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Junho fechou sob o signo da 
interoperabilidade. Os ensaios 
que a Infraestruturas de Portugal 

realizou na linha do Minho são uma primeira 
etapa para começar a transformar a nossa 
realidade ferroviária rumo a um contexto 
interoperável, onde comboios portugueses 
e espanhóis circulem com menos atenção às 
fronteiras.

O ensaio de novos pantógrafos pode abrir às 
locomotivas eléctricas aquilo que as locomotivas 
diesel Euro 4000 já alcançam há mais de uma 
década. As novas electrificações espanholas, na 
mesma tensão que a portuguesa (25kV @ 50 
Hz), estão a ser realizadas já de acordo com as 
especificações técnicas de interoperabilidade 
e a validação de pantógrafos que respondam 
a essa norma reveste-se assim de grande 
importância, como se reveste a validação de 
que a nossa electrificação é compatível com 
este tipo de pantógrafos também. Quando este 
caminho chegar ao fim, qualquer material 25 
kV com este tipo de pantógrafos poderá circular 
dos dois lados da fronteira, sem especiais 
adaptações ou cuidados.

Este tema relembra-nos da importância 
de termos uma planificação concreta para 
endereçar outros tópicos fundamentais com 
impacto na interoperabilidade. O maior deles 
todos é a substituição do Convel e a instalação 
massiva de ETCS, a norma europeia, nem que 
numa primeira fase tal seja feito a par com a 
manutenção do Convel, compatibilidade que 
pode ser assegurada nas locomotivas pelos já 
famosos módulos STM, que em Portugal vão 
entrar em ensaios pela mão, pelo menos, da 
Nomad Tech.

Com a instalação em curso de novos 
modelos de rádio solo-comboio, já compatíveis 
com GSM-R, está também facilitada a gradual 
adaptação destes sistemas de comunicação, que 
a IP já vem instalado nos troços recentemente 
cobertos.

Muito mais do que a bitola – que é igual 
à espanhola, com que trocaremos 99% 
das mercadorias por via ferroviária – é 
no que está à volta que está a chave da 

interoperabilidade. Garantir que a geometria de 
catenárias e pantógrafos está alinhada por um 
standard comum, garantir que os equipamentos 
de segurança e comunicação estão também 
uniformizados são esforços fundamentais e 
que merecem um programa de investimentos 
ambicioso e a correr em paralelo com o que quer 
que possa vir a ser feito na rede nacional.

O singelo ensaio dos novos pantógrafos é 
por isso um dos motes da edição deste mês, 
sobretudo pelo seu peso simbólico. Precisamos 
de mais disto – de evolução inteligente.

João Cunha

Testes dos pantógrafos, marcha Caminha - Viana do Castelo, 
01 de Julho de 2021. © João Cunha.
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Marcha de ensaios dos 
pantógrafos com as 
locomotivas 2626 e 2623 
junto da ponte sobre o rio 
Ave. 29 de Junho de 2021.

Rui Pedro Ferreira
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A aquisição das carruagens ARCO por parte da CP à vizinha RENFE, 
envolveu entre outros aspetos, a 

remodelação do sistema de conversão de 
energia dos serviços auxiliares destas car-
ruagens.

Esta remodelação levou à necessidade de se-
rem criados conversores capazes de converter 
1500 V AC/DC em 3000V DC, uma vez que os 
conversores dos serviços auxiliares de origem 
destas carruagens funcionavam nesta gama de 
tensão.

Os ensaios de compatibilidade eletromagnética 
efetuados pela IP, com o acompanhamento da 
CP e Nomad Tech, tiveram como objetivo avaliar 
a compatibilidade deste novo conversor com as 
infraestruturas de sinalização existentes na Rede 
Ferroviária Nacional (RFN), bem como avaliar as 
emissões eletromagnéticas deste conversor.

Para tal, o Laboratório de Medidas Elétricas e 
CEM da IP, procedeu à elaboração do software 
necessário para utilizar na cadeia de medida 
destinada a avaliar os aspetos atrás referidos. 
Para a elaboração deste software foi necessário 

Texto: Pedro Oliveira (Infraestruturas de Portugal)

Carruagem ARCO 20-98 203 com o novo conversor instalado. ©  Fernando Liberato

Testes de Compatibilidade 
Eletromagnética das 
Carruagens Arco CP
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tomar em consideração os normativos nacio-
nais e internacionais aplicáveis para o efei-
to. Deste modo, foi elaborado um software 
para a obtenção das radiações emitidas pelo 
novo conversor a instalar nestas carruagens, 
bem como um software para obter o valor de 
corrente que circula nos carris, destinado a 
avaliar a compatibilidade com os sistemas de 
sinalização instalados na RFN.

