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Na memória colectiva, o mês 
de Janeiro não evitará ficar 
historicamente marcado 

pelo desastre sanitário de dimensões 
inimagináveis que assola o nosso país. Com 
fortes repercussões no meio ferroviário, 
a primeira mensagem deste editorial vai 
para todos quantos já perderam familiares 
e amigos para a Covid-19. Em nome da 
Trainspotter, uma palavra de afecto e 
solidariedade para com todos, nesta nossa 
tragédia colectiva.

Portugal vai ter de conseguir ultrapassar 
este momento e precisa que o faça rápido. 
Independentemente da evidente incompetência 
da gestão política – que conseguiu fazer pior 
do que governos negacionistas por esse mundo 
fora – temos de individualmente suprir lacunas 
colectivas e contribuir para baixar decisivamente 
a pesadíssima factura que tantos no nosso país 
estão a pagar. Bem sei que o tema não é ferrovia, 
mas de pouco interessará a ferrovia se não 
estivermos cá para contar a sua história.

Passando aos comboios, Guifões cumpriu um 
ano de novo em actividade ao serviço da frota da 
CP, uma inauguração em 2020 que simbolizou um 
movimento mais vasto de recuperação de activos 
cuja visibilidade não é maior pela queda abrupta 
do tráfego que se deu a partir de Março, por causa 
do irritante vírus. O tempo que esse programa 
de recuperação comprou aos políticos nacionais 
pode vir a ficar na história como decisivo para não 
voltarmos a falar de inevitáveis encerramentos 
de linhas e operações – a um ano de distância, 
acredito que foi evitado in extremis a consolidação 
de um passivo que só seria comparável ao que 
existia na nossa rede após 1985, e que haveria de 
determinar o encerramento de tantos quilómetros 
de via. Evitou-se um desastre já na linha da meta.

A reactivação de capacidades oficinais – que, 
como referido, não se limitou a Guifões – deve 
ser uma lição aprendida para o futuro, seja 
em que modelo operacional estiver a ferrovia. 
Públicas ou privadas, ricas ou pobres, nenhuma 
companhia ferroviária pode sobreviver senão 
cuidar minimamente do que é o seu activo mais 
distintivo – os comboios. Podendo a antiguidade 
ser um óbice claro a maior competitividade 

na hora de atrair clientes novos, não pode 
nunca significar ficar apenas à espera de uma 
modernidade prometida. Uma frota envelhecida 
pode ainda cumprir minimamente o seu propósito 
e quase seguramente deve ser mais ampla do 
que a sua eventual substituição, para cuidar da 
fiabilidade e disponibilidade do serviço quando a 
idade recomenda imobilizações mais frequentes 
em oficina. É certamente mais caro – claro que é 
– mas a opção de não realizar comboios não pode 
mais ser posta em cima da mesa. Quando alguém 
voltar a decidir que é preferível assumir o risco 
de não realizar um serviço por falta de comboios, 
nessa altura a empresa ferroviária deixou de 
cumprir o seu propósito e deve ser encerrada.

Como em tantos outros temas, é sempre 
preferível um caminho tortuoso a estar parado. 
É sempre preferível complexificar o trabalho no 
cuidado de uma frota mais antiga, do que parar 
no café à espera de comboios novos que não 
chegam. É sempre preferível influenciar o futuro 
a ficar somente a aguardar que chegue.

Quero pensar que essa foi a lição que 2020 
ensinou à ferrovia e que, espero, venha para 
ficar. A adiada apresentação do plano ferroviário 
nacional deve, espero eu, cimentar ainda mais 
esta ideia. Há um futuro lá fora para agarrar, e só 
será nosso se corrermos para ele.

João Cunha

Trainspotter 

Impressa

Guifões, em destaque na próxima edição. © Pedro Mêda
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Institucional

Contribuições para a Trainspotter

Desde o primeiro momento em 
que a Trainspotter se tornou 
realidade, que um dos principais 

objectivos era ter a publicação aberta a todos 
aqueles que quisessem participar, fosse com 
fotografias ou com textos.

Ao longo de uma década foram muitos aqueles 
que colaboraram das mais variadas formas para 
que a Trainspotter atingisse o sucesso que é hoje 
indubitável.

Mais recentemente, voltamos através da 
página oficial do Facebook, a mostrar a nossa 
disponibilidade para utilizar as fotografias que os 
nossos leitores quisessem enviar, e felizmente 
foram muitas as que chegaram, sendo que algumas 
estão presentes nesta edição da revista.

Há no entanto que realçar alguns pontos que 
nos parecem importantes informar a todos aqueles 
que já colaboram assiduamente, mas também a 
todos os tenham interesse em fazê-lo no futuro.

Embora a publicação seja em formato digital, 
é impossível divulgar todas as fotografias que 
recebemos, havendo a necessidade imperiosa 
da equipa de redacção de escolher aquelas que 
melhor se enquadram nos diversos artigos que são 
publicados.

Ficam algumas notas para informação: 

- As fotografias devem, na maioria dos casos, 
ser referente às novidades dos meses em questão. 
Por exemplo para a próxima edição as imagens 
devem ser referentes às novidades de Fevereiro, 
e assim sucessivamente. Haverá no entanto 
excepções consoante os temas desenvolvidos nas 
diversas edições;

- As fotografias devem ser enviadas sem 
qualquer assinatura, ou marcas de água dos 
smartphones com as quais foram tiradas;

- As fotografias de comboios devem ter sempre 
referência ao autor das mesmas, local, data e 
informação o mais detalhada sobre a circulação 
em causa;

- As fotografias enviadas devem ter uma 
resolução de megapixels satisfatória de modo a 
mesma seja perfeitamente perceptível no PDF.

- Tendo em consideração que têm existido (e 
vão existir no futuro) diversas intervenções em 
linhas de norte a sul do país, podem ser enviadas 
fotografias de obras, cumprindo as regras referidas 
no ponto anterior;

- As fotografias não devem ser alteradas 
digitalmente para remover grafites, ou modificar o 
ambiente onde as mesmas foram tiradas;

- Para além das fotografias, voltamos a referir 
que estamos abertos a colaborações escritas, 
sejam artigos ou notícias;

- O envio de material para publicação deve 
ocorrer o mais brevemente possível, evitando os 
últimos dias do mês em questão, salvo algumas 
excepções.

E uma pequena nota final, quantidade não é 
sinónima de qualidade. Por vezes apenas uma 
fotografia faz toda a diferença. É de evitar o envio 
de fotografias tremidas, desfocadas ou sem nitidez.

Não hesitem em contactar a equipa da 
Trainspotter em caso de dúvida. 

trainspotter@portugalferroviario.net

  Redacção da Trainspotter
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A MEDWAY está a investir €10 mi-lhões na revisão periódica da sua 
frota de locomotivas eléctricas 

LE4700, para que estas possam continuar a 
operar na Rede Ferroviária Nacional (RFN) 
nas melhores condições. Esta intervenção é 
efectuada regularmente, aproximadamente 
aos 2.400.000 km de circulação. 

Estas 25 locomotivas eléctricas iniciaram a sua 
actividade em 2009, sendo agora o momento para 
esta grande intervenção por forma a assegurar os 
elevados níveis de fiabilidade e eficiência.

“Demos o primeiro passo na sustentabilidade 
ambiental há mais de 10 anos, mas a aposta tem 
de ser contínua e o compromisso vai muito além 
da compra de material. Este é um investimen-

to da maior importância para a MEDWAY, pois é 
imprescindível que as locomotivas eléctricas es-
tejam sempre disponíveis para o transporte de 
mercadorias dos nossos clientes e assim conti-
nuem a contribuir para a redução das emissões 
de CO2 do sector logístico. Não nos podemos 
esquecer de que o transporte ferroviário permi-
te uma redução de cerca de 70% de emissões 
de CO2 eq, face ao mesmo transporte por modo 
rodoviário – redução essa que pode chegar aos 
74%, se o transporte for efectuado com recurso 
exclusivo a locomotivas eléctricas”, explica Carlos 
Vasconcelos, Administrador da MEDWAY.

A revisão da primeira das 25 foi finalizada no 
passado dia 21 de Dezembro. As restantes decor-
rerão ao longo dos próximos quatro anos. 

A locomotiva 4703 foi a primeira locomotiva a ser alvo da grande revisão, encontrando-se actualmente a 4716 a ser alvo de 
intervenção. Comboio n.º 62230 [Irivo - Entroncamento] à passagem pelo apeadeiro do Ameal, 01 de Fevereiro de 2021. 

© Nuno Cortesão

MEDWAY Investe €10 
Milhões em Revisão de 

Locomotivas Eléctricas
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Antiga Estação de Pedras 
Salgadas vai Renascer

Fotografias : Município de Vila Pouca de Aguiar ©

A antiga estação de Pedras Salgadas, situada ao quilómetro 61,1 da linha 
do Corgo vai ser recuperada.

Encerrado desde que o troço entre Chaves e Vila 
Real fechou ao serviço comercial em 1990, o edi-
fício manteve-se sempre em razoável estado de 
conservação. A manutenção do imóvel nestas con-
dições surgiu da ocupação a que o mesmo foi su-
jeito longo dos últimos anos por parte de espaços 
comerciais que utilizaram algumas das divisões, 
contribuindo para que o mesmo não se degradas-
se.

Sendo um ponto emblemático da zona, com a 
importância histórica e social que representam as 
antigas estações, o espaço encontrava-se actual-
mente desaproveitado na sua quase totalidade, 
tendo o município de Vila Pouca de Aguiar (Pedras 
Salgadas é uma pequena vila que faz parte deste 
concelho) avançado para um projecto tendo em 
vista uma nova utilização das áreas.

Foi assim apresentada pela autarquia uma em-
preitada que vai apostar na reabilitação do edi-
ficado da antiga estação dos caminhos de ferro 
de Pedras Salgadas e de toda a zona envolvente, 
tendo a obra sido consignada no passado dia 4 
de Janeiro. O projecto designado de Vila Termal 
Pedras Salgadas – Welcome Center, será suporta-
do pelo Programa Operacional Regional do Norte e 
tem previsto um investimento de 691 797 euros. 
Este valor irá ser repartido por fundos comunitá-
rios, neste caso aproveitando o fundo FEDER com 
560 992 euros, e pela autarquia que irá gastar 130 
805 euros.

Como acontece habitualmente nestas situações, 
a consignação da obra e a intervenção só surgi-
ram após ter sido assinado um contrato entre a IP 
Património e a edilidade que estabelece a subcon-
cessão. Este contrato abrange uma área total de 
4515 m2 onde se encontram implantados o imóvel 
da antiga estação de passageiros, o edifício das 
instalações sanitárias e um depósito de água. Tudo 
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o resto, como o cais coberto, já tinha desaparecido 
após diversas obras que decorreram no passado 
e transformaram o espaço anteriormente ocupado 
por carris em arruamentos.

Actualmente apenas uma parte do imóvel da 
antiga estação estava ocupado por um espaço 
comercial situado num dos extremos do edifício, 
sendo que o telheiro servia para abrigar os utentes 
do serviço rodoviário.

Segundo a autarquia, a reabi-
litação do espaço vai destinar-se 
ao atendimento turístico da re-
gião. No antigo edifício de pas-
sageiros será instalada a Loja 
Interactiva de Turismo, assim 
como serviços comerciais. A zona 
envolvente irá ser destinada à 
venda de produtos locais e ao 
estacionamento automóvel. Este 
investimento relacionado com a 
expansão do centro urbano de 
Pedras Salgadas tem como ob-
jectivo a dinamização do sector 
termal, aumentando a oferta aos 
turistas e aos viajantes da Estra-

da Nacional n.º 2 que passa junto da antiga esta-
ção, mas também aos utilizadores da ecopista do 
Corgo que ocupa a antiga Linha do Corgo.

Os trabalhos a efectuar irão abranger a reabilita-
ção integral do edifício, sendo substituídas as co-
berturas e os caixilhos, procedendo-se à limpeza 
de cantarias e actuando nas paredes com o reboco 
e pintura das mesmas.
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Segundo informações divulgadas em 
diversos órgãos de comunicação so-
cial durante o mês de Janeiro, o pro-

jecto do regresso do comboio à linha do Tua 
entre Brunheda e Mirandela está cada vez 
mais difícil de se concretizar.

O empresário Mário Ferreira, dono da operadora 
a quem foi concessionado o plano de mobilidade 
do Tua, afirmou estar “cansado” da burocracia e 
da morosidade da obtenção de toda a documen-
tação das entidades públicas para que o comboio 
possa voltar a percorrer os carris.

Envolvidas em toda esta teia burocrática 
estão a CP, a Infraestruturas de Portugal, 
o Instituto da Mobilidade Terrestre, a EDP 
e a ADRVT. De relembrar que já tinham 
sido concluídas durante o ano passado di-
versas obras na linha entre Brunheda e 
Mirandela que passaram pela estabiliza-
ção de taludes e reabilitação da linha fér-
rea. Estas intervenções tiveram um custo 
de 5,6 milhões de euros, investimento su-
portado pela ADRVT, e que surgiram após 
vistorias feitas à linha entre 2017 e 2018.

Segundo o Jornal de Negócios, a IP já 
procedeu à inspecção da linha, tendo 
apontado algumas correcções a fazer. No 
diário é ainda assinalado que no total já 
foram investidos 16 milhões de euros sem 
que haja previsão para que o comboio 
volte a apitar no vale do Tua.

A circulação de comboios nestes quiló-
metros faz parte do sistema de mobilidade 
acordado após o enchimento da barragem 
do Tua ter submergido os quilómetros ini-
ciais da linha do Tua. Do sistema fazia 
parte a utilização de um meio rodoviário 
entre a estação do Tua na linha do Dou-
ro e a barragem, depois por meio fluvial 
durante 19 quilómetros entre a barragem 

e a estação de Brunheda onde está instalado um 
cais. Finalmente os 36 quilómetros até à cidade 
de Mirandela seriam percorridos por comboio.

Do acordo para a mobilidade está ainda em dis-
cussão a cedência das duas automotoras afectas 
ao Metro de Mirandela ao operador, enquanto que 
a composição destinada aos comboios turísticos 
foi comprada em 2017 e encontra-se actualmente 
resguardada em instalações junto da estação de 
Mirandela.

Comboio na Linha do Tua
 sem Futuro à Vista

Composição do comboio turistíco na estação de Mirandela em 
Setembro de 2018. © Nuno Miguel

Composição do comboio turistíco na estação de Mirandela em 
Setembro de 2018. © Nuno Miguel
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As oficinas do Entroncamento inicia-
ram 2021 como terminaram 2020 – 
com um volume de trabalho muito 

elevado. As maiores oficinas da CP prepa-
ram-se para um ano em que deixarão para 
trás a reactivação das unidades eléctricas da 
CP Lisboa para abraçar o grande desafio de 
transformar as carruagens do serviço Inter-
cidades, cujo amplo parque de 100 unidades 
deverá ser tratado ao longo de 4 a 5 anos.

Mas comecemos pelo início e pela melhor notí-
cia que a CP podia ter no início deste ano – o re-
gresso de um nono comboio pendular a rotação. 
Acidentado no início de 2020 numa passagem de 
nível em Santarém, o 4007 foi devolvido ao ser-
viço comercial a 8 de Janeiro de 2020, após circu-
lação de ensaios até Pombal. A unidade teve uma 
cabine reconstruída a partir do zero e ao cabo de 
vários meses pode regressar aos seus melhores 
dias e permitir à CP encarar, logo que a procu-
ra retome, o reinício da oitava rotação diária dos 
comboios Alfa.

Oficinas do Entroncamento 
Preparam-se para Ano 

Recheado em 2021
Fotografias : João Cunha ©

Acidentado em 2020, o 4007 pronto para o ensaio de linha no dia 07 de Janeiro de 2021.
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No capítulo das unidades de Cascais, o progra-
ma de R2 a todas as unidades está adiantado 
face ao prazo, tendo as oficinas começado ainda 
em 2020 a rever as unidades inicialmente pre-
vistas para 2021. Neste momento encontra-se já 
em fase adiantada o R2 à unidade tripla 3269, 
uma das últimas que passará por este tratamen-
to profundo. Este deverá ser o último ciclo de 
R2 destas históricas unidades dos suburbanos de 
Lisboa, assim se cumpram as promessas gover-

namentais de avançar imediata-
mente para a aquisição de mate-
rial circulante novo.

Das UQE 2400 faltam apenas 
reactivar duas unidades. A 2406 
ficou pronta a meio de Janeiro e 
foi entregue, estando neste mo-
mento em fase de finalização a 
2412 e tendo-se iniciado idêntico 
processo na 2411, a última uni-
dade desactivada que permane-
cia por intervencionar. Com estas 
intervenções a chegar ao fim, o 
fundamental parque de 56 UQE 
2300/2400 volta a ficar comple-
tamente operacional, o que será 

decisivo para reforçar o serviço suburbano da 
grande Lisboa, que há vários anos vivia com uma 
frota reduzida a pouco mais de 45 unidades.

O maior destaque neste momento é o da re-
cuperação e renovação das duas UQE 3500 há 
muito abandonadas, um programa que deve ter-
minar já em Março. A 3526 será entregue no 
início de Fevereiro, estando em finalização a sua 
revisão. Se a recuperação das 2300 e 2400 foi 

Apesar de só o primeiro veículo ter ficado danificado, toda a composição foi 
repintada e voltou a exibir a sua melhor forma.

