de 
cais dedicados ao segmento 
agroal imentar.Construído 
e operado pela Socarpor 
(Aveiro), S.A., especializado 
na descarga, armazenamento 
em silos metálicos verticais e posterior 
distribuição de cereais por via rodo 
e ferroviária, está implantado no 
Terminal de Granéis Sólidos do Porto 
de Aveiro, numa parcela dominial, de 
terraplenos com a área de 20.250 
m2, de que a Socarpor (Aveiro), S.A., 
através de concessão, detém o uso 
exclusivo pelo prazo de 20 anos.

Para o comboio aqui chegar tem 
de aceder à linha 19.

u	Terminais de Granéis 
Sólidos Não Agro-Alimentares [5]

Terminal vocacionado para a 
movimentação de carga a granel 
não alimentar conta com um cais 
acostável com 350 m e encontra- 
-se preparado para receber navios 
com calado médio de 9,75 m. A área 
de terraplenos disponíveis confere-
lhe capacidade para armazenagem 
a descoberto assim como para a 
instalação de unidades logísticas. Este 
terminal encontra-se acessível pelo 
ramal ferroviário do porto através da 
linha 21. É o local onde se carregava 
o petcoke.

Composição à entrada do terminal de granéis sólidos [linha 10] explorado pela Socarpor, 
28 de Junho de 2013 © Valério Santos

A outra entrada para o terminal de granéis sólidos [linha 20]. Ao fundo é  
perceptível o local da foto anterior do Valério. 29 de Abril de 2014 

© José Sousa
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u	Terminal de Granéis 
Liquídos [6]

É um terminal situado 
na margem esquerda do 
canal principal, destina-se 
exclusivamente ao tráfego de 
graneis líquidos. As instalações 
desta zona portuária são 
exploradas por diversas 
entidades privadas e estão 
servidas por 3 pontes-cais 
privativas. Conta com as linhas 
22,23 e 23 A.

Depois da passagem pela linha que permite o acesso às duas linhas do  terminal de granéis sólidos, econtra-se um portão 
que permite que o comboio siga em direcção ao terminal de granéis sólidos não alimentares e ao terminal de granéis líquidos.

29 de Abril de 2014. ©  José Sousa

Vagões do comboio do Petcoke no terminal dos granéis sólidos Não Agro-Alimentares. 
11 de Outubro de 2012 © Ricardo M.Ferreira

Fontes:

https://www.socicarril.pt/
https://www.teixeiraduarteconstrucao.com.br/
https://www.portodeaveiro.pt/
Portal Base [http://www.base.gov.pt/Base/pt]
Infraestruturas de Portugal , anteriormente Refer
Fóruns: Portugal Ferroviário e Luso Carris
Diário da República on line :  https://dre.pt/
Diário de Aveiro: http://www.diarioaveiro.pt/
Agência Portuguesa do Ambiente



Durante os 10 anos de existência do ramal foram diversos os comboios de mercadorias efectuados pela Takargo e 
pela Medway (antiga CP Carga). Tráfegos como o transporte de cimento, madeira, pasta de papel, contentores, cereais, 
petcoke e outros têm percorrido os quilómetros que separam a zona portuária da plataforma de Cacia. Houve ainda as 
habituais marchas efectuadas pela gestora da rede ferroviária e os especiais de passageiros. Não sendo possível colocar 
fotografias de cada um dos tráfegos, deixamos um resumo fotográfico de algumas das circulações que marcaram 
a última década.  Por opção do gestor da infraestutura,  as circulações circulam sempre com numeração relativa ao 
trajecto existente entre a Plataforma de Cacia e o Porto de Aveiro, independentemente da origem ou destino final dos 
comboios .

Comboio de cereais n.º 54039, 
Plataforma de Cacia - Porto de 

Aveiro, 6001, 02-05-2019 
© Ricardo Quinas

Comboio n.º 30408, Porto de 
Aveiro - Plataforma de Cacia, 

20-06-2017
© Ricardo Quinas

Tráfegos Ferroviários  
 Cavalos de Ferro

8080



Comboio de mercadorias n.º 
92214 entre a Plataforma Cacia 
e a Triagem Porto de Aveiro, em 

Aveiro 16-05-2015.