As radiações que podem ser emitidas pelo 
novo conversor dos serviços auxiliares, têm 
um limite definido em normas europeias, o 
qual não pode ser ultrapassado. Para tal, o 
mesmo tem de ser obtido para que possa ser 
feita uma avaliação comparativa com este li-
mite. 

Para este tipo de ensaio, foram utilizados 
dois tipos de antenas, Antena Loop e Ante-
na BiConiLog, cada uma com gama de fre-
quências diferentes. A 1ª com uma gama de 
funcionamento desde 150 kHz - 30 MHz e a 
2ª com uma gama de funcionamento desde 

Técnicos da IP, CP e Nomad Tech durante a instalação dos equipamentos. ©  Fernando Liberato

 Conjunto de resistências instaladas no interior da 
carruagem ARCO. ©  Fernando Liberato
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30 MHz - 1 GHz. Com estas 
antenas é possível avaliar as 
emissões radiadas que se en-
contrem compreendidas nes-
tes intervalos de frequências.

Os ensaios de compatibilida-
de eletromagnética foram di-
vididos em dois conjuntos de 
ensaios. Ensaios de radiações 
emitidas pelo conversor e en-
saios de interferências condu-
zidas pelo conversor. 

Na realização dos ensaios de 
radiações emitidas, aquando 
do início destes ensaios, foram 
retiradas medições do ruído 
ambiente. Estas medições fo-
ram importantes para atestar 
as condições eletromagnéticas 
do local de ensaio.

Depois de obtido o ruído ambiente, foram rea-
lizadas várias medidas, com ambas as antenas, 
com polarizações horizontais e verticais, para 
vários tipos de consumo destes conversores, 
avaliando assim todos os cenários possíveis de 
funcionamento destes. 

Terminados os ensaios de radiações emitidas, 
realizaram-se os ensaios de interferências con-
duzidas. Este ensaio, teve como principal ob-
jetivo avaliar a compatibilidade da corrente de 
retorno destes conversores, com os sistemas de 
sinalização presentes na RFN.

Existem diversos equipamentos de sinalização 
instalados na via, tais como Circuitos de Via, 
Contadores de Eixos e Pedais, que possuem os 
seus respetivos limites de imunidade. Ou seja, 
caso exista um valor de corrente no carril acima 
do valor de imunidade especificado por cada fa-
bricante, ou norma europeia, para determinado 
sistema de sinalização, o mesmo poderá levar a 
que o funcionamento destes sistemas tenha um 
comportamento anómalo/indesejado.

Deste modo, o ensaio levado a cabo pelo La-
boratório CEM da IP, destinado a avaliar estas 
interferências conduzidas pela alimentação do 
conversor permitiu aferir sobre o cumprimento 

Os dois tipos de antenas utilizados durante os testes. ©  Fernando Liberato

 Equipamentos utilizados durante os ensaios de radiações emitidas. 
©  Fernando Liberato
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dos valores máximos de corrente presentes nos 
carris para cada tipo de sistema de deteção de 
comboios.

Os ensaios atrás descritos foram realizados em 
dois ambientes distintos, um sob 
via eletrificada em Santa Margari-
da com a configuração Locomotiva 
da série 2600 + Carruagem Arco, 
o que correspondia a uma linha 
de comboio a 1500 V AC, e outro 
sob via não eletrificada na Torre 
das Vargens com a configuração 
Locomotiva da série 1400 + Car-
ruagem Arco + Furgão Gerador, o 
que correspondia a uma linha de 
comboio a 1500 V DC.

Os ensaios realizados decorre-
ram normalmente, sem problemas 
no funcionamento deste conversor 
e sem aparentes valores fora do 
esperado. No entanto, os dados 
adquiridos pelo Laboratório CEM 

da IP serão avaliados mais detalhadamente, 
sendo em tempo oportuno, emitido um relatório 
técnico, com os resultados obtidos e a sua devi-
da interpretação, desta empresa para as entida-
des envolvidas neste processo.

Equipamentos utilizados durante os ensaios de interferências 
conduzidas. ©  Fernando Liberato

Realização dos ensaios. ©  Fernando Liberato
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Locomotiva CP 1438 + carruagem ARCO + furgão gerador em Torre das Vargens.
 ©  Fernando Liberato

Locomotiva CP2623 + carruagem ARCO + furgão gerador + locomotiva CP 1438 em Santa Margarida.
 ©  Valério dos Santos
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Locomotiva 2623 Liderou 
Ensaios da Arco

O parque de Contumil voltou a estar no centro das novidades e coube à 
locomotiva 2623 liderar os ensaios 

da carruagem Arco, que se realiza-
ram nos dias 16 e 17 de Junho de 
2021. 