UQE 2406 já quase pronta. No início de Janeiro só faltava apenas a recepção de algumas cartas electrónicas novas.
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já bastante complicada, a re-
cuperação das duas unidades 
3500 foi provavelmente ainda 
mais difícil, dado que estavam 
muito canibalizadas em pro-
veito da manutenção das res-
tantes dez irmãs. Para além 
de receberem a renovação de 
meio de vida por que passou o 
resto da série há alguns anos, 
estas duas unidades recebem 
já algumas melhorias – por 
fora, os acabamentos recor-
rem a tintas distintas e que 
conferem um aspecto mais 
convincente ainda. No interior 
estão as maiores mudanças, 
sendo implementado um novo 
esquema de cores que rasga 
em definitivo com o cinzentis-
mo original da série. O recur-
so a um novo tom de creme 
torna o interior visivelmente 
mais acolhedor, destacando-
-se ainda o reforço das esca-
das de acesso aos dois pisos 
interiores e a reformulação de 
espaços nos halls de entrada 
dos espaços PMR. Os melhora-
mentos serão posteriormente 
aplicados na restante série, à 
medida que venham a neces-
sitar de revisões gerais.

Por fim, a primeira carrua-
gem para a renovação do par-
que Intercidades está já na 
nave principal das oficinas do 
Entroncamento. A 85-97 107, 
carruagem Sorefame IC de 
1ª + Bar, está a ser estuda-
da para servir de protótipo à 
renovação. O início por uma 
carruagem desta tipologia não 
é uma coincidência, dado que 
além da completa reformula-
ção do interior (que aconte-
cerá também nas carruagens 
de 1ª e 2ª classes), incorpo-

A linha de montagem das 3500. À direita, a 3526 em finalização, e à esquerda a 3524.

As duas 3500 em renovação ocupam nesta altura o espaço deixado vago pelos 
pendulares.

As novas cores do interior das 3500.
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rará uma alteração estrutu-
ral profunda para abertura de 
portas com largura suficiente 
para acesso a pessoas de mo-
bilidade reduzida. O estudo 
estrutural decorre nesta altu-
ra, podendo vir a passar quer 
pelo alargamento das portas 
existentes como pela abertura 
de uma nova porta totalmen-
te dedicada a este propósito a 
meio da carroçaria.

O programa de renovação 
das carruagens Intercidades 
vai iniciar-se pelas carruagens 
Sorefame e seguirá depois 
para as carruagens Corail, de-
vendo estar completo em 2026, quando todas 
as 102 carruagens do parque se exibirão como 
novas e integrando todas as comodidades de 
referência dos comboios rápidos do continente 
europeu. Um refrescamento certamente muito 
bem-vindo e que ocupará extensivamente estas 

oficinas. Além deste programa, iniciar-se-á ain-
da em 2021 o programa de revisões gerais às 
UTE 2240, outro programa de grande amplitude 
que não deixará de manter uma ocupação muito 
elevada neste que é o maior parque oficinal da 
CP.

Carruagem protótipo para a renovação do serviço Intercidades.

R2 à 3269, em curso.
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A Continental Rail assegurou o seu pri-
meiro serviço em Portugal a 7 de Janeiro de 
2021, recorrendo a uma parceria com a Me-
dway dado que não possui ainda autoriza-
ção de exploração da rede ferroviária nacio-
nal nem tem maquinistas habilitados à rede 
portuguesa.

A 335.022, uma das 335 que em 
tempos circulou pela rede portuguesa 
nas cores da Angel Trains e que man-
tém os equipamentos de segurança 
portugueses, foi a encarregada de 
traccionar o primeiro comboio Vigo 
– Leixões – Vigo, exibindo-se assim 
pela primeira vez no nosso país a bela 
decoração do operador espanhol.

O primeiro comboio trouxe apenas 
vagões vazios para carregar em Lei-
xões e daí saiu com meia carga de 

contentores. Desde 21 de Janeiro este serviço tor-
nou-se regular, pertencente à escala de serviços 
da Medway e mantendo-se sob a tutela da Conti-
nental Rail. O serviço tem para já uma frequência 
semanal, esperando-se para o futuro a sua multi-
plicação.

Estreia da Continental 
Rail em Portugal

De regresso a Espanha, a composição à passagem pela estação de Barcelos, 07 de Janeiro de 2021.  © João Morgado

A composição já carregada em Leixões, 07 de Janeiro de 2021. © Pedro Soares
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Na viagem entre Tuy e Leixões junto do apeadeiro de Seixas, 07 de Janeiro de 2021.  © João Morgado

Uns quilómetros mais a sul, desta vez no apeadeiro de Carreço, 07 de Janeiro de 2021.  © João Morgado
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Nesta página 
temos 3 imagens 
da passagem da  

composição num dos 
locais mais icónicos 
da linha do Minho 
perto de Mouquim,
07 de Janeiro de 

2021.   

© Pedro Mêda
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Na concordância de São Gemil, 07 de Janeiro de 2021. © Nuno Magalhães

Composição a aproximar-se de Leixões junto ao desvio do Lidador, 07 de Janeiro de 2021.  © Eduardo Guimarães
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  O comboio n.º89015 [Leixões - Tuy] no regresso a Espanha perto do Lousado sob os últimos raios de sol, 
07 de Janeiro de 2021.  © Rui Pedro Ferreira

 Locomotiva 5022  com o comboio n.º 89012 [Tuy - Leixões], Lousado, 21 de Janeiro de 2021. © Tiago Cunha
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Passagem por São Gemil, a locomotiva Continental Rail 335-022 reboca o comboio 89012/3 procedente de Tuy e com destino a 
Leixões, 21 de Janeiro de 2021. © Gil Monteiro

Mercadorias Tuy - Leixões (comboio n.º 89012/3) na Trofa, a 21 de Janeiro de 2021. © Rui Pedro Ferreira
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Mercadorias Leixões - Tuy (comboio n.º 89014/5) perto de Barrimau, a 21 de Janeiro de 2021. © Tiago Cunha

Mercadorias Leixões - Tuy (comboio n.º 89014/5) na Trofa, a 21 de Janeiro de 2021. © Rui Pedro Ferreira
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Com a ponte sobre o rio Ave em fundo, passagem do 89014/5, 28 de Janeiro de 2021. © Rui Pedro Ferreira

Mercadorias Leixões - Tuy (comboio n.º 89014/5) perto de Lousado, a 21 de Janeiro de 2021. © Tiago Cunha
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As obras de renovação da linha do 
Minho aproximam-se do fim, pre-
vendo-se que as empreitadas se-

jam terminadas em breve.

No mês de Janeiro foi publicado pela Infraes-
truturas de Portugal o aviso correspondente à 
electrificação da linha do Minho entre Viana do 
Castelo e Valença Fronteira, incluindo as estações 
técnicas. 

Este processo de colocação em tensão eléctrica 
da catenária entre os quilómetros 83 perto da es-
tação de Viana do Castelo e a fronteira teve início 
a partir do dia 20 do mês transacto.

Ainda durante o mês de Janeiro foram efectua-
dos alguns comboios de balastro, tendo em vista 
a finalização de alguns trabalhos necessários à 
consolidação da via férrea. Com partida da esta-

ção de Gaia, o destino variou entre Viana do Cas-
telo e Valença, sendo que a descarga do balastro 
foi feita em via interdita como é habitual nestas 
situações.

Mais uma vez coube às locomotivas da série 
1400 a tração destes comboios. Como exemplo 
temos o que circulou no dia 04 de Janeiro com 
destino a Viana do Castelo que compreendia um 
peso total 460 toneladas e 120 metros de compri-
mentos, com a locomotiva 1465 à cabeça.

Com o aproximar do fim dos trabalhos, o ma-
terial de empreiteiros tem vindo a ser retirado de 
diferentes locais. Desse modo no dia 12 de Ja-
neiro de 2021 a MEDWAY deslocou a locomotiva 
1444 até Valença para rebocar duas máquinas de 
via.

Circulações Especiais
na Linha do Minho

Comboio nº 92204 tracionado pela 1444 com material de empreiteiros procedente de Valença e com destino a Gaia. 
Contudo o material foi deixado na estação do Lousado, perto do local onde foi tirada a foto. 12 de Janeiro de 2021. 

© Rui Pedro Ferreira
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Comboio nº 92206 (Valença-Gaia) com a 1465 e vagões Us vazios, após descarga de balastro na zona de intervenção. 
Lousado, 05 de Janeiro de 2021. © Tiago Cunha

O mesmo comboio da foto anterior na estação da Trofa. © Rui Pedro Ferreira
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Locomotiva 1325 de 
“Regresso” a Portugal
No dia 19 de Janeiro a MEDWAY 

efectuou o transporte de uma lo-
comotiva diesel da empresa Ds-

trainrail desde Espanha com destino às 
obras que decorrem na renovação da linha 
do Norte. O acontecimento não teria desta-
que não se tratasse ela de uma locomotiva 
ex-CP da série 1320, em particular da 1325.

A 1325 fez parte de um lote de 18 locomotivas 
adquiridas em segunda mão à congénere Renfe 
no ano de 1989, que abriu à data um plano de 
venda dessas locomotivas para as quais deixou 
de dar uso, muito devido ao encerramento de 
muitas das linhas por onde esta série fazia ser-
viço.

A aquisição por parte da CP destas locomotivas 
deveu-se essencialmente ao aumento do tráfego 
de mercadorias que se generalizou nos nossos 
caminhos de ferro durante a década de 80, com 
especial foco o tráfego de material de construção 
civil, nomeadamente areia e cimento.

A história das 1320 remonta a meados da dé-
cada de 60, quando a Renfe encomendou à ALCo 
um total de 50 exemplares do modelo DL-535 
com o plano de substituir a quase totalidade da 
tracção a vapor que ainda circulava à data na 
rede espanhola. Os primeiros dez exemplares 
chegaram em 1965, tendo a totalidade da frota 
de 50 unidades entrado ao serviço até ao ano de 
1967.

Locomotiva ex-CP 1325, actualmente ao serviço da dstrainrail, estação de Gaia. 26 de Janeiro de 2021. © Tiago Duarte
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Em Portugal, estas locomotivas fizeram a série 
1321 a 1338 e começaram por ser inicialmen-
te empregues no depósito do Barreiro no ano 
de 89, com um raio de acção predominante em 
Setúbal, Sines, Alentejo e o Entroncamento, em 
comboios de cimento, balastro, cinzas ou com-
bustíveis. Mas por se tratarem de locomotivas 
bastante versáteis acabaram por circular um 
pouco por todo o lado, com todo o tipo de mer-
cadorias, tendo-se seu raio de acção estendido 
pela linha do Oeste com especial foco nos trá-
fegos de cimento de Patais e Martingança, linha 
do Norte com serviços por exemplo de cinzas e 
Petcoke para Souselas, e até pela linha do Minho 
com composições de cimento. 

Em geral estiveram afectas a serviço de mer-
cadorias, mas pelo facto de realizarem a sua 
manutenção essencialmente no Barreiro, aca-
baram também por ser vistas por exemplo nos 
tranvias de Praias-Sado. Com as electrificações 
que a nossa rede registou durante a década de 
90, e fruto de problemas mecânicos recorrentes, 
a sua actividade em Portugal acabou por durar 

apenas 10 anos. Em 1999 já praticamente todo o 
lote se encontrava encostado, mantendo-se ope-
racionais e em serviços secundários apenas as 
locomotivas 1322, 1325 e 1331.

Mas por incrível que pareça a vida destas loco-
motivas não se ficaria por aqui, tendo-se a Renfe 
interessado novamente por 8 dessas unidades, 
que rumaram então a Espanha no final da déca-
da de 90. O restante lote ainda esteve encostado 
na estação de Torre da Gadanha até 2001, mas 
com a excepção da 1338 que foi cá demolida, 
todo ele regressou depois também a Espanha 
para serviços por exemplo nas minas de Ponfer-
rada, ou de empreiteiros. Actualmente algumas 
unidades ainda se vão mantendo ao serviço de 
empreiteiros, como é o caso da ex-CP 1325 que 
chegou em Janeiro a Portugal para obras na li-
nha do Norte, ao serviço da Dstrainrail.

Locomotiva ex-CP 1325, actualmente ao serviço da dstrainrail, estação de Gaia. 26 de Janeiro de 2021. © Tiago Duarte



CP Resgatou mais quatro 
locomotivas 2600

A composição na passagem por Porto da Lage a caminho da cidade invicta, com uma bem-vinda aparição do Sol. © João Cunha

O ano de 2021 abriu com mais um resga-
te de locomotivas 2600 que se encontra-
vam resguardadas no Entroncamento des-
de 2011. Com a primeira fase do programa 
de recuperação desta série quase no fim – 
que alberga sete locomotivas já totalmente 
prontas ou muito perto disso – a CP vira-se 
para o caderno de encargos de 2021, onde 
deve recuperar mais cinco locomotivas da 
série. Duas das cinco locomotivas a recupe-
rar já se encontravam em Contumil (2624 e 
2626), o que levou à necessidade de ir no 
imediato recolher mais locomotivas do seu 
depósito de longa data, no Entroncamento.

Entre as doze locomotivas que ainda se encon-
travam nos armazéns do Entroncamento, a priori-
dade era recolher as locomotivas 2610 e 2612, as 
últimas ainda armazenadas e que dispõem de co-

mando múltiplo, a funcionalidade que pode per-
mitir o seu rápido aproveitamento para eventuais 
fórmulas push-pull. Juntamente com elas, foram 
escolhidas as 2603 e 2628, ambas colocadas na 
mesma fila das primeiras e que garantem assim 
o stock necessário de locomotivas para cumprir 
o plano de 2021 (na realidade, sobrará uma por 
recuperar, deste lote).

As preparações começaram nos armazéns da 
CP no dia 6 de Janeiro e ao cabo do segundo dia 
as quatro locomotivas estavam totalmente pre-
paradas para a viagem a 60 km/h até Contumil, 
com freio funcional e sem especiais problemas 
observados. Contrariamente aos primeiros resga-
tes, evacuados pelo acesso Sul junto ao quartel 
do Entroncamento, desta vez o resgate aprovei-
tou uma saída bastante mais fácil pelo lado Norte, 
acedendo directamente à triagem do Entronca-
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mento por meio de passagem pela zona de tra-
tamento de travessas, propriedade da Infraestru-
turas de Portugal. A facilitação da passagem por 
esta via permitiu simplificar o que podia ser um 
resgate especialmente difícil, dado que a saída 
norte da via onde estas quatro locomotivas se 
encontravam não está já apto a tal manobra – 
pelo menos, sem investimento na recomposição 
da via.

No dia 9, a operação de resgate foi então lan-
çada e começou com a marcha em vazio da lo-
comotiva 2627, de Contumil, que levou para o 
Entroncamento a locomotiva avariada 5605 e a 
locomotiva 1413, em rotação para servir no com-
boio socorro do Entroncamento. Após a chegada 
ao Entroncamento, a locomotiva 1413 desbravou 
caminho por terrenos da Infraestruturas de Por-
tugal, para se apresentar ao portão dos armazéns 
da CP pelas 12:10. À chegada, além da equipa 
Trainspotter, também a SIC estava preparada 
para recolher imagens, no contexto de uma gran-
de reportagem que estavam a realizar sobre a 
recuperação da CP.

A manobra nos armazéns da CP foi extrema-
mente rápida, ficando a composição pronta a sair 
pelas 12:24, já com engates realizados e condu-

ta de freio ligada. Seguiram-se depois quase 20 
minutos de marcha muito lenta até à triagem do 
Entroncamento, com extenso acompanhamen-
to a pé da equipa responsável pelo transporte, 
verificando sempre o estado da infraestrutura, 
pouco habituada a movimentos ferroviários e a 
veículos de elevada massa, como é o caso. Foi 
a oportunidade de ver as locomotivas circularem 
por uma das zonas mais excêntricas do complexo 
ferroviário do Entroncamento, por entre baldios 
e travessas em tratamento, antes de passar pelo 
estaleiro da Infraestruturas de Portugal e entrar 
na triagem do Entroncamento.

Após manobra para uma das linhas de resguar-
do da estação, a 1413 deixou o seu lugar à 2627, 
a locomotiva já recuperada encarregue de levar 
as suas irmãs em direcção a tratamento similar. 
Foi ainda adicionada, à cauda, a locomotiva 1436. 
Depois de completar a sua recuperação e revisão 
nas oficinas do Entroncamento e de uma breve 
temporada ao serviço das manobras de Santa 
Apolónia, fez no mesmo dia uma marcha em va-
zio até ao Entroncamento para poder aproveitar a 
boleia e chegar ao seu depósito final – Contumil. 
Aí ficará ao serviço da oferta comercial da linha 
do Douro, por troca com a 1413.

Comboio Correio

A marcha da 2627 com as 5605 e 1413 a reboque entre Contumil e o Entroncamento, perto de Quintans em 9 de Janeiro de 2021.
 © Ricardo M. Ferreira
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 © Diogo Filipe

Passagem por Coimbra - B a 
Caminho do Entroncamento

 © Diogo Filipe

Manobras no Entroncamento

Aspecto das 2628, 2603, 2610 e 2612, em preparação. © João Cunha
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 Preparação prévia das unidades, com abastecimento de ar à conduta principal. © João Cunha
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As quatro sortudas ao fundo, sob o olhar das 2629 e 2609. © João Cunha

Tudo preparado no dia 9 de Janeiro. Ao fundo, a 2621, com menos sorte. © João Cunha
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A saída fez-se pelo lado Sul, que começa em via embutida. © João Cunha

Chegada da 1413 ao armazém da CP.  © João Cunha
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Engate da 1413 no grupo de quatro locomotivas. © João Cunha

O momento em que a composição passa o portão dos armazéns da CP. © João Cunha
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Saída da composição dos armazéns da CP. © João Cunha

Passagem da composição pela zona de tratamento de travessas da IP. © João Cunha
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A marcha passando à frente do quartel do Entroncamento. © João Cunha

Entrada das locomotivas na triagem do Entroncamento. © João Cunha
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Composição pronta a sair para Contumil, já com a 2627 a liderar e a 1436 à cauda. © João Cunha

 © António Marques

 © António Marques  © António Marques



38

Comboio Correio

© Eduardo Guimarães

© Bruno Cunha

 © Raúl Marques

Chegada a Contumil

Viagem Entroncamento - 
Contumil, com passagem por 

Vermoil...