© André Lourenço  

A 1942 chegando ao Porto de 
Aveiro com um cimenteiro de 
Souselas em 31 de Janeiro de 

2015.
© Ricardo M. Ferreira

Comboio de Cereais entre a 
Plataforma de Cacia e o Porto 
de Aveiro. 2 de Novembro de 

2010.

© Ricardo M. Ferreira

 Cavalos de Ferro

81



A composição do Petcoke 
parada junto do terminal dos 

granéis sólidos, 15-10-2012
© Pedro Sabino

Locomotiva Diesel nº1963, 
com o comboio de mercadorias 
nº64036 [aglomerados de 
madeira], Porto de Aveiro > 
Plataforma de Cacia no dia 28-

01-2012.
© Pedro Soares

Locomotiva 1908 com o comboio 
n.º 92218/9 (Porto de Aveiro -> 

Pampilhosa)
© Pedro Soares

 Cavalos de Ferro

8282



A locomotiva 6001 a caminho 
de Fuentes, saindo do Porto de 

Aveiro. 27.08.2017

© Ricardo M. Ferreira

Locomotiva 1973 com uma 
composição de contentores 
no interior do Porto de Aveiro 
referente ao comboio n.º 92216 
(Plataforma de Cacia - Porto de 

Aveiro) em 13-08-2011.

© Sérgio Costa

 Cavalos de Ferro

83

Locomotiva diesel 1963 com 
comboio de Carvão n.º 66032 
(Plataforma de Cacia - Triagem 
Porto de Aveiro), 28-06-2013.

© Valério Santos



Especial de passageiros 
Portuguese Traction Group na 
triagem do Porto de Aveiro no 

dia 1 Julho de 2012.
© Eduardo Guimarães

Comboio n.º 73034 entre 
Plataforma de Cacia - Terminal 
do Porto de Aveiro, em Maio 

de 2015
© Nuno Miguel

Cimento Plataforma de Cacia - 
Porto de Aveiro, quando partiam 
o cimento para Aveiro em dois 
comboios com 1400. Fotografia 

de 5 de Maio de 2010
© Ricardo M. Ferreira

 Cavalos de Ferro

8484



Locomotiva 6002 com uma 
composição destinada ao 
transporte multimodal no eixo 

Aveiro - Alverca. 27.03.2010
© Gonçalo Ribera

Comboio Especial n.º 92212/3 
(Plataforma de Cacia --» 
Triagem do Porto de Aveiro). 

31-07-2017
© Valério Santos

 Locomotiva 1904 a efectuar o 
transporte de cimento entre a 
Plataforma de Cacia e o Porto 
de Aveiro junto ao quilómetro 

7 do ramal. 29-04-2014.
© José Sousa

 Cavalos de Ferro

85



Locomotiva 1444 com uma 
circulação de mercadorias 
entre a Plataforma de Cacia e 
o Porto de Aveiro, 23-04-2010 

© Ricardo M. Ferreira

A 1904 entre o Porto de Aveiro 
e a Plataforma de Cacia com 
um siderúrgico. 28 de Setembro 

de 2011
© Ricardo M.Ferreira

	

Comboio Especial n.º 92212/3 
(Plataforma de Cacia --» Triagem 
do Porto de Aveiro), 31-07-2017

© Valério Santos

8686

 Cavalos de Ferro
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Locomotiva diesel 1963 com um 
comboio de mercadorias prestes 
a sair do Porto de Aveiro. 28-01-

2012 
© Pedro Soares

Locomotiva 1963 a regressar 
à Triagem do Porto de Aveiro, 
depois de ir buscar os vagões 
ao terminal de granéis sólidos. 

28-06-2013.
© Valério Santos

Locomotiva Diesel nº1973 em 
manobras na triagem do Porto 

de Aveiro. 26-12-2014.
© Pedro Soares

 Cavalos de Ferro
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Spotting

A 1942 chegando ao Porto de 
Aveiro com um cimenteiro de 
Souselas em 31 de Janeiro de 
2015.

Ricardo M.Ferreira