Para tal, a locomotiva saiu de Contumil 
no dia 15 com a 1438 e um furgão gera-
dor a reboque, na companhia da carrua-
gem Arco 20-98 503, futura 20-07 502.

No dia 16, a 2623 foi chamada à trac-
ção do conjunto de Santa Margarida para 
o Entroncamento, tendo servido na pri-
meira estação, durante o dia, à alimen-
tação da carruagem através da normal 
linha de alta tensão.

A 17 de Junho os testes realizaram-se 
na estação de Torre das Vargens, e cou-
be à 1438 efectuar o transporte da car-
ruagem e do furgão, deixando a 2623 em 
descanso na estação do Entroncamento.

Por fim, no dia 18, a marcha para Contumil per-
mitiu retornar à base o material mobilizado para 
esta campanha de ensaios, excepto a 1438 que 
ficou no Entroncamento.

Locomotiva 2623 na frente da composição à passagem por Valadares a caminho do Entroncamento,
 15 de Junho de 2021. ©  Gil Monteiro

.A composição mais a sul perto da Espadaneira, 
15 de Junho de 2021. ©  Diogo Filipe
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Composição na estação do 
Entroncamento no dia 16 de Junho 

de 2021.

 ©  Pedro Silva

Os testes no dia 16 de Junho de 
2021 efectuaram-se na estação de 

Santa Margarida.

 © Valério dos Santos

Composição na estação de Torre 
das Vargens no dia 17 de Junho de 

2021.

 ©  Valério dos Santos
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A ida no dia 17 de Junho  para a Torre da Vargens na passagem por Vale de Cortiças.
 ©  Valério dos Santos

Regresso a Contumil sem a 1438. Vale Prior, 18 de Junho de 2021.
 ©  Pedro Silva
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Rotas dos Azulejos
Linha do Minho e Ecopista
No passado dia 28 de Junho a 

Infraestruturas de Portugal, 
através da sua página oficial, 

deu destaque à Rota dos Azulejos que 
abrange a linha do Minho e a ecopista 
que percorrer o antigo ramal ferroviá-
rio de Monção.

O projecto das Rotas dos Azulejos surgiu 
da parte da IP Património que convida os 
viajantes e curiosos a partir à descoberto 
do extenso património azulejar artístico, 
histórico e cultural de Portugal, presente 
em diversos edifícios da rede ferroviária 
nacional de norte a sul do país.

Da zona do Minho destacam-se os pai-
néis azulejares da autoria de Jorge Co-
laço, João Alves de Sá, Gilberto Renda e 
Eduardo Nery, cujos trabalhos podem ser 
apreciados em estações como são o caso 
de Porto-São Bento, Contumil, Rio Tinto e 
Caminha. Referência ainda ao pintor Car-
los Botelho que foi o autor do desenho das 
placas cerâmicas destinadas aos prémios 
atribuídos nos antigos concursos das esta-
ções floridas.

As Rotas dos Azulejos são um projecto da 
IP Património que convida à descoberta do 
extenso património azulejar artístico, his-
tórico e cultural de Portugal, patente em 
inúmeras estações da rede ferroviária na-
cional e em muitas das estradas sob ges-
tão da IP - Infraestruturas de Portugal.

Do património azulejar desta Rota fazem 
ainda parte das composições de módulo 
padrão utilizadas para o revestimento dos 
lambris exteriores de diversos edifícios.

Antigo apeadeiro de Ganfei, 2013. © José Sousa

Estação de Caminha, 2013. © José Sousa

https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/centro-de-imprensa/rotas-dos-azulejos-linha-do-minho-e-ecopista-do-minho

https://www.ippatrimonio.pt/sites/default/files/files/files/brochura_-_rotas_dos_azulejos_-_linha_do_minho_1.pdf

Vila Nova de Cerveira, 2018. © Sérgio Santos
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A Bordo do Histórico do 
Douro, para um Ano mais

A CP lançou nos carris a nova tempo-rada do comboio histórico do Dou-
ro, com uma circulação inaugural a 

5 de Junho. O percurso Régua – Tua, feito 
pela primeira vez este ano, contou já com 
“casa” cheia, preenchendo na totalidade a 
lotação disponível – ainda limitada a 2/3 da 
lotação total, devido às restrições sanitárias 
então em vigor.