© Bruno Cunha

.. e Paragem Técnica na 
Estação de Pombal
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© Eduardo Guimarães

© Eduardo Guimarães
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Estreada conexão 
ferroviária

 China – Portugal
No dia 20 de Janeiro entrou em 

Portugal o primeiro contentor 
transportado integralmente por 

via ferroviária desde a China, marcando 
assim a entrada de Portugal na rota da 
seda ferroviária.

Trazido da China no comboio directo Yiwu 
para Madrid, o contentor foi depois encami-
nhado para Mérida no novo serviço da Renfe 
entre o terminal madrileno de Abroñigal e Mé-
rida, de onde saiu no comboio regular da Me-
dway em direcção ao Entroncamento. O desti-
no final foi o terminal da Alcont, na Bobadela.

Comboio n.º 42808 [Mérida - Badajoz] a cargo da locomotiva 335.033, chega a Portugal com uma surpresa: O primeiro contentor do 
comboio de Yiwu, que havia chegado a Mérida com o novo serviço da Renfe Mercancías desde Madrid-Abroñigal, em colaboração com 

a MEDWAY para aumentar o transporte de carga multicliente entre Espanha e Portugal. 
Mérida, 20 de Janeiro de 2021. © Alejandro Martín Medina 

© Alejandro Martín Medina 
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Ligacões Ferroviárias 
aos Aeroportos

A edição do Jornal Público do dia 11 de Janeiro apresentou um artigo 
onde analisava as possíveis liga-

ções a diversos aeroportos.

Segundo o texto, a Infraestruturas de Portugal 
terá efectuado algumas análises tendo em vista 
uma futura ligação ferroviária, que nos permi-
tem ter a percepção das ideias da gestora da 
rede ferroviária nacional.

Aeroporto de Faro

Tendo em consideração a localização do aero-
porto, as povoações de Montenegro, Gambelas e 
Faro, e a existência da Ria Formosa, classifica-
da como área protegida pelo estatuto de Parque 
Natural, a hipótese apresentada seria algo do 
género do apresentado na figura anexa.

O ramal seria construído em via única elec-

trificada, teria uma extensão de cerca de dois 
quilómetros e seguiria em grande parte sobre 
um viaduto tendo em conta as características 
do terreno onde seria implementado o corredor 
ferroviário. O viaduto teria um comprimento de 
1750 metros, erguido entre 4 e 5 metros sobre 
a linha do mar. Seria ainda necessário construir 
um segundo viaduto para servir a concordância 
com uma extensão de 350 metros. A existên-
cia desta concordância iria permitir ligações di-
rectas ao barlavento e a sotavento, ou seja, os 
comboios com destino ou proveniência no aero-
porto podiam seguir para Faro ou para Lisboa.	
	
Segundo o Público a IP estudou duas localiza-
ções para a estação no aeroporto, dependendo 
de a mesma servir apenas para passageiros ou 
de servir também para o transporte de mercado-
rias, como seja o caso do jet fuel. O combustível 

Possível ligação ferroviária ao aeroporto de Faro.
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é transportado por via férrea entre Sines e Lou-
lé, estação onde as cisternas são colocadas em 
camiões para seguirem para o aeroporto. 

O custo apresentado varia entre os 21 e os 
22,2 milhões de euros consoante fosse constru-
ído apenas para passageiros ou também para 
mercadorias.

De referir que apesar desta análise será sem-
pre necessário proceder aos devidos estu-
dos de viabilidade técnica e ambiental, assim 
como uma investigação a nível geotécnico ten-
do em conta a futura implementação do ramal.	

Aeroporto Sá Carneiro

Para o aeroporto Sá Carneiro a opção passaria 
pela construção de um ramal que utilizasse parte 
da linha de Leixões, o que iria permitir uma liga-
ção até à estação de Porto – Campanhã.

Deste modo seria apenas necessário proceder à 
construção de 3 quilómetros de uma nova linha, 
que teria início perto do apeadeiro de Guifões 
e final no aeroporto. O investimento previsto é 
de 24 milhões de euros e colocaria o aeroporto 
da estação de Campanhã em 21 minutos caso o 
comboio parasse nas estações de Leça do Balio, 

São Mamede de Infesta, São Gemil e Contumil, 
se a opção fosse uma ligação sem paragens teria 
a duração de 18 minutos.

Pelos dados disponibilizados pela IP e publi-
cados pelo Público o ramal começaria junto do 
apeadeiro de Guifões, passando sobre o rio Leça 
através de uma ponte, atravessando depois o nó 
do IC24/A41 com a VRI através de um viaduto. 
Deste ponto ao aeroporto o ramal seria imple-
mentado paralelamente à VRI antes de atraves-
sar a antiga estrada nacional n.º 107 com um 
viaduto antes de terminar junto do parque de 
estacionamento. O plano da IP passa pela cons-
trução de uma estação sobrelevada com duas 
linhas.

Com a construção deste ramal, a própria linha 
de Leixões teria uma importância acrescida vol-
tando a ser utilizada por serviço de passageiros, 
embora com as condicionantes de ser uma via 
única que limitariam o número de circulações. 
Em cima da mesa estaria a duplicação da linha 
de Leixões, mas aí os custos iriam disparar, com 
um investimento entre os 25 e 30 milhões de 
euros para colocar mais uma via entre Contumil 
e Guifões.

Possível ligação ferroviária ao aeroporto Sá Carneiro



Aeroporto de Lisboa

Segundo a publicação, embora tenham havido 
estudos para a ligação até ao aeroporto da capi-
tal, esta dificilmente será construída, tendo em 
conta os custos estimados.

Foram 3 as opções estudadas, com investi-
mentos que seria de 74, 77 ou 118 milhões de 
euros, consoante o projecto. 

A primeira opção [A] iria obrigar à construção 
de uma linha com 3 quilómetros, entre a linha 
da Cintura perto do parque da Bela Vista e o 
aeroporto, mas que obrigaria a construir um tú-
nel com 2,9 quilómetros. A segunda [B] obrigava 
à construção de um túnel com 3,1 quilómetros 
desde a estação do Oriente. Finalmente na ter-
ceira opção [C] a linha teria início entre Saca-
vém e a Bobadela, com um comprimento de 5,2 
quilómetros, e onde seria necessário proceder à 

construção de 2 túneis, um com 1,3 quilómetros 
e outro com 3,6 quilómetros, para além da pas-
sagem sobre o rio Trancão com uma ponte de 
300 metros.

Quanto à ligação ferroviária ao aeroporto de 
Beja, embora o artigo do Público também lhe 
faça referência, a mesma já foi apresentada na 
edição anterior da Trainspotter.

https://www.publico.pt/2021/01/11/local/noticia/comboio-

chegar-aeroportos-faro-porto-1945565

Comboio Correio

Possiveis ligações ferroviárias ao aeroporto de Lisboa.
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FERROVIA 2020, Quase 
Tudo Por Concretizar

Lisboa, 12 de Fevereiro de 2016, apre-
sentação do Plano de investimentos 
em infraestruturas  Ferrovia 2020 !

Com a normal pompa e circunstância que marca 
a maioria de iniciativas estatais relacionadas com 
os transportes, era apresentado ao país o mais 
recente plano de desenvolvimento ferroviário do 
país. Ambicioso quanto baste para que a situação 
dos caminhos de ferro em Portugal se alterasse 
profundamente em comparação com a realidade 
que se vivia em 2016.

O programa assentava essencialmente na elec-
trificação da quase totalidade da rede ferroviária 
com a introdução de modernos sistemas de sinali-
zação, construção de novas linhas e requalificação 
e renovação de centenas de quilómetros de linhas. 

Relendo o documento oficial, os investimentos 
dividam-se em dois grupos: Corredores Interna-
cionais e Corredores Complementares:

Corredor Internacional Norte.

Linha da Beira Alta, Pampilhosa - Mangualde;

Linha da Beira Alta, Mangualde - Guarda;

Linha da Beira Alta, Guarda - Vilar Formoso;

Linha da Beira Baixa, Covilhã - Guarda;

Concordância entre a Beira Baixa e Beira Alta;

Nova linha entre Aveiro e Mangualde.

Corredor Internacional Sul.

Ligação Sines - Ermidas - Grândola;

Nova linha Évora - Évora Norte;

Nova linha Évora Norte - Elvas - Caia fronteira;

Linha do Leste, Elvas - Fronteira.

Corredor Norte / Sul  - (Linha do Norte)

Ovar (Válega) - Gaia;

Alfarelos - Pampilhosa;

Vale de Santarém - Entroncamento;

Braço de Prata - Alverca (Terminal da Bobadela).

Corredor Norte / Sul  - (Linha do Minho)

Nine - Viana do Castelo;

Viana do Castelo - Valença (fronteira).

Corredores Complementares.

Linha do Algarve, Faro - Vila Real de Stº. António;

Linha do Algarve, Tunes - Lagos;

Linha do Oeste, Meleças - Caldas da Rainha;

Linha do Douro, Caíde - Marco; 

Linha do Douro, Marco - Régua.

No programa FERROVIA 2020 era ainda referido 
que se iriam realizar os seguintes estudos:

Linha de Leixões;

Linha de Setúbal e Praias Sado;

Linha de Cascais.

Como foi público em diversos órgãos de comu-
nicação social, chegamos ao final de 2020 com 
apenas 5% do FERROVIA 2020 concluído. Grande 
parte ainda se encontra em concurso, outra parte 
esperava a 1 de Janeiro pelo final das obras como 
no Minho ou Beira Baixa. No quadro em anexo po-
demos observar o estado em que se encontravam 
os projectos no final de 2020.

De realçar que embora a linha do Minho fique 
electrificada na sua extensão nos primeiros meses 
de 2021, irá continuar em falta a instalação de di-
versos sistemas de segurança, tal como acontece 
no troço da linha do Douro entre Caíde e Marco, 
onde as estações se apresentavam em Janeiro de 
2021 guarnecidas e com cantonamento telefónico.

Em Março de 2016, a Trainspotter n.º 67 pu-
blicou um artigo relativo ao programa FERROVIA 
2020, ondem podem ser lidos em detalhe todos os 
projectos apresentados. 
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Renovação da Instalação 
de Catenária em Cascais

Durante o mês de Janeiro continu-
aram a decorrer os trabalhos na 
estação de Cascais referentes à 

empreitada de Renovação da Instalação de 
Catenária na Estação de Cascais.

A intervenção que tem estado a decorrer tem 
como principal objectivo proceder à adaptação da 
electrificação da estação ao layout de via exis-
tente, simplificando desse modo a infraestrutura, 
renovando diversos materiais e equipamento de 
catenária que se encontravam já em final de vida 
útil. Alguns deles, já identificados anteriormente 
no programa preliminar, estavam já classificados 

como sendo de risco muito elevado no que res-
peita à integridade da infraestrutura.

Vão ser substituídos todos os lanços de catená-
ria existentes na estação de Cascais necessários 
ao layout de vias actuais, sendo que o os lanços 
que não são necessários serão desmontados. Du-
rante os trabalhos serão ainda substituídos prati-
camente todos os apoios de catenária existentes 
do tipo “reticulados” por vigas do tipo HE, excep-
to um caso. 

A substituição dos isoladores de secção e do 
seccionadores existentes será também conside-
rada. A eletrificação será realizada no sistema de 

Fotografias : José Sousa ©

Estação de Cascais, 26 de Janeiro de 2021.
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1500V corrente contínua, ape-
sar do equipamento de suporte/
apoios de catenária a instalar se-
rem para 25kV / 50Hz.

Já a pensar no futuro, onde 
está prevista a alteração do tipo 
de alimentação da Linha de Cas-
cais que irá passar para a cor-
rente alternada a 25kV / 50 Hz 
(igual à existente na restante 
rede ferroviária) está a ser colo-
cada uma solução de electrifica-
ção com um sistema de catená-
ria do tipo LP10. 

As principais diferenças para a 
catenária LP 10 é o cabo de su-
porte em cobre de 95mm2 devido 
às maiores correntes que se verificam no sistema 
de eletrificação a 1500V em corrente contínua e a 
instalação do braço de chamada “I” em vez do “X” 
(E-6184) devido às limitações de espaço e para 
se manter o tipo de braço já utilizado na linha de 
Cascais.

Durante o desenvolvimento do projeto, foram 
apresentados os requisitos patentes nas especifi-
cações técnicas de interoperabilidade que dizem 
respeito a este sistema, numa avaliação integra-
da à globalidade do subsistema energia, ficando 
a instalação preparada para as necessidades de 
interoperabilidade decorrentes da futura moder-
nização da Linha de Cascais.

Estação de Cascais, 26 de Janeiro de 2021.

Estação de Cascais, 26 de Janeiro de 2021.
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No passado dia 27 de Janeiro, a CP 
e a Infraestruturas de Portugal 
(IP) mobilizaram meios técnicos 

e humanos para aquela que foi a primeira 
circulação integral neste troço para realizar 
os ensaios finais de catenária. Para tal foi 
utilizada a composição formada pelas loco-
motivas diesel 1427 e elétrica 5608 mais um 
furgão Df550 equipado com câmara especial 
apontada ao pantógrafo da locomotiva elé-
trica a fim de verificar que este se encontra-
va devidamente alinhado com a catenária. 

A composição, liderada pela locomotiva 1427 e 
com partida do Entroncamento prevista às 6h45, 
saiu com cerca de meia hora de atraso, no en-
tanto sem alterar os planos iniciais, que previam 
a sua saída da Covilhã prevista por volta das 11 
horas para iniciar os ensaios. Desta forma, todas 
as passagens de nível do troço foram guarneci-
das de pessoal da IP com a colabora-
ção da GNR, visto que ainda não se 
encontram automatizadas e com as 
barreiras ainda por colocar.

A viagem até à Guarda decorreu a 
velocidade mais reduzida, na ordem 
dos 60km/h, a fim de verificar o ali-
nhamento da catenária com o pantó-
grafo e só terminou depois de uma 
primeira abordagem à concordância 
das Beiras em ambos os sentidos, 
antes de dar entrada na estação da 
Guarda por volta das 12h15.

Na saída da cidade mais alta do 
país, que ocorreu por volta das 14 
horas, ainda foi feita uma nova abor-
dagem à concordância por causa do 
desvio que a separa da linha da Bei-
ra Alta, seguida de nova verificação 
no troço que liga o outro extremo da 

concordância ao desvio de entrada da estação da 
Guarda, a fim de percorrer todo o triângulo for-
mado pela concordância e dando por concluídos 
com sucesso os ensaios de catenária.

Na viagem de regresso, coube à locomotiva 
5608 assegurar a tração até ao Entroncamento, 
sendo que o percurso entre a Guarda e a Covi-
lhã foi feito à velocidade máxima permitida e sem 
paragens. Com partida prevista para as 17h45 da 
Covilhã, o regresso foi feito com mais de duas 
horas de antecedência até ao Entroncamento.

A próxima fase de ensaios, prevista para Feve-
reiro, irá incluir a parte da sinalização e automa-
tização das passagens de nível, a fim de concluir 
a obra abrindo assim para os operadores ferrovi-
ários poderem efetuar formação de maquinistas 
para reconhecimento do percurso bem como os 
testes de carga.

Composição na chegada à Guarda. © Infraestruturas de Portugal

Inspecção de Catenária 
entre Covilhã e Guarda

Texto de Bruno Luis
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Composição na passagem pela 
concordância das Beiras.

 ©  Infraestruturas de Portugal

Vista aérea e ao nível do solo da 
estação da Covilhã antes da viagem até 

à Guarda, tarefa efectuada pela 1427.

 ©  Infraestruturas de Portugal
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Uma vista lateral da 
composição na passagem pela 

ponte do Corge.

©  Facebook do Município da 
Covilhã

A marcha em direcção à 
cidade da Guarda entra no 
viaduto de Flandres, mais 

conhecido pela ponte dos 8 
arcos.

©  Facebook do Município da 
Covilhã

Compsição liderada pela 
1427 sobre a ponte da 

Carpinteira com a cidade da 
Covilhã em fundo.

©  Facebook do Município 
da Covilhã
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A composição na entrada para a 
concordância das Beiras.

©  Bruno Luis

À entrada do túnel do Sabugal.

©  Bruno Luis

Nas imediações da estação de 
Belmonte.

©  Bruno Luis
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Estação da Covilhã.

©  Bruno Luis

Numa das poucas rectas após 
saída da Guarda.

©  Bruno Luis

A composição estacionada 
na estação da Guarda.

©  Bruno Luis
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A composição parada na estação da Covilhã, e a 
passagem sobre a ponte do Corge.  

©  Samuel Inácio

Com o apeadeiro de Caria em fundo, a composição em direcção à Covilhã ©  Bruno Luis
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Já são conhecidas todas as velocidades 
máximas do troço Covilhã - Guarda. 
Como seria de esperar, são velocida-

des muito modestas derivada da interven-
ção do Ferrovia 2020 que deu primazia às 
mercadorias e não mexeu no traçado inau-
gurado a 11 de Maio de 1983.