As cinco carruagens de madeira foram distinta-
mente traccionadas pela 0186, depois da habitual 
revisão geral em Contumil que, este ano, incluiu 
nova certificação da sua caldeira, cinco anos vol-
vidos sobre a sua instalação, quando então tro-
cou a queima do carvão pela queima de fuel. As 
principais sensações cumpriram-se na plenitu-
de numa circulação onde até a principal televi-
são francesa (a TF1) se fez representar de forma 
particularmente entusiástica, como foi visível no 
comboio e a cada paragem do comboio nas esta-
ções. Do lado português, para além da SIC e TVI, 

estiveram também os habituais “podcasters” do 
“Sobre Carris”, os jornalistas Ruben Martins, Dio-
go Ferreira Nunes e Carlos Cipriano.

Com paragens breves no Pinhão, nos dois sen-
tidos, para cruzamentos e manutenção (água à 
ida, lubrificação à volta), o comboio incorpora 
ainda trinta minutos para inversão no Tua, onde 
se inclui a sempre vistosa inversão da 0186 na 
placa da estação.

Apesar da significativa baixa de público observa-
do pela região do Douro, as primeiras circulações 
esgotadas do comboio histórico são um óptimo 
indicador para a temporada que se avizinha – as 
circulações Miradouro, visíveis ao longo do dia, 
mostraram também níveis de ocupação assinalá-
veis. Tudo somado, uma oferta que é promotora 
activa do desencravamento económico da região, 
uma região que procura alavancar-se cada vez 
mais no sucesso do transporte ferroviário para 
exigir a reabertura da linha do Douro além do Po-
cinho, pelo menos até Barca d’Alva.

Paragem no Pinhão para a primeira circulação do ano, a caminho da Régua. 05 de Junho de 2021.
© João Cunha
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Planos e Projectos para a 
Rede Ferroviária

Durante o mês de Maio a IP (In-
fraestruturas de Portugal) lançou 
vários concursos públicos para a 

elaboração de estudos e projectos para di-
versas linhas. 

Tendo em consideração a complexidade de al-
guns dos projectos decidiu-se dividir o assunto 
em diferentes edições da Trainspotter. Desse 
modo este mês apresentamos os seguintes:

• Linha do Alentejo/Linha do Sul – Moderniza-
ção e Duplicação do Troço Poceirão a Bombel e 
Bifurcação de Águas de Moura Sul;

• Linha do Alentejo – Prestação de Serviços 
para o Estudo Viabilidade, Estudo Prévio, e Pro-
jeto de Execução para Modernização do Troço 
entre Casa Branca/Beja e Ligação ao Aeroporto 
de Beja

• Linha de Cascais – Verificação de conformi-
dade CE, por um Organismo Notificado, com a 

Especificação Técnica de Interoperabilidade Fer-
roviária Europeia (ETI) dos subsistemas Energia 
(ENE), Infraestrutura (INF), Acessibilidade para 
pessoas com mobilidade reduzida (PRM) e Con-
trolo-Comando e Sinalização (CCS), incluindo 
GSM-R, no âmbito da Modernização da Linha de 
Cascais, nas fases de conceção (projeto) e pro-
dução (empreitada);

• Linha do Norte – SMM - Troço Portagem a 
Coimbra B, incluindo intervenção na Estação 
Coimbra B;

 • Linha do Sul – Modernização da Linha do Sul,  
Troço Ermidas a Grândola Norte;

• Porto de Setúbal - Eliminação de constrangi-
mentos

Estes artigos foram baseados em documentos 
públicos.

Locomotiva 1604 da Neopul durante as obras de modernização da linha do Alentejo em Abril de 2011. 
© José Sousa
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Modernização da Estação de Coimbra-B

O concurso público para a ‘Adaptação da in-
fraestrutura do ramal da Lousã a uma Solução 
BRT - Metrobus, no troço Portagem - Coimbra 
B, e remodelação da Estação de Coimbra B’ tem 
como objectivo a realização das alterações neces-
sárias para permitir a implementação do futuro 
SMM (Sistema de Mobilidade do Mondego) entre 
o largo da Portagem e a estação de Coimbra-B, 
tal como a modernização desta estação. 

Para tal, será necessário: desactivar as infra-
estruturas ferroviárias existentes na estação de 
Coimbra e no espaço canal entre esta e a estação 
de Coimbra-B, o qual será ocupado pelo futuro 
SMM, que terá um dos seus términus em Coimbra 
B, permitindo assim o estabelecimento de uma 
interface, nesta última com a Linha do Norte. 
Também dotar a estação de Coimbra-B com as li-
nhas ferroviárias necessárias, tanto para paragem 
como para parqueamento de material circulante, 
para substituição das actualmente existentes na 
estação de Coimbra e que será desactivada. E 

ainda melhorar as acessibilidades na estação de 
Coimbra-B, nomeadamente entre plataformas de 
passageiros e as suas zonas laterais, onde a nas-
cente funcionará a futura interface com o SMM.