Antes de olharmos para os dias de hoje, va-
mos atravessar a porta do tempo que nos leva até 
Março de 2009. Nessa altura, o troço podia ser 
dividido em 3 secções: 

• Entre a Covilhã e a entrada 
de Caria, a velocidade máxima 
dominante era 60 km/h e a qual 
não voltaria a surgir daqui em 
diante.

• A partir de Caria e durante 
cerca de 10km, o limite era 40 
km/h, reduzindo para 30 nas 
vias da estação de Belmonte. 
Com os carris de origem do sé-
culo XIX, não é de admirar que 
esta secção tivesse sido a pri-
meira a ser intervencionada.

• O restante troço até à Guar-
da permitia uma subida ligeira 
da velocidade, podendo atingir 
uns humildes 50 km/h. 

Para piorar esta já lenta via-
gem, a degradação da maioria 
das pontes destes 46,5 km obri-
gava que a sua travessia fosse 
feita abaixo de 20 km/h, veloci-
dade a que os comboios regio-
nais eram obrigados a descer 
7 vezes no trajecto entre as 2 
cidades da Beira Interior.

O estado miserável da via impunha às auto-
motoras Allan um tempo de viagem superior a 1 
hora e 10 minutos e uma velocidade média de 50 
km/h, na melhor das hipóteses, sem contar com 
os tempos de paragem / aceleração do material 
(é claro que em condições reais, esse valor era 
inferior).

Regressemos então ao presente. Já são conhe-
cidas todas as velocidades praticadas entre a Co-
vilhã e a Guarda  e  entre a Guarda e a Covilhã 
como podemos verificar nas seguintes tabelas:

Velocidades conhecidas 
para a Linha da Beira Baixa

Texto de  Antero Pires

Tabela 1: Velocidades Máximas, Covilhã -» Guarda
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Os patamares de velocidade são impostos por 
diversos factores, abreviados na última coluna da 
tabela. Passamos a descrevê-los:

Relativamente a alisamentos de velocidade, há 
que notar um curioso caso de cerca de 8,7 km 
que começa a seguir à ponte dos Gogos na Be-
nespera e termina antes do túnel do Sabugal, no 

Barracão. É também aqui que 
se inserem 3 das 4 pontes 
reabilitadas em 2004, bem 
como a reconstruída ponte 
da Penha da Barroca e a in-
tervencionada ponte das Sil-
veiras. A ausência do motivo 
“ponte” leva a deduzir que a 
uniformização a 80 km/h des-
ta parte que representa 20% 
do troço se deveu ao traçado 
sinuoso característico do vale 
da Teixeira. Existem outros 
casos de alisamento de ve-
locidade que iremos abordar 
mais à frente.

As imposições por aparelho 
de mudança de via restrin-
gem-se à estação da Guarda 
com a nota adicional que a 
velocidade é indicada pela si-
nalização até um máximo de 
45 km/h. Há que ter em conta 
que a estação da Guarda irá 
sofrer obras de modernização 
nos próximos tempos, no âm-
bito da intervenção integral 
na linha da Beira Alta do Fer-
rovia 2020. 

O motivo “passagem de ní-
vel” surge em 2 secções 
que começam / acabam na 
passagem de nível dos Ga-
legos, na Guarda 1. Locali-
zada no meio de uma rec-
ta e embora automatizada 
com barreiras, esta passa-
gem tem pouca visibilidade 
de um dos lados, podendo 
esse ter sido um factor de-
terminante na imposição de 
velocidades. Uma dessas 
secções tem “sinal” como 
motivo adicional devido à 

bifurcação para a concordância da Beiras, ramal 
que terá 60 km/h como velocidade máxima em 
toda a sua extensão de 1500 metros 2. 

Tabela 2:  Velocidades Máximas, Guarda -» Covilhã

Tabela 3:  Factores para limitação de velocidade.
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Finalmente o motivo “ponte” surge também na 
Guarda apenas em sentido ascendente na secção 
onde se insere o pontão sobre o rio Diz e na ponte 
dos Gogos em ambos os sentidos. Neste último 
caso, obriga os comboios a reduzirem de 80 para 
70 para atravessar esta ponte reconstruída e que 
possui uma entrada em curva apertada do lado 
de Maçainhas. A Infraestruturas de Portugal che-
gou a considerar a substituição total desta pon-
te por um viaduto em betão armado, quem sabe 
adoptando o projecto do viaduto em curva para 
suavizar o traçado que chegou a ser desenhado 
pela Profico há mais de 10 anos para a então 
Refer. A viabilidade da substituição da ponte dos 
Gogos foi adjudicada por ajuste directo à TAL-
PROJETO em Novembro de 2018 por um valor de 
15 mil euros.

Posto de lado alguns casos específicos, vamos 
agora sobrepor aproximadamente as tabelas no 
mapa do troço entre a Covilhã e a Guarda.

Não da mesma maneira homogénea que em 
2009, mas podemos afirmar que o patamar de 
velocidades máximas do troço Covilhã - Guar-
da anda na casa dos 80 a 90 km/h. A ausência 
de amplas correcções ao traçado, tenha sido por 
questões financeiras ou de complexidade orográ-

fica, ditou que a linha entre a saída da Covilhã 
e a ponte do Zêzere, cheia de curvas entre essa 
e a ponte do Corge se ficasse pelos 80 km/h, 
reservando os 90 para a via mais rectilínea até 
Belmonte, deixando que os comboios alcancem 
mesmo os 100 km/h em apenas 5km, ou seja, 
10,8% do troço. Quase todo o vale da Teixeira 
é feito no máximo a 80, regressando os 90 com 
algumas excepções na aproximação final ao Bar-
racão e daí até ao final. Assumindo a estação da 
Covilhã como início e o topo da estação da Guar-
da como fim, obtemos os 46,5 km desta parte 

Quadro 1: Tabela Velocidades Máximas, Covilhã -» Guarda

1Sinal de início de velocidade máxima após passagem de nível ao 
quilómetro 209,491 (Galegos) no sentido ascendente. Junho de 

2020. © António Gonçalves
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da linha da Beira Baixa e podemos classificar as 
velocidades por km e respectiva percentagem na 
tabela 4 presente acima.

Feita esta análise, podemos calcular a velocida-
de média do troço, não tendo em conta os tem-
pos de paragem, aceleração do material e outros 
factores que afectem a circulação. Com isto, ob-
temos uma velocidade média de 83,64 km/h a 
subir da Covilhã para a Guarda e 83,55 km/h no 
sentido inverso. Tal acontece devido à existên-
cia de 4 troços cuja velocidade difere conforme o 
sentido do comboio: 

 • A seguir a Belmonte em sentido ascendente, 
existe um pequeno troço de 1,3km a 90 km/h, o 
último da subida do vale da Teixeira, mas que em 
sentido contrário a velocidade máxima desce aos 
80 por alisamento de velocidades, provavelmente 
por se anteceder a uma curva onde até 2009 se 
encontravam 2 vagões descarrilados.

• A aproximação ao túnel do Sabugal é feita no 
máximo a 70 km/h durante 400 metros 
para os comboios ascendentes, mas tal 
só acontece por apenas 60 metros no 
sentido descendente, sendo os restan-
tes feitos a 80 km/h. É um estranho 
afrouxamento que obriga os comboios 
a reduzirem a velocidade numa secção 
mais pequena que uma automotora da 
série 2240 da CP.

• Já depois do apeadeiro do Barra-
cão - Sabugal, devido à existência de 
sinais por causa da concordância das 
Beiras e da passagem de nível dos Ga-
legos um comboio em direcção à Guar-
da não pode ultrapassar os 70 km/h, ao 
passo que em sentido contrário poderá 

atingir os 90. Tal acontece 
durante 900 metros. É im-
portante referir que a velo-
cidade máxima de 90 km/h 
em sentido ascendente foi 
também imposta por ali-
samento de velocidade, de 
acordo com a tabela de ve-
locidade máxima.

• Finalmente o aproximar 
da estação da Guarda é fei-

to a 90 km/h (também por alisamento e devido 
ao pontão sobre o rio Diz), mas um comboio que 
saia da mesma estação não poderá circular na 
mesma secção de 1,2 km a mais de 80 km/h, de-
vido à passagem de nível dos Galegos.

Estes patamares de velocidade, medíocres para 
um serviço de passageiros, mas aceitáveis para 
o transporte de mercadorias, deixam adivinhar 
um tempo de viagem entre a Covilhã e a Guarda 
que terá algumas dificuldades em competir com o 
transporte rodoviário.

Parece ser difícil que um comboio Regional 
ganhe mais do que 30 minutos relativamente a 
2009. Teremos de aguardar pela publicação dos 
horários por parte da CP, com a esperança de que 
esse ganho não seja muito inferior a isso, sob 
pena de se ter um serviço sem possibilidade de 
competir com o autocarro após 12 anos de inter-
rupção.

Tabela 4

2 S29 , sinal de saída da concordância para o lado da linha da Beira Baixa ao 
quilómetro 0,225. A concordância tem uma velocidade uniformizada de 60 

km/h. Junho de 2020. © António Gonçalves



Comboio Correio

58

LISBOA, 11 de Janeiro de 2021: Desde 2011, 
a abertura gradual do mercado único ferroviário 
da UE tem beneficiado os utilizadores, os contri-
buintes e o ambiente. As provas mostram que 
isto levou a um aumento do número de passa-
geiros ferroviários - por vezes em mais de 100% 
em apenas cinco anos. Isto impulsionou as eco-
nomias regionais ao mesmo tempo que reduziu a 
pegada de carbono.

- Por conseguinte, uma abertura mais rápida do 
mercado é crucial tanto para o Pacto Ecológico 
Europeu como para o Ano Europeu do Transporte 
Ferroviário.

No 1º semestre do Ano Europeu do Transporte 
Ferroviário 2021, Portugal assume a presidência 
da UE. Mas infelizmente, está a agir como se não 
fizesse parte deste mercado único ferroviário. O 
comportamento do governo português é prejudi-
cial para qualquer recuperação verde após a CO-
VID-19. 

Como? : Há muitas provas de que o governo é contra 
a abertura do mercado:

1. Apesar de haver rotas domésticas populares com 
muitos carros, voos e autocarros (por exemplo, Porto-
-Lisboa), quando se trata de caminhos-de-ferro, o go-
verno está preso a um modelo falhado do passado: con-
tribuição directa contínua de capital ao operador estatal 
em exercício Comboios de Portugal (‘CP’) justificada por 
serviço público. Sem a inovação que vem da concorrên-
cia, as pessoas não se juntarão aos caminhos-de-ferro 
depois da COVID-19.

2. Entretanto, qualquer ajuda financeira do Estado 
COVID-19 para os caminhos-de-ferro é apenas para 
serviços ao abrigo de um “Acordo de Serviço Público”, 
por outras palavras: nomeadamente para a CP. Pelo 
contrário, Portugal continua a recusar-se a reduzir as 
taxas de acesso à via (tal como tornado possível pelo 
Regulamento de emergência COVID 1429 de 2020 da 
UE) que ajudaria todos os operadores ferroviários de 
forma justa e sem discriminação1. 

3. Depois, no meio da pandemia, o governo presen-
teou a CP com 22 novos comboios Flirt e anunciou um 
investimento adicional em material circulante: mais de 
129 comboios no valor de até 1 bilião de euros2 . Ale-
gadamente, isto fará parte de um Plano de Recuperação 
apoiado por fundos da UE. Então porque é que só está 
a ser disponibilizado ao operador incumbente estabel-
ecido do Estado e não ao sector em geral?

O Presidente da ALLRAIL, Dr. Erich Forster, declara: 
“agarrando-se ao modelo monopolista falhado do pas-
sado, Portugal não conseguirá qualquer transferência 
modal para o caminho-de-ferro”.

Durante a sua presidência da UE, exortamos 
Portugal a tomar medidas que permitam acelerar 
a abertura do mercado. Que tal colocar o novo 
material circulante numa pool a que todos os op-
eradores possam ter acesso de forma justa? Isto 
demonstraria um verdadeiro empenho no Ano 
Europeu do Transporte Ferroviário.

1 https://www.dinheirovivo.pt/empresas/governo-adianta-73-mil-
hoes-a-cp-por-causa-da-pandemia-13126528.html.

2 https://www.publico.pt/2020/09/25/economia/noticia/cp-prepa-

ra-concurso-mil-milhoes-comprar-129-novos-comboios-1932725

Sobre ALLRAIL:

ALLRAIL, a Aliança dos Novos Entrantes de Pas-
sageiros Ferroviários na Europa, representa empresas 
ferroviárias de passageiros independentes - opera-
dores ferroviários e vendedores de bilhetes. ALLRAIL 
promove a concorrência no mercado ferroviário de 
passageiros, visando um ambiente regulador da UE 
que encoraje serviços ferroviários inovadores e atrac-
tivos. Os nossos membros partilham a convicção de 
que uma abertura mais rápida do mercado é a única 
forma de ajudar a Europa a atingir os seus ambiciosos 
objectivos em matéria de alterações climáticas, tal 
como estabelecidos no Pacto Ecológico Europeu. ALL-
RAIL foi criada em Maio de 2017, e está sediada em 
Bruxelas, Bélgica. É também um membro do Grupo de 
Órgãos Representativos no sector ferroviário da UE. 
Para mais informações, consulte: www.allrail.eu

Comunicado de imprensa
PORTUGAL: Que começo decepcionante

do Ano Europeu do Transporte Ferroviário 2021 !



Comboio Correio

59

AInfraestruturas de Portu-
gal divulgou nos seus ca-
nais oficiais que foram fi-

nalizados trabalhos de reabilitação 
de via no Ramal de Tomar. 

Esta última intervenção que decorreu 
entre os quilómetros 0,000 e 1.933 fez 
parte da terceira fase do projeto inte-
grado de renovação de via do Ramal 
de Tomar.

O investimento de 1 milhão de euros 
que foi aplicado na execução desta em-
preitada teve como principais objecti-
vos assegurar a melhoria dos níveis de 
segurança, qualidade e disponibilidade 
desta infraestrutura ferroviária, melho-
rando a comodidade e o serviço para 
os passageiros, e reduzindo os custos 
de manutenção da infraestrutura.

No âmbito da empreitada, efectua-
da pela Somafel - engenharia e Obras 
Ferroviárias, S.A, foram realizados os 
seguintes trabalhos:

 Substituição integral das travessas 
de madeira por travessas de betão bi-
bloco;

 Substituição de carril em barra 
curta por carril em barra longa solda-
da;

 Desguarnecimento, rebalastragem 
e ataque mecânico pesado;

 Beneficiação do sistema de drena-
gem em toda a extensão do troço;

 Beneficiação da passagem de nível 
no km 1,290.

Finalizada Empreitada no 
Ramal de Tomar

Fotografias : Infraestruturas de Portugal ©



Comboio Correio

60

A gestão, coordenação e fiscali-
zação dos trabalhos da empreita-
da foram assegurados por meios 
internos da Infraestruturas de 
Portugal (IP), tendo o Projeto de 
Execução sido desenvolvido pela 
IP Engenharia.

A primeira e segunda fase deste 
projecto decorreram entre os qui-
lómetros 2,156 e 6,274 teve um 
prazo de execução de 180 dias de 
calendário, tendo sido adjudicada 
à empresa Fergrupo-Construções 
e Técnicas Ferroviárias, S.A. por 
1.649.926,65 euros, valor ao qual 
acresceu o custo dos materiais 
fornecidos pela IP, de cerca de 
750 mil euros, o que representa 
no global um investimento de dois 
milhões e 400 mil euros. 

No futuro irão iniciar-se os tra-
balhos relativos à quarta fase, 
entre os quilómetros 8,730 e 9,985 onde serão 
efectuadas as medidas que têm sido implemen-
tadas nas outras fases, como a substituição de 
travessas de madeira por travessas de betão bi-

bloco e passagem de carril de barra curta para 
barra longa soldada. O concurso anunciado em 
Novembro de 2020 com um valor base de proce-
dimento de 800 000 euros acabou por ser pror-
rogado.

Quanto ao troço do ramal de 
Tomar entre os quilómetros 6,274 
e   8,730 já se encontrava mod-
ernizado com travessas   de betão 
bibloco e carril barra longa soldada.
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Foram finalizados os trabalhos que 
decorrem em algumas das pontes 
existentes na linha da Beira Baixa.

A Infraestruturas de Portugal informou no 
mês de Janeiro que se encontrava concluí-
da a empreitada referente à intervenção que 
decorreu em quatro pontes da linha Beira 
Baixa, todas elas situadas no concelho de 
Vila Velha de Rodão:

- Ponte da Foz de Figueira 2ª, situada ao 
quilómetro 51,2 com a extensão de 32 me-
tros;

- Ponte da Abutreira, situada ao quilómetro 
52,8 com a extensão de 28 metros;

- Ponte de Giestais, situada ao quilómetro 
54,8 com a extensão de 30 metros;

Pontes da Beira Baixa 
Reabilitadas

Fotografias : Infraestruturas de Portugal ©

Ponte de Giestais.

Ponte da Abutreira.



Comboio Correio

62

- Ponte da Presa, situada ao quilómetro 59,2 
com a extensão de 30 metros.

Estas ponte tem vários elementos em comum, 
como o facto de contarem com um tabuleiro 
metálico composto por um único vão que está  
apoiado em ambos os extremos em encontros 
de cantaria.

Dos vários trabalhos efectuados, podemos 
destacar a proteção anticorrosiva das obras de 

arte de modo a atenuar os efeitos da exposição 
aos vários agentes como a humidade, a salinida-
de ou a poluição, que originam ambientes com 
elevado grau de agressividade, e que, no limite, 
poderiam implicar a substituição de algumas es-
truturas. 

A empreitada tinha sido adjudicada à empresa 
MONTACO – Tratamentos Anticorrosivos e Cons-
trução Civil, S.A. pelo valor de 844.963,40 euros 
e um prazo de execução de 180 dias de calendá-

rio, sendo que os trabalhos foram finaliza-
dos antes do prazo estabelecido.

Atendendo à localização das Obras de 
Arte, entre taludes e o rio Tejo, foi deline-
ada uma solução de uso de embarcações, 
viabilizando a acessibilidade às Pontes atra-
vés do rio Tejo, o que optimizou os tempos 
de trabalho e garantiu uma área de apoio 
aos trabalhadores.

Ponte da Presa

Ponte da Abutreira
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UDD 0459 em estreia na 
Linha do Leste

O mês de Janeiro trouxe-nos uma inusitada surpresa, que apanhou 
de surpresa, quer os passageiros, 

quer os spotters, mas que ainda assim foi 
possível registar fotograficamente.

Foi uma imagem que pode ter antecipado o 
anunciado futuro. Por indisponibilidade das duas 
automotoras da série Allan 0350 existentes na 
estação do Entroncamento e tipicamente aloca-
das aos serviços regionais de passageiros da li-
nha do Leste, a CP viu-se perante a necessidade 
de deslocar a UDD 0459, com interior Intercida-
des, para o serviço Entroncamento - Badajoz - 
Entroncamento, do passado dia 19 de Janeiro.

Não foi a primeira vez que uma 0450 “pisou” 
os carris de Espanha. Enquanto esta série esteve 
encarregue dos serviços de passageiros da linha 
do Minho, existiram unidades a efectuar o percur-
so até à estação espanhola de Vigo. 

No entanto esta foi a primeira vez que esta sé-
rie realizou serviço comercial nesta linha, situa-
ção que se pode tornar normal daqui a uns anos, 
quando a CP receber as automotoras Stadler e 
renovar novamente as UDD 0450.

 Badajoz © Alejandro Martín Medina 
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 Badajoz  ©  Alejandro Martín Medina 

Regional 5500 [ Badajoz - Entroncamento ] Estação da Torre das Vargens, 19 de Janeiro de 2021. ©  Paulo Pires
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Regional 5500 [ Badajoz - Entroncamento ] Estação da Barquinha, 19 de Janeiro de 2021. ©  João Morgado

Regional 5500 [ Badajoz - Entroncamento ] Estação de Almourol, 19 de Janeiro de 2021. ©  Ricardo Quinas
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O Tribunal Administrativo e Fiscal (TAF) não deu provimento à pro-
vidência cautelar interposta em 20 

outubro de 2020 por um grupo de populares 
do lugar de Travasso, em Vacariça contra o 
Município da Mealhada e a Infraestruturas 
de Portugal (IP) na qual era pedido que o 
licenciamento do Projeto da Concordância 
entre a Linha da Beira Alta e a Linha do Nor-
te fosse suspenso.

A Concordância da Mealhada prevê ligar a 
linha da Beira Alta com a linha do Norte, no con-
celho da Mealhada e insere-se no conjunto de in-
tervenções necessárias à modernização da Linha 
da Beira Alta entre a Pampilhosa e Vilar Formoso 
e à sua integração no denominado Corredor In-
ternacional Norte.

Foi celebrado no dia 23 de dezembro 
de 2020 o contrato para execução da 
empreitada denominada “MODERNI-

ZAÇÃO DA LINHA DA BEIRA ALTA, TROÇO 
SANTA COMBA DÃO - MANGUALDE” entre a 
IP Infraestruturas de Portugal e o consór-
cio SACYR SOMAGUE, S.A. e SACYR NEOPUL, 
S.A..

Este contrato no valor de 57.562.340 milhões 
de euros, mais IVA, tem um prazo de execução 
de 760 dias após o Auto de Consignação e ape-
nas produzirá efeitos depois de emitido Visto pelo 
Tribunal de Contas.

De forma sucinta os trabalhos a realizar com-
preendem a modernização de cerca de 40 km de 
via férrea sobre o canal atual da Linha da Beira 
Alta no troço entre Santa Comba Dão e Mangual-
de. Serão executadas obras ao nível da via-fér-

Local da inserção da Concordância da Mealhada na Linha da Beira Alta, Janeiro de 2021.

Modernização da Linha da 
Beira Alta

Concordância da Mealhada
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Fotografias : Fernando Liberato ©

Santa Comba Dão - Mangualde



rea; terraplenagem; drenagem; 
obras de arte especiais - pontes 
e viadutos; obras de arte cor-
rentes - passagens superiores 
e passagens inferiores; resta-
belecimentos e caminhos para-
lelos; estruturas de contenção; 
estações e apeadeiros; insta-
lações fixas de tração elétrica; 
infraestruturas de base para si-
nalização e telecomunicações; 
RCT+TP. O layout das estações 
de Santa Comba Dão, Oliveiri-
nha e Nelas será alterado, por 
forma a assegurar o cruzamento 
de comboios de 750 metros de 
comprimento e otimização das 
condições de exploração.

Foi celebrado no dia 30 de dezembro 
de 2020 o contrato para execução da 
empreitada denominada “ MODER-

NIZAÇÃO DA LINHA DA BEIRA ALTA, TROÇO 
MANGUALDE - CELORICO DA BEIRA” entre a 
IP Infraestruturas de Portugal e o consórcio 
MOTA-ENGIL-ENGENHARIA E CONSTRUÇÃO, 
S.A. e MOTA-ENGIL, RAILWAY ENGINEE-
RING, S.A..

Este contrato no valor de 68.850.000 milhões 
de euros, mais IVA, tem um prazo de execução 
de 760 dias após o Auto de Consignação e ape-
nas produzirá efeitos depois de emitido Visto pelo 
Tribunal de Contas.

A empreitada consiste na modernização de cer-
ca de 34 km de via férrea sobre o canal atual da 
Linha da Beira Alta, troço entre Mangualde e Ce-
lorico da Beira, englobando, genericamente, tra-
balhos de: via férrea; terraplenagem; drenagem; 
obras de arte especiais - pontes e viadutos; obras 
de arte correntes - passagens superiores e pas-
sagens inferiores; restabelecimentos e caminhos 
paralelos; estruturas de contenção; estações e 

apeadeiros; instalações fixas 
de tração elétrica; infraestru-
turas de base para sinalização 
e telecomunicações; RCT+TP, 
alteração do layout das esta-
ções de Gouveia e Fornos de 
Algodres, assegurando-se o 
cruzamento de comboios de 
750 metros de comprimento e 
a otimização das condições de 
exploração.

Estação de Mangualde, Dezembro de 2007.
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Mangualde - Celorico

Estação de Celorico da Beira, Agosto de 2016.
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No dia 8 de janeiro a In-
fraestruturas de Portugal 
lançou o concurso para a 

empreitada de reabilitação da supe-
restrutura da via entre Vila da Feira 
e Oliveira de Azeméis, um investi-
mento no valor de 2.600.000 euros.

Atualmente já se encontram executa-
das várias intervenções na linha do Vou-
ga com vista a melhoria e reforço das 
condições de segurança e circulação. 
Intervenções no troço Águeda – Serna-
da do Vouga, com a requalificação da 
superestrutura de via, a reabilitação de 
via na ponte rodoferroviária de Sernada do Vouga 
e a beneficiação estrutural e de proteção anticor-
rosiva na Ponte do Águeda, no valor de 631 mil 
euros.

O total de investimentos a realizar na Linha do 
Vouga será superior a 34 milhões de euros e com 
previsão de execução até 2025 divididos em qua-
tro troços: 

 No troço de Vila da Feira a Oliveira de Azeméis 
agora a concurso, cujo investimento total deverá 
ascender os 4 milhões de euros - 2,6 milhões de 
euros custo da empreitada + 1,4 milhões de eu-
ros custo dos materiais a aplicar;

 De Espinho a Vila da Feira, num encargo esti-
mado em 5,7 milhões de euros - valor da emprei-

tada + custo dos materiais; 

 De Aveiro a Águeda, estimando-se que esta 
obra represente um custo superior a 6 milhões de 
euros valor da empreitada + custo dos materiais; 

 De Oliveira de Azeméis a Sernada do Vouga, 
com um investimento associado estimado em 8,5 
milhões de euros.

Com vista ao reforço da segurança nos atra-
vessamentos rodoviários na linha do Vouga serão 
automatizadas cerca de 60 Passagens de Nível. 
Numa primeira fase, com início previsto em 2022, 
serão automatizadas 34 PN, num investimento 
estimado em 2,9 milhões de euros de um total de 
cerca de 6 milhões de euros.

A linha do Vouga está a passar por uma fase 
de grande visibilidade e atração ao nível turísti-

co por via do comboio histórico a va-
por introduzido pela CP em 2017. Este 
que já é um ex-libris da região, e que 
tem vindo a crescer sempre que volta 
à linha, está a provocar um interesse 
cada vez maior por parte de entusias-
tas e turistas, nacionais e estrangeiros, 
devido à variedade de carruagens que 
têm vindo a ser incorporadas graças ao 
magnífico trabalho executado na Uni-
dade de Comboios Históricos da CP, em 
Contumil.

Reabilitação da Linha do Vouga

Linha do Vouga, via a intervencionar entre Albergaria-a-Velha e Sernada, 
Outubro de 2020. © Fernando Liberato

Linha do Vouga, via já intervencionada entre Macinhata e Sernada, 
Outubro de 2020.© Fernando Liberato
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Local do acidente durante os trabalhos de carrilamento.

Descarrilamento na
Linha da Beira Alta

Fotografias : Luis Neves ©

No passado dia 23 de Janeiro ocor-
reu um descarrilamento na linha 
da Beira Alta por parte do comboio 

n.º 83434 que ligava Fuentes de Onõro a 
Alfarelos.

Por volta das 16 horas chegou ao CCO a infor-
mação relativa ao descarrilamento de um com-
boio ao quilómetro 139,400 da linha da Beira 
Alta, entre as estações de Gouveia e de Conten-
ças, sensivelmente a 250 metros da Subestação 
de Tracção e do apeadeiro de Abrunhosa.

O incidente deu-se devido a queda de pedras 
na via férrea no lado esquerdo do sentido da 
marcha.

Devido ao embate um dos boggies da locomo-
tiva saiu dos carris, impossibilitando a marcha 
do comboio. Após a chegada dos responsáveis 
da Infraestruturas de Portugal foi acionada a 
composição socorro sediada no Entroncamento 
que efectuou o comboio n.º 95223.

A marcha de socorro teve saída da estação do  
Entroncamento às 17h37 tendo chegado à es-
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tação das Contenças às 21h36. 
Depois de alguns ajustes a 
mesma composição partiu des-
ta última estação por volta das 
22h tendo chegado ao local do 
descarrilamento às 22h25.

Para efectuar os trabalhos em 
segurança, foi desligada a ten-
são de catenária entre as esta-
ções de Gouveia e Contenças, 
tendo as operações de carrila-
mento sido iniciadas por volta 
das 22h40.

A complexidade dos trabalhos 
e o local onde aconteceu o in-
cidente levou a que a opera-
ção de carrilamento demorasse 
algumas horas, sendo que só 
depois das 4 horas da manhã 
é que a locomotiva acidentada 
foi rebocada para a estação de 
Mangualde. 

Também foi necessário proce-
der à movimentação de todos 

os vagões do comboio acidentado, tendo os mesmos sido reboca-
dos pela locomotiva do comboio socorro para a estação de Man-
gualde.

Com a retirada de toda a composição, e a consequente repara-
ção da linha férrea no local, as circulações foram “normalizadas” 
pouco depois das 12h do dia 24.

Para além dos danos verificados na locomotiva, também existi-
ram alguns estragos em vagões, visíveis nas fotografias publica-
das em anexo.

Descarrilamento do boggie.

Imagem das pedras caídas na linha.

Descarrilamento do boggie. Trabalhos no local.

Parte danificada da locomotiva.



Comboio Correio

7171

Trabalhos no local. Trabalhos no local.

Locomotiva danificada na estação de Mangualde.

Vagão danificado na estação de Mangualde.

Trabalhos no local.

Trabalhos no local.

Locomotiva danificada na estação de Mangualde.
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CP Resgatou a Última 
Napolitana

No passado dia 27 de Janeiro a CP 
procedeu ao transporte da última 
carruagem Napolitana que ainda 

se encontrava parqueada na estação do Tua, 
tendo a mesma sido deslocada para Contu-
mil.

 A operação de “resgate” das quatros carrua-
gens Napolitanas que há praticamente duas dé-
cadas se encontravam encostadas naquela esta-
ção teve o seu início no dia 23 de Julho de 2020 
quando foi feito o transporte da primeira unidade. 
Essa viagem, tal como as manobras efectuadas 
na estação para colocar a carruagem na zorra fo-
ram alvo de um artigo na Trainspotter n.º 120 de 
Agosto de 2020.

Esta carruagem, a 37-29 005,  irá em breve ser 
alvo de uma intervenção aprofundada e revisão 
integral, para que após a reabilitação possa vol-

tar a percorrer os carris, reforçando, juntamente 
com as suas três “irmãs”, o serviço turístico da 
linha do Vouga.

As quatro carruagens retiradas da estação do 
Tua representam todas as tipologias que existi-
ram. 

A carruagem 17-29 004 é de 1ª classe e apre-
senta as janelas originais e os interiores muito 
próximos dos originais. As carruagens 37-29 005 
e 37-29 006 são mistas de 1ª e  2ª classe. Têm  
janelas do tipo Sorefame e os seus interiores fo-
ram renovados na década de 80. A carruagem de  
2ª classe, a 20-29 004, está num estado idêntico 
ao das carruagens mistas.

A recuperação destas carruagens, e do mate-
rial histórico, ocorre habitualmente nas oficinas 
de Contumil, embora possam existir excepções.

A composição liderada pela locomotiva 1415 numa breve paragem para cruzamento na estação de Mosteirô. © José Pedro Botelho
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A chegada da composição na 
estação de Mosteirô. 

© José Pedro Botelho

Marcha 31331, entre Contumil  e  
Tua à passagem por Rio Tinto. 

© Tiago Duarte

Partida da estação de Mosteirô, 
e imagem da Napolitana já ao 

final do dia durante a passagem 
nessa mesma estação.

© José Pedro Botelho
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Marcha de testes com a 2607 proveniente de Contumil a aproximar-se do Entroncamento, 27 de Janeiro de 2021. © João Morgado

A CP realizou nos últimos dias de Ja-neiro várias marchas de ensaio com 
locomotivas 2600, recuperadas em 

Contumil e que aguardavam esta etapa para 
poderem ser disponibilizadas para serviço 
comercial.

Ao todo, três locomotivas foram disponibilizadas para 
testes, após concluírem o restauro estético, a fase mais 
demorada do processo de recuperação das máquinas – 
2607, 2611 e 2623.

A curta bateria de ensaios, entre 26 e 28 de Janeiro, 
previu marchas a 160 km/h entre Contumil e Entronca-
mento, sensivelmente 10 anos após a retirada de servi-
ço regular da série, então ao serviço da CP 

No dia 26 de Janeiro, a 2611 esticou-se pela primeira 

vez a 160 km/h na primeira marcha Contumil – Entronca-
mento, interrompida em Pombal. Uma avaria numa luz 
sinalizadora numa das cabines de condução aconselhou 
prudência e o encurtar do trajecto, para reparação, mas 
no demais a locomotiva exibiu um bom comportamento 
em linha. A locomotiva foi depois re-ensaiada a 28 de 
Janeiro, confirmando já sem mácula a prontidão para 
iniciar serviço.

A 27 de Janeiro foi a vez da 2607 se lançar à linha, 
cumprindo toda a etapa até ao Entroncamento e volta 
sem qualquer problema, exibindo ainda uma capacidade 
de tracção superior às restantes irmãs, afinação que já 
lhe era típica antes da desactivação.

A locomotiva 2623 ensaiará durante o mês de Feverei-
ro, mês em que também a 2602 se deverá juntar ao lote 
das disponíveis para iniciar serviço no Minho.

Duas 2600 Fizeram 
Marchas de Ensaio
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Marcha de testes com a 2607 pouco depois do Entroncamento em direcção a Contumil, 27 de Janeiro de 2021. 
© João Morgado

A 2611 liderando a sua marcha de ensaios a 160 kmh perto de Quintans, entre Contumil e o Entroncamento 
no dia 26 de Janeiro de 2021. © Ricardo M. Ferreira
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A 2611 com 4 carruagens Corail a passar no apeadeiro do Ameal, na marcha de ensaios 31204, 26 de Janeiro de 2021.
© Nuno Cortesão

A 2607 regressando a Contumil do Entroncamento em ensaios à passagem por Quintans em 28 de Janeiro de 2021. 
© Ricardo M. Ferreira
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CP 2607 com as carruagens 
Corail durante a marcha de 

ensaios 31202/5 à passagem por 
Taveiro, 27 de Janeiro de 2021.

 © Nuno Cortesão

A 2607 também em ensaios, 
Porto da Lage, 27 de Janeiro 

de 2021.