Na estação de Coimbra-B estarão previstos a 
realização dos seguintes trabalhos:

    • Reformulação do layout ferroviário, atra-
vés da eliminação de linhas existentes e criação 
de novas;

    • Adaptação das Instalações Fixas de Trac-
ção Eléctrica e do RCT+TP;

    • Adaptação das Infraestruturas de supor-
te à sinalização e telecomunicações (Caminho de 
cabos);

    • Reformulação da plataforma, adaptação do 
sistema de drenagem e estabilização de taludes;

    • Construção de uma PIP (Passagem Inferior 
Pedonal) para ligação entre os lados opostos da 
estação e ligação às plataformas de passageiros;

Edifício de passageiros de Coimbra-B, 22-05-2021. © Nuno Cortesão
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      • Reformulação / adaptação das platafor-
mas de passageiros, incluindo coberturas e aces-
sos envolvendo escadas convencionais, escadas 
mecânicas e elevadores;

       • Reformulação do actual EP (Edifício de 
Passageiros);

    • Criação de um interface com o SMM, no 
lado nascente da estação, dotado com os equipa-
mentos necessários aos futuros utilizadores, no-
meadamente bilheteiras e instalações de apoio;

      • Construção de um novo edifício de ser-
viços para a IP (Infraestruturas de Portugal), no 
lado poente da estação, envolvendo igualmente o 
rearranjo viário e lugares de estacionamento na 
zona confinante;

    • Adaptação do actual canal ferroviário exis-
tente entre Coimbra e Coimbra-B, ao futuro SMM, 
o que se traduzirá, entre outros trabalhos no le-
vantamento da infraestrutura ferroviária existen-
te, na construção / adaptação de obras de arte e 
na infraestruturação do espaço às novas funcio-
nalidades;

    • Demolições: do edifício da antiga oficina e 
sanitários, do cais coberto e patamar adjacente, 
dois edifícios existentes a nascente;

Mais detalhadamente as intervenções previs-
tas serão:

Alterações no layout

Com a criação do terminal do SMM junto à es-
tação de Coimbra-B, tal como o levantamento da 
via entre esta e Coimbra, será necessário consi-
derar uma alteração significativa do actual layout 
na estação de Coimbra-B. A intervenção prevista, 
por forma a permitir a implementação do novo 
layout, com um total de 23 AMV’s, conduz ao le-
vantamento de 10 AMV’s, à instalação de 6 novos 
AMV’s e à manutenção de 17 AMV’s.

Estas intervenções passam por: 

    • Redefinir a configuração das actuais linhas 
VII e VIII;

    • Criar 2 novas linhas de topo (linhas IX e 
X), na zona onde actualmente se encontram uma 
zona oficinal desactivada;

Vista geral das linhas do lado norte da estação de Coimbra-B, 22-05-2021. © Nuno Cortesão
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    • Criar uma nova linha de topo (linha G4), 
para permitir o parqueamento de material circu-
lante afecto ao serviço de passageiros;

    • Eliminar a actual linha de topo G2, bem 
como proceder à ripagem da actual linha VI, por 
forma a libertar espaço para estacionamento de 
veículos automóveis junto ao actual cais coberto;

    • Levantar os AMV (Aparelho de Mudança de 
Via) que actualmente permitem a ligação a Coim-
bra A, incluindo a TJD (Transversal de Junção Du-
pla) assente actualmente na VD (Via Descenden-
te), no lado sul da estação, que será substituída 
por um novo AMV;

    • Anular a actual ligação entre Coimbra-B e 
Coimbra, procedendo ao levantamento do arma-
mento de via ali existente.

Com estas alterações, o layout de Coimbra-B 

será formado por:

    • 2 Linhas Gerais (Linhas I ‘VA’ e II ‘VD’);

    • 4 Linhas de cruzamento e estacionamento 
de composições (Linhas III, IV, V, VII e VIII);

    • 2 Linhas de Topo – sentido Porto (Linhas 
IX e X);

    • Linha VI, destinada essencialmente a ações 
de estacionamento e limpeza de composições;

    • Topo G4, para parqueamento de material 
circulante;

    • Topo G1 e Topo G3, para apoio à manuten-
ção da infraestrutura.