© Pedro Silva

As carruagens Corail fizeram parte de todas as 
composições das marchas de ensaio das locomotivas 
2600, revivendo desse modo memórias dos diversos 
serviços de longo curso que circularam pela linha do 

Norte. 

 © Nuno Cortesão
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Marcha de ensaios 31204 , desta feita com a 2611 após a passagem no apeadeiro do Ameal, 28 de Janeiro de 2021.
© Nuno Cortesão

A 2611 na frente da composição na chegada à estação do Entroncamento, 28 de Janeiro de 2021. 
© Bruno Luis
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E após as manobras, hora da partida do Entroncamento em direcção a Contumil, 28 de Janeiro de 2021.
© Bruno Luis
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Guifões Entregou a 0365
Uma das 0350 que há alguns anos 

foram movimentadas para Contu-
mil voltou por fim à vida. A 0365 é 

a primeira unidade da série a ser recupera-
da em Guifões, após a sua reabertura, e vai 
reforçar o serviço regional da linha do Les-
te, onde 0360 e 0362 rapidamente se tor-
narão curtas para a oferta, ao necessitarem 
de revisão geral ao longo de 2021.

 Completando uma marcha de ensaio entre Gui-
fões, Contumil e Tamel (inicialmente prevista até 
Viana do Castelo), a 0365 ficou assim disponibili-
zada para serviço comercial. Além da revisão das 
duas unidades já citadas, é intenção da CP poder 
contar em permanência com três unidades dispo-
níveis no Entroncamento para a linha do Leste, a 
que se somará sempre uma unidade imobilizada 
em Guifões. Assim, será previsível a reactivação 
de uma quarta unidade logo que estejam realiza-
das as revisões mais urgentes.

Linha de Leixões, local habitual da 
passagem das marchas de ensaio.

©  Gil Monteiro

As “eternas” 0350 continuam a 
percorrer os carris em Portugal, 

desta vez também no Minho perto 
de Lousado.

©  Tiago Cunha
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A variante da Trofa também 
assistiu à passagem da 0365.

©  Rui Pedro Ferreira

Passagem pela estação de Rio 
Tinto. 

©  César Alves

Linha do Minho, junto da ponte 
sobre o rio Ave.

 ©  Rui Pedro Ferreira
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Schindler “Retro” 
Efectuou Ensaios de Linha

O dia 21 de Janeiro de 2021 ficou marcado pelas marcha de ensaio 
de mais uma carruagem Schindler.

 A grande novidade nem se prendia pelo facto de as 
oficinas de Guifões terem finalizado a recuperação de 
uma carruagem Schindler. Ao longo dos últimos meses 
têm sido várias as unidades a saírem do grupo oficinal 
para reforçar o parque rebocado da CP, resultado fan-
tástico de todos aqueles que diariamente unem esforços 
para dinamizar as oficias reabertas em 2020.

O destaque foi ter sido a já apelidada de Schindler 
“retro”, mais precisamente a carruagem 21-22 040 ou 
também CTYF 1240, a pisar finalmente os carris portu-
gueses.

A edição nº 124 – Dezembro de 2020, da Trainspotter  
apresentou em primeira mão esta nova versão de de-
coração para as carruagens Schindler que estão a ser 
recuperadas para serviço comercial – uma reedição da 
pintura original com que estas carruagens saíram da fá-
brica na Suíça, no final dos anos 40! Um artigo que vale 
bem a pena recordar e reler.

Quando à marcha de ensaios, esta decorreu entre 
Guifões e Marco de Canaveses (ida e volta) e mais uma 
vez a locomotiva 2601 como responsável pela tracção, 
algo que já se tornou tradicional.

 Com o ensaio de linha finalizado, a carruagem foi en-
tregue à CP e disponibilizada para o serviço comercial.

Carruagem 21-22 040 pronta a sair de Guifões para a marcha de ensaio de linha, 21 de Janeiro de 2021. © Pedro Mêda
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Marcha de Ensaio da Schindler “Retro”, Manobras na Estação de Marco de Canaveses
Fotografias : José Pedro Botelho ©

A composição a entrar na concordância de São Gemil com a marcha para Marco de Canaveses, 21 de Janeiro de 2021. 
© Gil Monteiro
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As obras em curso do Ferrovia 2020
Linha èvora - Elvas

Sensivelmente ao quilómetro 
155,2 está em construção 

uma passagem superior 
[restabelecimento 155.1] que irá 
permitir a circulação rodoviária.

20-12-2020.
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Fotografias: Gonçalo Ferreira Borges ©

Continuam a decorrer as obras de cons-
trução da nova ligação entre Évora e a 
linha do Leste.

Os trabalhos mais visíveis são a construção das di-
versas obras de arte que permitem ultrapassar vales 
e cursos de água. A maior parte dos viadutos terá 
uma envergadura considerável o que tem obrigado 
os empreiteiros a trabalhos morosos e cuidadosos 
na edificação de todas as estruturas necessárias.



Visão do restabelecimento 155.1 
ao nível do canal ferroviário.

20-12-2020.

A construção de diversas 
passagens superiores vão 
permitir uma visão bastante 
abrangente da linha e das 
composições que aí irão 
circular. 

20-12-2020.

Para facilitar o acesso a algumas 
frentes de obras foi necessário 

proceder à construção de 
acessos rodoviários, como 

aconteceu ao quilómetro 155.

20-12-2020.
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Imagens da construção do viaduto do 
Barranco de Pegões que irá ter uma extensão 

de 521 metros.

20-12-2020.

Ainda ao quilómetro 155 temos 
uma vista geral da construção 
do canal ferroviário no sentido 
de Elvas.

20-12-2020.
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Nas fotografias presentes 
nesta página podemos 

observar alguns pormenores 
da construção do viaduto do 

Barranco de Pegões.

12-2020.

É perceptível por esta imagem 
o comprimento da obra de arte 
que irá permitir ultrapassar 
um dos muitos obstáculos 
existentes no traçado.

20-12-2020.

Num dos extremos do viaduto, 
para além do levantamento 

dos pilares, temos também a 
edificação do muro de testa 

junto ao encontro.

20-12-2020.
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Os diversos pilares de suporte do viaduto do 
Barranco de Pegões, e das outras obras de arte, 
são em betão armado e divergem na sua altura, 
consoante a localização dos mesmos em relação ao 
futuro tabuleiro.

20-12-2020.

Habitualmente este tipo de pilares assenta sobre  
umas sapatas rígidas. sendo utilizado o sistema de 

cofragem durante a construção dos mesmos.

20-12-2020.
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Ao quilómetro 157.2 a estrada 
nacional 254 [restabelecimento 

157.1] irá passar sob a linha, 
como podemos observar na 

imagem da direita.

20-12-2020.

Ao fundo temos a construção 
do viaduto de Lucefecit cuja 
extensão será de 664 metros.

20-12-2020.

Ao quilómetro 163 as obras 
estão num estado relativamente 

avançado com parte da 
plataforma já construída.

20-12-2020.
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Para finalizar esta reportagem do 
Gonçalo, ficam umas imagens da 
construção do viaduto da Retorta que 
se vai estender ao longo de 404 metros.

20-12-2020.

Sob o viaduto da Retorta irá 
passar a estrada nacional 373.

20-12-2020.
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Estação de Elvas  

Fotografias: Gonçalo Ferreira Borges ©

Na estação de Elvas têm vindo a ser instalada 
nova sinalização luminosa.

Estes trabalhos fazem parte uma empreita-
da, que irá decorrer um pouco por todo o país e que está 
relacionada com a Conceção, Fornecimento, Montagem 
e Manutenção  de sistemas de Sinalização & European 
Train Control System (ETCS) em vários troços da Rede 
Ferroviária Nacional (RFN).

No âmbito do Ferrovia 2020 a intenção do projecto 
passa pela modernização e eletrificação da Linha do Les-
te entre Elvas e a fronteira, através da qual será assegu-
rada a ligação a Espanha;

A sinalização luminosa já 
se encontrava praticamente 

instalada, quer para o lado de 
Torre das Vargens, quer para o 

lado de Elvas, embora ainda não 
estivesse em funcionamento.

20-12-2020.



Takargo 6002 com uma carga de 
carris procedente de Alcântara-
Terra, subia o Oeste até às Caldas 
da Rainha. São Mamede, 05 de 
Março de 2020.

Fernando Sousa

Captrain 5002 a subir pela linha 
do Oeste perto de Fanhais com 
destino ao Louriçal, 08 de Janeiro 
de 2020.

Fernando Sousa

Spotting
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1436 já Rola no Minho e 
Douro
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BREVES

Ligações Internacionais Novamente Suprimidas

Mais uma vez a pandemia de Covid-19 voltou a ser responsável 
pela supressão de serviços de passageiros que permitiam 

a ligação ferroviária entre Portugal e Espanha.

A situação crítica que se vivia em Portugal com a pandemia 
a provocar um cada vez maior número de vitimas obrigou o 
governo a aplicar o encerramento das fronteiras, numa tentativa 
de tentar minimizar situação.

Esta decisão governamental levou a CP a suprimir desde o dia 
31 de Janeiro de 2021 as únicas circulações que ainda permitiam 
ligar Portugal a Espanha por via ferroviária. Deste modo os 
regionais 5500 e 5501 que ligavam  o Entroncamento e Badajoz, 
foram encurtados até à estação de Elvas.
Quanto ao comboio Celta foi suprimido em todo o seu percurso.

Comboio regional n.º 5501 entre o Entroncamento e Badajoz a 
aproximar-se da fronteira de Espanha em Maio de 2020, fotografia 
de Pedro André. Uma imagem que durante uns tempos estará 
“suprimida” do panorama ferroviário.

Na edição anterior da Trainspotter apresentámos as marchas de 
testes que a locomotiva 1436 efectuou durante o mês de Dezembro 

de 2020. Essas marchas serviram para aferir das condições da mesma 
após a profunda intervenção que recebeu depois de 11 anos resguardada 
nas oficinas do Barreiro. 

Depois de ter rumado do sul para o norte do país, 
rapidamente se iniciou no serviço comercial, reforçando 
desse modo a frota de locomotivas diesel da CP.

Na fotografia, a 1436 forma composição com duas 
carruagens Sorefame 22-40. Comboio Inter regional nº 
861, a partir da estação de Mosteirô, procedente de Porto 
Campanhã e com destino ao Pocinho. Fotografia de José 
Pedro Botelho, 12 de Janeiro de 2021.
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Restauro da 0111 Avança

Apesar da crise pandémica e com o apoio da CP, foi possível 
fazer o levante da automotora, para retirada dos principais órgãos 
mecânicos, sendo que os bogies e motores seguiram o caminho 
de Guifões para poderem ser vistoriados. No Entroncamento 
decorrem os trabalhos de chapa, agora em ritmo mais acelerado, 
prévios à pintura da automotora, a acontecer durante este ano de 
2021.

Alguns outros trabalhos aguardam o fim das restrições sanitárias 
para retomarem nos terrenos do Museu Nacional Ferroviário, 
como seja a reabilitação das peças do interior (bancos, por 
exemplo), trabalhos já iniciados, mas, entretanto, interrompidos.

Fotografia de João Cunha em Janeiro de 2021 no complexo 
oficinal do Entroncamento.

Um dos mais antigos tráfegos do país mudou de destino 
portuário durante o mês de Janeiro.

Falamos do tráfego de pasta de papel procedente da fábrica de Vila 
Velha de Ródão, tipicamente exportado via porto da Figueira da 
Foz. Em Janeiro este tráfego foi desviado para o porto de Aveiro, 
sendo o regresso a um ramal que há vários anos não era visitado 
por esta mercadoria.

Fotografia de João Morgado com a composição da pasta de papel, 
vazia à saída da Triagem do Porto de Aveiro, no dia 12 de Janeiro 
de 2021.

Os trabalhos de restauro da 0111 prosseguem, agora já no seu novo poiso 
para concretização dos trabalhos de chapa, no complexo oficinal do 

Entroncamento.
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A Secil retomou nos primeiros dias de 2021 o transporte 
ferroviário de cimento, após anos de uma decadência gradual 

deste tráfego, até à sua extinção ao longo de 2020.

Ainda sem regresso previsto para a fábrica da Martingança, foi 
a fábrica do Outão (Setúbal) que voltou a usar o comboio, com 
recurso a um transbordo rodoviário entre a fábrica e o terminal 
Secil de Praias Sado, que estava desactivado há vários anos. 
O novo tráfego iniciou com dois comboios semanais mas é 
expectável um aumento de frequência ao longo deste ano. Os 
destinos são, para já, Tadim, Irivo e Mangualde.

Fotografia de Tiago Cunha do comboio de cimento [Praias-Sado 
-> T. Tadim] | na passagem por Lousado no dia 01 de Fevereiro 
de 2021.

Secil Retoma Transporte Ferroviário de Cimento

Intervenção em Plataformas da Linha do Algarve

No passado dia 22 de Janeiro foi publicado no Diário da República o Anúncio 
de Procedimento 790/2021 emitido pela Infraestruturas de Portugal, S. A.

O concurso público destina-se à empreitada de alteamento das plataformas de 
passageiros nas estações de Tavira, Estômbar - Lagoa, Alcantarilha, Mexilhoeira 
Grande e nos apeadeiros de Castro Marim, Luz e Monte Gordo.

Com um valor base de procedimento de 1 200 000 euros, o prazo de execução 
do contrato será de 180 dias.

Fotografia da estação de Estômbar - Lagoa em 2015 da autoria de Pedro André.
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Terminal Ferroviário do Lousado em Consulta 
Pública

Decorre actualmente na Agência Portuguesa do Ambiente o processo de licenciamento único de ambiente do projeto Terminal 
Ferroviário de Mercadorias de Lousado sujeito a um procedimento de Avaliação de Impacte  Ambiental.
Agência  Portuguesa  do Ambiente,  enquanto  Autoridade  Nacional  para  o  Licenciamento  Único  de  Ambiente  (ANLUA), informa que 
os elementos constantes do pedido de licenciamento se encontram disponíveis para consulta no Portal Participa, que pode, também, 
ser acedido em apambiente.pt.

Imagem adaptada do Estudo de Impacte Ambiental do Terminal Ferroviário  de Mercadorias de Lousado 

A ponte do Tejo, situada ao quilómetro 2,930 da linha da Beira 
Baixa  junto à cidade de Abrantes vai ser alvo de intervenção.

O concurso público disponível no Diário da República através 
do Anúncio de Procedimento 788/2021, do dia 22 de Janeiro, 
emitido pela Infraestruturas de Portugal, refere que a empreitada é 
destinada ao reforço e protecção das fundações da Ponte do Tejo.
Desse modo terão de ser efectuadas as seguintes intervenções:
Trabalhos de reforço da estrutura para as principais ações 
horizontais (forças de frenagem e sismo); reparação das 
anomalias existentes nas placas de base dos aparelhos de apoio 
no pilar P6, prevendo-se a sua substituição; implementação de 
soluções que garantam a proteção da estrutura contra fenómenos 

de erosão, nomeadamente os originados pelo escoamento do 
rio Tejo e outros agentes externos prejudiciais à integridade da 
estrutura.

A ponte do Tejo conta com um comprimento total de 428 metros, 
divididos por três tramos metálicos. O valor do procedimento é de 
3 500 000 euros, e o prazo de execução será de 600 dias.

Fotografia de Pedro André da ponte do Tejo em Setembro de 2018.

Durante 30  dias  úteis,  de 15 de  janeiro  a 25 de  fevereiro  de  2021, decorre a Consulta Pública relacionada com a construção do 
Terminal Ferroviário de Mercadorias do Lousado.



Medway finalizou V1 à 1903
No meio de grande escassez de meios em 

tracção diesel, a Medway rapidamente 
concluiu a intervenção de tipo V1 à 
locomotiva 1903, parada em Dezembro por 
ter atingido o potencial de vida que tornou 
necessária a intervenção. A locomotiva 
regressou ao activo após marcha de ensaios 
entre Entroncamento e Abrantes a 16 de 
Janeiro.

CP suprimiu quase todos os comboios Alfa Pendular
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Com novo confinamento geral decretado a partir de 15 de 
Janeiro, a CP voltou a cortar a sua oferta de Longo Curso 

enquanto durar mais este episódio da grave crise sanitária 
que atravessamos. Ao passo que na oferta ferroviária 
operada ao abrigo do contrato de serviço público apenas 
foram suprimidas algumas circulações de fim de semana 
dos comboios Intercidades, nos comboios Alfa Pendular o 
corte foi quase total.

De facto, apenas sobraram três pares de comboios – uma ida e volta 
Porto – Faro e duas idas e voltas Lisboa – Braga, exigindo a utilização 
de apenas três destes comboios.
O ano de 2021 começou para todo o país com novo desastre económico 
à espreita, e para as contas da CP são certamente más notícias um novo 
enfrentamento com uma queda histórica da procura nos seus tráfegos 
mais rentáveis.

Passagem do Alfa Pendular Faro - Porto Campanhã pelo quilómetro 132 
da linha do Norte em Agosto de 2020, fotografado pelo José Sousa.

Com as constantes imobilizações de locomotivas 1400 – chamadas a sucessivas 
e nem sempre bem sucedidas missões em direção a Godim e Badajoz – e com 
o parque das 1960 em decadência acelerada, o curto parque de 1900 aguarda 
reforço com a conclusão da revisão geral à locomotiva 1907, que sairá já com a 
decoração preta e amarela típica da Medway.