Linhas I e II:

Estas linhas já se encontram equipadas com 
carril 54E1 e travessas bi-bloco de betão em resul-
tado de intervenção relativamente recente, pelo 

Futuro layout de Coimbra-B com as respectivas alterações previstas. © Infraestruturas de Portugal
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que futuramente apenas será 
necessário a de construção da 
nova PIP, da compatibilização 
das ligações às novas linhas 
no lado nascente (VII, VIII, 
IX, X e G4), da substituição 
da TJD 13II/3I pelo novo MVS 
(Mudança de Via Simples) 3I.

Linhas III e IV:

Para estas duas linhas 
está previsto a substituição 
do actual armamento de Via 
(carris, travessas e fixações), 
entre o MVS 11 e o topo das 
plataformas a intervencionar. 
A via manter-se-á em bar-
ra curta com a aplicação de 
barras com um comprimento 
máximo de 36 metros. 

Linhas V, VI e Topo G2:

Para que possa existir um 
parque de estacionamento e 
acesso ao futuro edifício de 
serviços, será levantada a li-
nha de topo G2, e ocorrerá o 
reposicionamento da actual 
linha VI (com o levantamento 
da báscula), que maioritaria-
mente passará a ser paralela 
à linha V. A intervenção pre-
conizada para as linhas V e 
VI, considera a substituição 
do actual armamento de Via 
(carris, travessas e fixações), 
entre o MVS 9 e o MVS 12. 
A via manter-se-á em bar-
ra curta com a aplicação de 
barras com um comprimento 
máximo de 36 metros.

Linhas VII e VIII:

Estas novas linhas, a cons-
truir em via balastrada, fi-
carão localizadas sensivel-
mente no mesmo local onde 
actualmente estão instaladas 
as linhas VII e VIII, parcial-

Linhas I e II da estação de Coimbra-B, 22-05-2021. 
© Nuno Cortesão

Linhas III e IV da estação de Coimbra-B, 22-05-2021. 
© Nuno Cortesão

Linhas V e VI (báscula) da estação de Coimbra-B, 22-05-2021. 
© Nuno Cortesão
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mente instaladas em via be-
tonada. Com a anulação da 
ligação a Coimbra e a neces-
sidade de ocupação parcial do 
pontão existente sobre a PIR 
(Passagem Inferior Rodoviá-
ria) que atravessa a estação de 
Coimbra-B pelo canal do futuro 
SMM, a ligação à linha do norte 
passará a ser feita, no lado sul 
pelo AMV 17 (futuro AMV 13) 
e no lado norte pela nova TJD 
18/16II3 que está associada 
ao novo AMV 16I a assentar na 
linha II (VD).

Linhas de Topo IX e X:

Estas novas linhas, serão 
construídas na zona onde ac-
tualmente se encontram as antigas instalações 
oficinais e que serão demolidas. Para permitir a 
obtenção dos comprimentos necessários ao es-
tacionamento das composições, o topo destas li-
nhas localizar-se-á sobre a zona da futura PIP. O 
acesso a estas duas linhas de topo será feito com 
recurso aos novos AMV 20 e 22. Será instalado 
um pára-choques, do “tipo” Rawie com êmbolos 
hidráulicos.

Linhas de topo G1 e G3: 

Não estão previstas quaisquer alterações para 
estas duas linhas.

Linha de topo G4:

Esta linha será construída no lado nascente 
da estação, estando a sua extensão limitada a 
sul pela futura TJD 18/16II5 e a norte pela PNK 
217,826, existente à saída da estação. Será ins-
talado de Para-choques, do “tipo” Rawie com êm-
bolos hidráulicos.

Coimbra-B, vista para sul (Lousã à esquerda e Entroncamento à 
direita), 22-05-2021. © Nuno Cortesão

As antigas instalações oficinais a demolir, 22-05-2021. © Nuno Cortesão
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Plataformas de passageiros

Serão quatro as plataformas a existirem:

Plataforma Central - linhas I (VA) e III:

Será alteada para que tenha uma altura de 
0.76 metros, uma vez que actualmente têm uma 
altura inferior ao pretendido. Será executada uma 
nova cobertura sobre a plataforma.

Plataforma do EP - II (VD), VII, IX e X:

Será alteada a plataforma existente nas zonas 
em torno do EP e adjacentes às Linhas II e VII de 
modo a ficar 0,76 metros acima da cota do carril. 
Também serão alteadas, alargadas e ampliadas 
as plataformas adjacentes às Linhas II e VI, que 
irão servir as novas linhas IX e X. Será executada 
uma nova cobertura sobre esta plataforma.

Plataforma Poente - linhas IV e V:

Como actualmente a plataforma de passagei-
ros que ficará afecta a estas linhas, tem actual-
mente uma altura da ordem de 1 metro, será re-
alizado um rebaixamento de 10 centímetros, para 
uma altura de 0.90 metros. Será executada uma 
nova cobertura sobre a plataforma.