Fotografia de João Morgado da marcha até Abrantes, com a 1903 a passar na 
ponte da Pedra perto do Entroncamento.
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No popularíssimo jogo Transport Fever 2, um jogo de estratégia de 
transportes que se tem celebrizado por uma larguíssima base de 

dados de modificações com veículos de todo o mundo, foi publicada 
a decoração que será usada nas carruagens 9000 e 10000 que a CP 
comprou à Renfe no ano passado.

A Decoração das Carruagens 9000 e 10000 CP
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Com distinção das Arco, o espaço ocupado por azul e branco 
é invertido, ficando as carruagens dominadas pelo mesmo azul 
“Pullman” que já decora parcialmente as carruagens Arco.

Para já com existência apenas no mundo virtual, a nova 
decoração parece destinada a entrar na órbita dos caminhos de 
ferro portugueses. 



Intervenção em Túneis da Linha do Douro

Foi publicado no dia 19 de janeiro em Diário da República o Aviso 
de Procedimento 611/2021, que serve para abertura de um 

concurso público referente à empreitada de reparação estrutural 
dos Túneis de Vargelas e Fontainhas I situados na linha do Douro.
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O túnel de Vargelas fica situado ao quilómetro 153.702 e conta com 
364 metros de comprimento, enquanto o túnel Fontaínhas I fica ao 
quilómetro 166.822 e tem 162 metros de extensão.

Com um valor do preço base do procedimento de 950 000 euros, o 
prazo de execução dos trabalhos será de 240 dias.

Fotografia de José Sousa do túnel de Vargelas em Março de 2020.

Apeadeiro de Suzão ganha Nova Vida

O edifício existente no apeadeiro de Suzão e que 
actualmente não é utilizado para serviço dos passageiros 

vai ser transformado no Espaço Cidadão de Valongo.

O investimento é de cerca de 88.678,64€ e as obras tem um 
prazo de execução é de 120 dias. 
Com a abertura deste espaço o município de Valongo reforça 
a sua rede de proximidade administrativa, e em simultâneo 
aproveita o imóvel, um dos que sobreviveu à modernização 
e duplicação da linha do Douro entre Ermesinde e Caíde.

Fotografia de Pedro André em Outubro de 2012.
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Museu Nacional Ferroviário Efectua Conservação 
Preventiva

A pandemia de Covid-19 continua a ser um problema de difícil 
resolução, tendo-se a situação agravado nas últimas semanas. 

Tal como aconteceu com grande parte do país, também as 
instalações do Museu Nacional Ferroviário tiveram de encerrar ao 
público.

Mesmo sem visitantes a actividade dentro do espaço museológico 
não parou, tendo esse tempo sido aproveitado para efetuar 
trabalhos de conservação preventiva na colecção de material 
circulante existente.

Nas fotografias disponibilizadas pelo Museu Nacional Ferroviário 
na sua página de Facebook podemos observar alguns dos trabalhos 
feitos, destacando-se as intervenções nas diversas locomotivas a 
vapor.
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Alstom completou aquisição da Bombardier 
Transportation

A 29 de Janeiro ficou concluída a histórica aquisição da 
Bombardier Transportation pela Alstom, passando assim 

o grupo europeu a ser o segundo maior fabricante mundial no 
sector ferroviário, pouco atrás da chinesa CRRC.

Presente em todo o mundo, o reforçado gigante francês passa a 
agregar um total de 15.000 milhões de euros anuais de proveitos 
e uma carteira de encomendas por satisfazer que supera os 71.000 
milhões. Ao todo, a transacção envolveu um esforço de 4.400 
milhões de euros, abaixo dos 5.900 milhões inicialmente orçados e 
que reflectem resultados menos positivos da empresa canadiana no 
momento da efectivação da venda.

No fabrico de comboios a nova Alstom é agora a empresa mundial 
com mais fábricas e capacidade de produção anual e no capítulo da 
sinalização sobe ao segundo lugar.

Linha do Vale do Sousa Avaliada

Foi divulgado em alguns órgãos de comunicação social que 
a  Comunidade Intermunicipal do Tâmega e Sousa (CIM do 

Tâmega e Sousa) irá proceder uma avaliação preliminar da 
viabilidade da construção da linha do Vale do Sousa.

Entretanto já foi definido um acordo de colaboração entre a 
CIM do Tâmega e Sousa, as Infraestruturas de Portugal, a Área 
Metropolitana do Porto e os municípios atravessados pela 
futura ligação ferroviária, como são os casos de Felgueiras, 
Lousada e Paços de Ferreira, no Tâmega e Sousa, e Paredes 
e Valongo, na Área Metropolitana do Porto. 

Esta avaliação preliminar tem como base o desenvolvimento 
de quatro estudos:
- Estudo das condições para implementação de um sistema 
ferroviário, onde se inclui o seu modelo de exploração, para 
avaliar traçados, localização das estações, frequências de 
serviço, custos e impacto da nova linha na estrutura horária 
existente e a eventual necessidade de reforço da rede; 
- Estudo de viabilidade técnica e ambiental, para avaliar a 
exequibilidade, do ponto de vista da engenharia, das soluções 
de comboio pesado e ligeiro; 
- Estudo de procura de potencial de passageiros; 
- Estudo de análise de custo-benefício, para verificar a 
viabilidade da linha do Vale do Sousa, tendo em consideração 
os custos estimados resultantes do estudo de viabilidade 
técnica e ambiental e as conclusões do estudo de procura.

Imagem: Trenmo - Engenharia SA
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Texto: João Cunha

Retomamos em 2021 a revisão 
periódica da frota da CP, após 
alguns anos em que a excessiva 

estabilidade da sua frota não acrescentava 
motivos de interesse para a sua revisão. O 
ano de 2020 foi de grande transformação no 
parque de material circulante da empresa, 
com a recuperação de unidades desactivadas 
a conhecer um forte impulso e ultrapassando 
em definitivo a vaga de supressões que se 
abateu com especial impacto nos anos de 
2017 e 2018.

Este trabalho foi possível também em muito 
graças ao esforço dos últimos meses no nosso site 
inventario.portugalferroviario.net, onde vamos 
actualizando o estado da frota com as informações 
que nos chegam, oficiais ou de avistamentos. 
Podem sempre contribuir e manter-nos a todos 
actualizados, bastando para isso utilizar os botões 
no site para submeter novas fotografias ou novos 
dados para cada unidade específica.

Globalmente falando, a frota que chega a 
2021 resulta de alguns eventos especialmente 
relevantes e que tiveram lugar no ano transacto:

•	 Aquisição de carruagens a Espanha;

•	 Recuperação das carruagens Schindler e 
Sorefame não renovadas;

•	 Recuperação das locomotivas Alsthom 
2600;

•	 Recuperação das unidades suburbanas de 
Lisboa;

•	 Acidente de Soure, em Julho, que pôs fora 
de serviço um comboio pendular.

Entre automotoras, locomotivas e carruagens, 
a CP encara 2021 com a previsão de dispor de um 
total de 446 unidades, onde se contam já as 36 
carruagens Arco que, dadas ao activo, só entrarão 
efectivamente em serviço à medida da expansão 
das necessidades e da recuperação que tem lugar 
nas oficinas de Guifões.

A frota da CP em 2021
 IR 866 Pocinho-Porto © Álvaro Fernandéz
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As locomotivas

A CP terá em 2021 35 locomotivas 
ao seu serviço, para tarefas que exigem 
composições convencionais de locomo-
tiva e carruagens. Tal representa um 
incremento face aos anos posteriores a 
2006, muito por contribuição dos novos 
serviços na linha do Minho que recu-
peram, de forma regular, as carruagens 
de passageiros e a expansão destes 
serviços na linha do Douro, onde tam-
bém haviam terminado até há poucos 
anos.

Do total de 35 locomotivas, 19 fazem parte 
da série 5600, compreendendo as unidades 5601 
a 5620, com excepção da 5613 que permanecerá 
inactiva, na sequência do acidente de Alfarelos 
em 2013, não se prevendo a sua reactivação da-
dos os desgastes estruturais profundos que daí 
resultaram. Esta série é a única da CP que é man-
tida por terceiros, no caso pela SIMEF, consórcio 
entre CP (51%) e Siemens (49%), que assegura a 
manutenção corrente da série em Santa Apolónia 
e as grandes reparações no Entroncamento. As 
dezanove locomotivas em serviço continuarão 
afectas a uma rotação de 17 locomotivas, uma 
utilização a rondar os 90%.

A maior novidade de 2021 é a reactivação em 
pleno da série 2600. Não porque todas as uni-
dades retomem serviço ao longo deste ano – a 

CP já anunciou que a reactivação total só estará 
completa em 2023 – mas porque será em 2021 
que a série tomará as rédeas do serviço Interre-
gional da linha do Minho. Um total de oito loco-
motivas estarão ao serviço do depósito de Contu-
mil: 2601, 2602, 2605, 2607, 2611, 2623, 2626 
e 2627. Destas, apenas a 2626 não está ainda 
recuperada funcionalmente, decorrendo trabal-
hos de finalização estética nas locomotivas 2605 
e 2623, as últimas a retomarem plenamente a 
sua melhor forma nesta fase.

O depósito de Contumil voltará assim a asse-
gurar a manutenção desta série, depois de breves 
anos neste papel, entre 1994 e 1998, anos onde 
aliás a série gozou de uma fiabilidade excepcion-
al. Os trabalhos de recuperação da 2626 deverão 
estar concluídos no primeiro semestre de 2021, 
seguindo-se outras quatro locomotivas até ao fi-
nal do ano – previsivelmente as 2610, 2612, 2624 
e 2628.

Locomotiva 5616 com Intercidades 541, Barragem do Fratel, Outubro de 2019.  © Ricardo Quinas



Destaque Ferroviário

104

No capítulo das locomotivas diesel a CP inicia 
o ano com oito locomotivas 1400 ao serviço, 
três das quais no depósito de Santa Apolónia 
para manobras e apoio à linha de Cascais – 1408, 
1427 e 1429. Já no depósito de Contumil estão ao 
serviço as locomotivas 1415, 1424, 1436, 1438 
e 1455, a que se juntarão a breve prazo a loco-
motiva 1461, em recuperação no Barreiro, além 
da locomotiva 1413 entretanto deslocada para 
manutenção. Esta série continuará a assegurar o 
grosso do serviço Interregional da linha do Douro 
até ao Pocinho, não existindo para já planos para 
recuperar a série 1930, que poderia proporcionar 
ganhos de tempo e incrementos de eficiência na 

operação. Recorde-se que a CP ainda tem várias 
destas locomotivas na sua posse, embora com 
potencial de vida esgotado e necessitando de re-
visão geral (excepção para a 1941 que, inicial-
mente reservada para a Argentina, nunca realizou 
serviço após a sua revisão).

Tirando as estáveis 5600, as restantes duas 
frotas deverão continuar a conhecer alterações ao 
longo de 2021, à medida que a reactivação con-
tinue e mais efectivos se juntem para possibilitar 
à CP acorrer a novas electrificações e a reforços 
de oferta que continuarão a ser necessários assim 
que passar a actual crise sanitária.

A 1455 com um IR Pocinho - Porto S. Bento atravessando o rio Tâmega em Marco de Canaveses, Agosto de 2020. © Filipe Fernandes

Locomotiva 2601 com a marcha 98208/9 [Vilar Formoso - Contumil], Trajinha, Julho de 2020.  © Gil Monteiro
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As automotoras diesel

As automotoras diesel têm sido o parente po-
bre da frota da CP desde há muito tempo e não 
são ainda de prever alterações substanciais a este 
cenário durante o ano de 2021, dado que as novas 
automotoras Stadler apenas chegarão em 2024.

Ainda assim, o esforço na adaptação de al-
guns componentes de menor fiabilidade das UDD 
0450 poderá proporcionar incrementos bem 
necessários de fiabilidade, ao mesmo tempo que 
se iniciarão trabalhos para renovação de parte da 
série, que deve continuar em serviço mesmo após 
recepção das novas automotoras suíças.

As 19 UDD 0450 deverão ter um ano relativa-
mente calmo, em linha com o segundo semestre 
de 2020. Organizadas numa folgada rotação de 
15 unidades, a CP tirará partido desta margem 
para realizar as revisões gerais e modernizações 

ao longo do ano. Todas as unidades estão oficial-
mente afectas ao depósito de Vila Real de Santo 
António, muito embora as três unidades habitual-
mente alocadas ao serviço do Alentejo realizem a 
sua manutenção regular em Santa Apolónia e não 
no depósito algarvio.

Na região Centro, sobram apenas três auto-
motoras Allan 0350. Às duas automotoras em 
serviço, 0360 e 0362, junta-se a automotora 
0365 que terminou revisão no final de 2020 em 
Guifões, e permitirá assim manter sempre duas 
unidades ao serviço dos regionais da linha do 
Leste enquanto uma das unidades estiver em 
revisão em Guifões. Tanto a 0360 como a 0362 
terão essa necessidade muito em breve, pelo que 
a recuperação de uma terceira unidade se reves-
tiu de capital importância. Estas automotoras de-
verão continuar em serviço até serem recebidas 
unidades Stadler suficientes para libertar as UDD 
0450 para esta linha.

0453, regional 5908 [Lagos - Faro] entre o apeadeiro de Ferragudo e a estação de Estômbar - Lagoa, Fevereiro de 2020. 
© Pedro André

0360 e 0362 na estação do Entroncamento, Agosto de 2020. © Mauro Prates
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Alocadas a Sernada do Vouga man-
têm-se ainda as sete unidades da sé-
rie 9630, a única série de automo-
toras diesel de via estreita dada para 
serviço comercial, que serve uma 
rotação de cinco unidades, bastante 
curta para algumas necessidade ve-
raneantes da zona norte da linha do 
Vouga, ainda para mais sabendo-se 
que uma unidade estará sempre im-
obilizada em revisão, em Guifões, e 
que o corte operacional ditado pela 
inactividade do troço Oliveira de 
Azeméis – Sernada do Vouga retira 
flexibilidade de forma dramática à 
gestão de tão reduzido parque. As di-
ficuldades na linha do Vouga deverão 
assim continuar, enquanto melhores 
soluções não forem encontradas, in-
cluindo do lado da infraestrutura.

O parque de automotoras diesel é 
complementado pelo maior contin-
gente do depósito de Contumil. Ao 
todo, 10 unidades 592 e 14 uni-
dades 592.2 alugadas à Renfe estão 
ao serviço da região Norte, número 
que deverá cair ligeiramente até ao 
final do ano, resultado da electrifi-
cação da linha do Minho e fim do con-
trato de aluguer de algumas delas, 
o que permitirá à CP uma operação 
bastante mais eficiente e poupar a pesada ren-
da. Este parque, cuja fiabilidade tem decrescido 

bastante nos últimos anos, serve uma rotação 
cuja necessidade varia entre 16 e 18 automoto-
ras, o que deixa uma folga grande mas alinhada 
com a indisponibilidade típica da série, agravada 

pelo facto de boa parte da ma-
nutenção ser feita fora das oficinas 
da empresa e, assim, com menor 
controlo e alinhamento face às ne-
cessidades operacionais.

Da primeira série, estão ainda 
em Portugal as unidades 002, 003, 
030, 032, 034, 036, 038, 047, 059 
e 060. Da segunda série, estão ao 
serviço as 203, 204, 206, 207, 
209, 210, 211, 214, 215, 221, 
222, 223, 225 e 227.

9635 no regional Aveiro - Sernada, Maio de 2020. © Ricardo M. Ferreira

592.030 a efetuar o IRCoimbra B - Caldas da Rainha, Junho de 2020.
 © Bruno Cunha

Regional Caldas da Rainha - Santa Apolónia, Maio de 2020. 
© António J. Pombo
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As automotoras eléctricas

O maior destaque de 2021 é o resultado do 
acidente de Soure, em Julho de 2020, que retirou 
de serviço o comboio pendular 4005. A CP enfren-
tará os próximos anos com apenas 9 comboios da 
frota de Alfa Pendular 4000, que é a sua frota 
mais rentável.   Por outro lado, o comboio 4007 
que esteve fora de serviço durante quase todo o 
ano de 2020 devido a um violento embate numa 
passagem de nível a sul de Santarém regressou 
ao activo desde o início de 2021, permitindo à 
CP operar a rotação de sete comboios (pré-con-
finamento) com maior margem e mesmo olhando 
à recuperação da oitava rotação, que se tornará 
necessária se e quando a procura retomar, depois 

deste longo Inverno que atravessamos devido à 
pandemia de coronavírus.

Também alocadas ao depósito de Contumil 
permanecem as 34 unidades da série 3400, que 
operam uma impressionante rotação de 34 uni-
dades, o que significa que às horas de ponta a 
CP disponibiliza habitualmente toda a série para 
serviço comercial, um feito que diz bem da fia-
bilidade da série e da eficiência de produção dos 
serviços de manutenção associados.

No depósito do Entroncamento mantém-se 
a alocação exclusiva da numerosa série 2240, 
afecta aos comboios regionais, mas também aos 
urbanos da linha do Sado e a reforços / reservas 
nos suburbanos do Porto. Das 57 unidades origi-
nais, não existe já a 2294, totalmente destruída 

Alfa Pendular 186 [Faro - Porto], perto do apeadeiro desactivado de Vale Judeu, Setembro de 2020. © Pedro André

A 3410 com um dos serviços suburbanos na linha do Norte à passagem por Espinho, Novembro de 2020. © Sérgio Santos
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no acidente de Alfarelos, e outras quatro unidades 
permanecerão fora de serviço devido a embates – 
2257, 2266, 2284 e 2287. Destas quatro, apenas 
a 2287 poderá ainda vir a retomar serviço, mas 
sem previsão à data de hoje, estando as restantes 
dadas como definitivamente perdidas.