Plataforma Nascente - linha VIII:

Será construída uma nova plataforma adjacen-

te à linha VIII, com 0,76 metros acima da cota 
do carril, nas zonas em frente a parte do Edifício 
Nascente, instalações para o SMM e prolongando-
-se para norte. Será executada uma nova cober-
tura sobre esta plataforma.

Os actuais atravessamentos de nível serão su-
primidos passando o acesso às plataformas de 
passageiros a ser feito com recurso à futura pas-
sagem inferior de peões, passando a poder ser 
usadas escadas convencionais (todas as linhas), 
escadas mecânicas (acesso às linhas II), e eleva-
dores (todas as linhas). Por questões de seguran-
ça foram considerados atravessamentos de nível 
para utilização em situações de emergência e que 
em termos práticos se traduzem na manutenção 
dos actuais atravessamentos nas linhas III, IV, V 
e VI, em direcção a poente e na criação de um 
novo atravessamento para as linhas VII e VIII, 
em direcção a nascente, na zona do futuro MVS 
15.

Travessas 

Nas linhas I e II, na zona de construção da 
futura PIP foi preconizada a instalação de traves-
sas de betão bi-bloco novas, equipadas com fi-
xações igualmente novas para carril 54E1. Nas 
zonas onde foi prevista a aplicação de barras de 

Coimbra - B, 22-05-2021. © Nuno Cortesão
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carril 60E1, foi igualmente prevista a aplicação 
de travessas de betão bi-bloco novas, equipadas 
com fixações novas para carril 60E1. Nas restan-
tes zonas foi considerada a aplicação de travessas 
de betão bi-bloco reaplicadas, equipadas com fi-
xações novas, para carril 54E1, excepto nas zo-
nas de barra curta (linhas III, IV, V e VI), onde 
serão utilizadas travessas de madeira. No pontão 
metálico sobre a PIR, será aplicado travessas de 
madeira para pontes.

Carril

Para as linhas I e II, foi considerada a aplicação 
de carril 54E1, novo, que será assente apenas na 
zona da construção da futura PIP. Foi prevista a 
utilização de barras com 36 metros de compri-
mento, que deverão ser centradas relativamente 
à referida PIP. Para as linhas VI, VII, VIII, IX, X 
e topo G4, foi considerada a aplicação de carril 
54E1, regenerado, a aplicar em barras com com-
primento máximo de 108 metros. Nas restantes 
linhas (III, IV, V e VI), manter-se-á a barra cur-
ta actualmente existente, tendo sido prevista a 
substituição, nas zonas das plataformas, do actu-
al carril por carril 54E1, igualmente regenerado e 

que será fornecido em barras com comprimento 
máximo de 36 metros.

Catenária

Actualmente em Coimbra-B, existe catenária 
do tipo LP1 e LP2. Com as alterações a realizar, 
será necessário intervencionar todos os lanços de 
catenária da estação e também a generalidade 
dos postes de catenária na zona da estação (pos-
tes instalados nas plataformas, nas zonas a liber-
tar para o SMM e também os que conflituam com 
o novo layout de via). Na zona da estação e em 
via múltipla serão instalados pórticos flexíveis à 
semelhança do que existe actualmente. Na zona 
da estação apenas alguns dos postes em zonas 
mais sensíveis serão reutilizados. Os restantes 
serão desmontados e substituídos por outros no-
vos. Na zona fora da estação os postes e consolas 
são reaproveitados. Apesar da catenária existen-
te ser do tipo LP2, esta será substituída por cate-
nária tipo LP10. O Fio de Contacto será montado 
com uma altura nominal de 5,50 metros acima do 
plano de rolamento dos carris, tendo a catenária 
uma abertura nominal de 1,40 metros.

Coimbra - B, 22-05-2021. © Nuno Cortesão
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Modernização da Linha de Cascais
Para a linha de Cascais, a IP (Infraestruturas de 

Portugal), lançou um concurso público para a “Ve-
rificação de conformidade CE, por um Organismo 
Notificado, com a Especificação Técnica de Intero-
perabilidade Ferroviária Europeia (ETI) dos subsis-
temas Energia (ENE), Infraestrutura (INF), Aces-
sibilidade para pessoas com mobilidade reduzida 
(PRM) e Controlo-Comando e Sinalização (CCS), 
incluindo GSM-R, no âmbito da Moder-
nização da Linha de Cascais, nas fa-
ses de conceção (projeto) e produção 
(empreitada)”.