Na zona de Lisboa contam-se as outras grandes 
novidades do ano, com a finalização do esforço de 
recuperação das UQE 2300, 2400 e 3500, que há 
quase uma década limitavam a capacidade opera-
cional na capital e que, nos anos mais recentes de 
aumento da procura, colocaram sérios problemas 
à qualidade do serviço prestado nas linhas sub-

urbanas de Sintra e Azambuja. As 56 unidades 
que combinadas formam as séries 2300 e 2400 
deverão estar todas ao serviço no início de 2021, 
estando actualmente em curso a finalização da 
reparação das unidades 2411 e 2412, que in-
cluem renovação de meio de vida. Ambas as sé-
ries servem uma rotação comum de 42 unidades, 
o que diz bem da margem operacional com que a 
CP passa a contar para o momento em que a reto-
ma da procura se confirmar. No entanto é impor-
tante assinalar que a disponibilidade efectiva das 
unidades estará também dependente da evolução 
da capacidade de manutenção oficinal em Cam-

Regional Coimbra - Guarda na ponte do Trezói, Julho de 2020.  © Valério dos Santos

CP 2414 e 2413 em Campolide, Dezembro de 2020. © Filipe Fernandes
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polide, depósito que se debate há anos com cróni-
cas faltas de pessoal o que vai motivando atrasos 
recorrentes nos planos de manutenção, por vezes 
obrigando a imobilizar unidades por mais tempo 
do que o desejável. A resolução desta situação foi 
referida pelo presidente da CP durante o Portugal 
Railway Summit 2021, com a implementação de 
mais turnos.

Também as unidades de dois pisos 3500, 
voltam a ter a série completa. Com a recuperação 
e renovação das 3524 e 3526, há muito abandon-
adas em Campolide, as doze unidades na posse 
da CP deverão estar no activo até ao final do 1º 
trimestre de 2021. Esta série serve actualmente 
uma rotação de apenas oito linhas, existindo por-

tanto margem para aumentar a densidade dos 
serviços assim que tal se revele oportuno.

Por fim, alocadas ao depósito de Oeiras per-
manecem as “eternas” 3150 e 3250, que das 
originais 34 unidades estão hoje reduzidas a 31 
unidades, por abate definitivo das 3251 (UTE), 
3252 e 3253 (UQE). Sobram assim 16 UTE (3152, 
3153, 3155, 3156, 3158-3163, 3255, 3261-3264 
e 3269) e 15 UQE (3151, 3154, 3157, 3254, 
3256-3260, 3265-3268, 3270 e 3271). Esta série 
vai manter-se em serviço até serem adquiridas 
novas unidades para o serviço suburbano desta 
linha, então já prevendo a migração da tensão de 
alimentação dos actuais 1.500 volts para 25.000.

UTE 3159 + UQE 3254, comboio 19057 [Cais do Sodré --» Cascais], Maio de 2018. © Valério dos Santos

Comboio urbano nº 19522/3; Castanheira do Ribatejo -> Alcântara-Terra, Agosto de 2019. © Ricardo Quinas
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As carruagens

Tal como as locomotivas, 
o parque de carruagens é o 
outro grande parque cujo di-
namismo foi recuperado em 
2020 e se vai reforçar em 
2021. No parque de Lisboa 
as alterações são para já 
inexistentes, estando as 102 
carruagens Corail e Sorefame 
IC ao serviço e na expectativa 
de se iniciarem as renovações 
de meio de vida.

A margem operacional 
existente será reduzida após 
a retoma da procura no Longo 
Curso mas, ainda assim, é exemplificativa da 
margem que a CP tem para reforçar serviços 
ao longo do país, em complemento das auto-
motoras eléctricas e aproveitando a maior dis-
ponibilidade de locomotivas eléctricas:

• 57 carruagens Corail, utilizadas numa 
rotação de 32 a 40 carruagens, consoante os 
dias;

• 45 carruagens Sorefame IC, utilizadas 
uma rotação de 32 a 41 carruagens, consoante 
os dias.

A estas há que somar a carruagem VIP, 
que será previsivelmente alocada ao depósito 
de Contumil, tendo em vista a sua comerciali-
zação em 2021 com particular enfoque na linha 
do Douro.

Este parque de carruagens climatizadas iniciará 
neste ano, como já citado acima, 
uma profunda renovação dos seus 
interiores e adaptação estrutural 
para acesso por pessoas de mobili-
dade reduzida, o que previsivelmente 
será garantido nas carruagens de 1ª 
classe + bar. Esta renovação, que é 
uma das mais importantes do pa-
cote de relançamento da CP, tem 
como objectivo elevar os patama-
res de conforto a bordo do serviço 
Intercidades e aproveita o exce-
lente estado estrutural das car-

Interior da carruagem Corail de 2ª classe, Maio de 2010. © Valério dos Santos

Interior de carruagem Sorefame IC de 1ª classe, Setembro de 2019. 
© Pedro André

Carruagem VIP, Junho de 2020. © Pedro Mêda
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ruagens que, apesar da idade, continuam a exi-
bir atributos que, somados aos acrescentados na 
renovação, garantirão toda a actualidade junto 
dos passageiros por bastantes anos mais.

Em Contumil estarão alocadas as novas car-
ruagens Arco, resultado da renovação das car-
ruagens Arco adquiridas a Espanha. Para já com 
renovação ligeira, a CP terá em serviço até ao final 
de 2021 metade deste parque (18), das quais três 
já em Fevereiro, quando forem entregues pela 

oficina de Guifões. Para a sua manutenção em 
Contumil, tem sido preparada uma nave até aqui 
exclusivamente afecta aos comboios históricos. 
As primeiras carruagens a entrarem ao serviço 
serão, já na nova numeração CP, as 19-97 505 
(1ª classe), 20-97 510 (2ª classe) e 85-97 505 
(2ª classe + espaço de bar).

O parque de Contumil acolhe já 12 carrua-
gens Schindler das quais quatro de 1ª classe 
(19-22 039, 042, 043 e 046) e outras oito de 2ª 

Carruagem Arco em manutenção, Julho de 2020. © Eduardo Guimarães

Composição de Shindlers no IR Porto S. Bento - Pocinho à passagem por Águas Santas, Agosto de 2020. © Ricardo M. Ferreira
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classe (21-22 003, 010, 018, 023, 026, 028, 030 e 
039). Ao longo de 2021 será concluída a recuper-
ação das sete restantes – 19-22 040 (1ª classe), 
21-22 011, 031, 033, 037 e 040 (2ª classe) e 82-
22 009 (2ª classe + furgão). 

Além destas, manter-se-ão em serviço as quatro 
carruagens Sorefame recuperadas em 2020: 
10-69 502 e 509 (1ª classe) e 22-40 010 e 024 
(2ª classe), a que se somará durante o primeiro 
trimestre a carruagem 10-69 507 (1ª classe).

As carruagens não climatizadas de Contumil 
asseguram actualmente uma rotação de 13 a 15 

carruagens utilizadas por dia, de um total de 16 
ao serviço. Com o crescimento das unidades en-
tregues por Guifões, é expectável que também as 
possibilidades comerciais se expandam.

A frota de carruagens é ainda complementada 
por dois furgões geradores, que se mantêm no 
activo: os 92-69 007 e 92-69 008, dois dos três 
furgões que serviam aos comboios Intercidades 
para a Régua e linha do Oeste. Estes furgões ser-
virão nomeadamente para possibilitar o serviço 
de carruagens climatizadas em ocasiões particu-
lares nas linhas não electrificadas.

Furgão Gerador, 2019. © João Cunha

Composição de Sorefames “não renovadas” (mas alvo de reabilitação) à entrada de Nine, Julho de 2020. © Rui Pedro Ferreira
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Os comboios históricos

Não incorporados na análise inicial, os com-
boios históricos são um filão em crescimento na 
CP e o regresso do turismo logo que a situação 
sanitária actual seja revertida deverá permitir à 
CP voltar a conquistar metas importantes, para 
já nas linhas do Douro e do Vouga, mas com 
claro potencial para crescer. Mesmo em ano de 
pandemia, o comboio histórico do Douro foi um 
enorme sucesso e no Vouga a aposta, embora 
ainda em fase inicial, parece frutificar com o apoio 
da autarquia de Águeda e os planos à volta da 
valorização do museu de Macinhata do Vouga. A 
parceria destas entidades com o Museu Nacional 
Ferroviário fará, certamente, com que este filão 
cresça e se robusteça, permitindo à CP, com um 
custo marginal, atacar um segmento cujo inter-
esse não cessará de crescer.

Todo o parque está afecto a Contumil, onde as 
oficinas locais vão reforçando a sua experiência 
e conhecimento na recuperação e manutenção 
deste tipo de veículos, muitos deles centenários.

No parque de via larga, a 0186 mantém-se 

como única locomotiva a vapor disponível, com 
as carruagens 24-20 055, 24-29 056, 24-29 057, 
81-29 001 e 81-29 002, para além do vagão-cis-
terna 70-02 014.

Já quanto à via estreita, o parque utilizável é 
consideravelmente maior, incluindo até algumas 
peças que ainda estão por estrear nesta nova fase 
de aproveitamento turístico da linha. Estão dadas 
ao serviço as locomotivas E214 e a diesel 9004, a 
automotora Allan 9310 e nada menos do que sete 
carruagens, entre as quais se incluem as duas 
primeiras Napolitanas recuperadas do Tua e recu-
peradas em Contumil no final de 2020.

A lista inclui assim as carruagens 16-29 007, 
17-29 004 (Napoli), 27-29 017, 27-29 038, 27-
29 047, 37-29 006 (Napoli) e 82-29 003 (Napoli).

A lista fecha com dois vagões de apoio, sendo 
um deles a cisterna, com os números 11-13 008 
e 70-11 002.

Durante o ano de 2021 é previsível a continui-
dade da dinâmica neste segmento e está confir-
mada a recuperação de pelo menos mais uma 
carruagem Napolitana, a última a ser retirada da 
estação do Tua durante o passado mês de Janeiro.

Comboio Histórico do Douro, Agosto de 2020. © Rui Pedro Ferreira

Comboio Histórico do Vouga, Fevereiro de 2020. © Valério dos Santos
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Fotografias : Helmut Uttenthaler ©

Uma Viagem à Coreia do Norte
O comboio charter do grupo, com a locomotiva M62 na frente.

Nesta edição vamos continuar a 
conhecer um pouco da realidade 
da Coreia do Norte. 

A fantástica reportagem fotográfica efectuada  
por Helmut Uttenthaler leva-nos a ter a noção de 
toda a envolvência da ferrovia tradicional daquele 
país, quer em termos de material circulante, mas 
também da sua infraestrutura e do seu modo de 
funcionamento.

Não deixa de ser curioso que em alguns casos, 
existem algumas parecenças com o sistema 
ferroviário português como sejam os casos dos 
sinais de palhetas ou a utilização de bandeiras 
para controlar a circulação dos comboios.

Nesta segunda parte do artigo, vamos ainda 
ter a possibilidade de conhecer também um 
pouco dos serviços ferroviários mais ligeiros 
como o metro de Pyongyang.

Espaço também para os diversos Trolleybus que 
circulam pela capital deste país tão misterioso.   

E porque a Coreia do Norte não são só comboios, 
são apresentadas imagens da vida rural e urbana. 
Pormenores mais "íntimos" do povo coreano, 
alguns praticamente desconhecidos da maioria 
dos leitores, que nem costumam ser divulgados 
pelos diversos documentários televisivos 
existentes, que habitualmente são produzidos 
sob a supervisão e controle do governo.

Parte II
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Estação ferroviária de Wonsan.

Pequena vila com habitaçõess 
tipicamente comunistas, sem 

dispensar a presença de simbolos 
políticos.

O povo na passagem de nível à 
espera que o comboio acabe de 

passar.
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Paisagem típica da ruralidade, 
quase sem veiculos motores.

Exemplo de ponte pedonal nas 
zonas rurais.

Oiso, uma das zonas mais bonitas 
que o grupo atravessou.
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Zona de Oiso, com a locomotiva 
M62 a trepar as serras da 

península coreana.

A maioria das estações norte 
coreanas ostenta a imagem dos 

dois lideres históricos do regime.

Aspecto da plataforma da estação 
de Wanson.
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As carruagens Schlieren ex-BLS, na Coreia do Norte.

Mais uma perspectiva obtida a partir do comboio. Notar a carruagem restaurante com o pantógrafo levantado.
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Wonsan - O luxuoso Majon hotel 
junto à costa está vedado à 

população. Apesar do gigantismo, 
o hotel estava vazio.

Uma rua de Hamhung.

Wonsan é uma estância balnear 
importante da Coreia do Norte, 
apesar do reduzido movimento.
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Sob a catenária dos trolleys, um 
grupo de crianças a cargo dos 

educadores.

Os carros puxados por bois são 
ainda muito comuns nas zonas 

rurais.

Outra imagem típica com uma 
passagem de nível nao oficial, 
com muito trânsito de peões.
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O casario pobre e tantas vezes 
deprimente das vilas norte 

coreanas.

Cenas da vida quotidiana, 
muito difíceis de observar por 

estrangeiros.

Cidade de Wonsan.
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Campos agrícolas, uma legião de 
fardados encarrega-se do cultivo 

das terras.

As condições de vida e de trabalho 
são manifestamente terríveis. A 

pobreza extrema é visível a partir 
do comboio.

Aspecto de um pequeno ramal 
de mercadorias, com algumas 

pessoas a tomarem banho no rio.
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Passagem de nível guardada na Coreia do Norte.

Alguns sinais mecânicos, à entrada de uma estação.
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Por todo o país, sao visíveis 
pessoas quase sempre a caminhar 

ou de bicicleta.

Formas alternativas de transporte. 
Note-se polícia a bordo a controlar 

os trabalhadores a caminho dos 
campos.

Mesmo nas zonas rurais, a 
presença dos oficíais do partido é 

constante.
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Estação de Hamhung.

Estação de Hamhung.

As plataformas escuras da estação 
de Pyongyang.
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O distópico mundo da Coreia do 
Norte, com imensos simbolos 

políticos que oprimem a 
população diariamente.

As ruas da capital são regra geral 
movimentadas. Passagem de um 

eléctrico já bastante antigo.

Estação de Pyongyang, vista a 
partir do hotel.
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As distópicas procissões aos 
monumentos que honram os 

líderes do passado, por entre sons 
estridentes que ecoam pela cidade.

Um parque público onde os norte 
coreanos aproveitam para deixar os 

mais novos brincar.

A vida normal na capital. O trânsito 
é tão pouco denso, que o mais 

habitual é tudo ser espaço pedonal.
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A sede governamental do país.

Os grandes edifícios públicos da 
Coreia do Norte exibem quase 

sempre a imagem dos seus 
líderes ou de grandes bandeiras 

do país.

A parte mais monumental de 
Pyongyang onde não faltam, 
claro, as homenagens aos 

líderes históricos.
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Não faltam lembranças de velhas 
glórias militares norte coreanas.

Via única ao lado do rio, numa muito 
tipíca paisagem asiática parada no 

tempo.

O grupo de entusiastas junto da 
locomotiva M62, numa paragem 

para cruzamento.
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A M62 a rugir com o comboio especial, ao fim do dia.

Esforço incrível da M62 numa rampa, rumo a Hamhung.
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Equipamentos para movimentação 
de agulhas, presentes em 

praticamente todas as estações.

A sinalização na Coreia do Norte é 
praticamente toda manual.

Uma estação bastante atípica, onde 
pára um comboio de passageiros.
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A M62 do comboio especial foi 
decorada com renda por toda a 

locomotiva, até no compartimento 
do motor.

As carruagens Schlieren ex-BLS, 
na Coreia do Norte.

A bordo da M62, tudo está 
rotulado em russo, mas o 
velocímetro veio da Suíça
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As carruagens Schlieren ex-BLS, na 
Coreia do Norte.

As carruagens Schlieren ex-BLS, na 
Coreia do Norte.

As carruagens Schlieren ex-BLS, na 
Coreia do Norte.
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As carruagens Schlieren ex-BLS, 
na Coreia do Norte.

As carruagens Schlieren ex-BLS, 
na Coreia do Norte.

As carruagens Schlieren ex-BLS, 
na Coreia do Norte.
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Galerias no metro de Pyongyang.

Um átrio de metro em Pyongyang, 
com acessos muito controlados.

Os antigos metros de Berlim circulam 
por Pyongyang.
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Aspecto de uma estação de Metro, 
com um cruzamento de comboios.

Um modelo verdadeiramente 
rustíco de Trolleybus.

Os trolleybuses de Pyongyang.
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Mais um trolleybus articulado. 
É difícil determinar a data de 

construção, mas a imagem fala 
por si.

Eléctricos de Pyongyang.

Outro modelo, mais moderno, de 
eléctricos de Pyongyang.

Fim
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Disponível em: https://www.caminhosdeferro.pt/loja/

Novid
ade
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O Projeto do Festival Cinecarril nas-ceu em 2021, por um grupo do CI-
DEHUS - Universidade de Évora, no 

âmbito das celebrações do “Ano Europeu do 
Transporte Ferroviário”. Baseia-se na reali-
zação de sessões de cinema mensais, com 
a colaboração de especialistas nos campos 
do cinema e do Património Ferroviário.
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https://cinecarrilfest.wixsite.com/i-fest
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Spotting

Na Próxima Edição...

... 1.º Aniversário da
Reabertura de Guifões

Pedro Mêda ©