A modernização da Linha de Cascais, 
está incluída no plano de investimen-
to ferroviários 2016-2020, definido a 
partir do Plano Estratégico dos Trans-
portes e Infraestruturas 2014-2020 
(PETI3+) e visa melhorar a operação 
ferroviária e as condições de acesso as 
estações e apeadeiros.

A Modernização da Linha de Cascais 
está dividida nos seguintes projectos:

Via e catenária:

• Alterações de layout nas estações de Oeiras e 
Cascais;

• Implementação de diagonais de contravia em 
Santos, Belém, Algés, Santo Amaro, Oeiras, Par-
que de Materiais de Carcavelos, São Pedro do Es-
toril e Cascais;

Cascais, 23 de Dezembro de 2020. © José Sousa

Oeiras, 28 de Julho de 2020. © José Sousa
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• Melhoria das condições de acessibilidade ao 
Parque de Material de Carcavelos, com implanta-
ção de uma nova linha de topo;

• Substituição integral da catenária existente, 
preparada para corrente contínua com tensão de 
1.500 V, por uma catenária (tipo LP10) preparada 
para receber corrente alternada com 25 kV;

• Implementação de um sistema de Retorno de 
Corrente de Tracção, Terras e Protecções;

• Montagem do feeder para efectivar a alimenta-
ção eléctrica entre a Subestação de Sete Rios e a 
Linha de Cascais (Posto de Catenária a instalar na 
estação de Alcântara Terra);

 • Substituição do Pontão Metálico ao PK 21,349, 
em São Pedro do Estoril.

SST de Sete Rios:

• Fornecimento, montagem, ensaios e colocação 
ao serviço da Subestação de Tracção de Sete Rios 
e das suas ligações à catenária instalada na rede 
ferroviária nacional; 

• Construção de uma passagem inferior rodovi-
ária à Linha de Cintura e respectivos restabeleci-
mentos.

Sinalização e ETCS:

• Fornecimento, montagem, ensaios e colocação 
ao serviço do novo sistema de sinalização com si-
nais laterais, baseada em encravamentos do esta-
do sólido com nível de segurança SIL 4;

• Fornecimento, montagem, ensaios, colocação 
ao serviço e manutenção do novo sistema de con-
trolo de velocidade tipo ETCS Nível 2;

• Fornecimento, montagem, ensaios e colocação 
ao serviço das mesas de comando local das insta-
lações de sinalização, correspondentes aos troços 
Cais do Sodré / Oeiras (inclusive), e Oeiras (exclu-
sive) / Cascais;

• Fornecimento, montagem, ensaios e colocação 
ao serviço dos postos de comando do novo siste-
ma de controlo ETCS Nível 2;

• Fornecimento, montagem, ensaios e colocação 
ao serviço dos interfaces necessários com os sis-
temas de sinalização instalados nas fronteiras do 
novo sistema de sinalização e com o CCO de Lis-
boa;

• Fornecimento, montagem, ensaios e coloca-
ção ao serviço do sistema de retorno de corrente 

Parque de Material de Carcavelos, 19 de Outubro de 2009. © José Sousa
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de tracção, terras e protecções 
(RCT+TP), coordenado com a 
especialidade de Catenária e 
Energia de Tracção;

• Integração do sistema de 
frenagem existente Automa-
tic Magnetic Train Control, que 
se manterá em serviço até à 
substituição da totalidade dos 
comboios, ocasião em que se 
passarão a utilizar todas as fun-
cionalidades do novo sistema de 
controlo ETCS Nível 2;

• Integração informática no 
novo sistema de sinalização 
(novo encravamento) nas Passa-
gens de Nível.

Santos, 19 de Julho de 2020. © José Sousa

Pontão metálico S.Pedro do Estoril, 22 de Agosto de 2020. © José Sousa
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Estações, interfaces e supressões de PN:

• Supressão de três atravessamentos de nível 
(ATV);

• Instalação de ascensores em alguns atraves-
samentos desnivelados existentes, bem como a 
remodelação das rampas;

• Remodelação dos pavimentos das plataformas 
e percursos pedonais, incluindo instalação de pa-
vimentos tácteis;

• Intervenções necessárias à compatibilização 
das plataformas e edifícios das estações e apeadei-
ros com as interposições decorrentes da instalação 
da nova infraestrutura fixa de tracção eléctrica;

• Beneficiação dos abrigos e coberturas existen-
tes;

• Modernização do sistema de alimentação e ilu-
minação eléctrica.

Telemática Ferroviária:

• Adaptação do Rádio GSM-R (Global System for 
Mobile Communications – Rail), para nível 2;

• Instalação de cabos de fibra ótica para suporte 
a transmissão da informação;

• Implementação do sincronismo horário entre 
todos os equipamentos de informação ao público 
em estações e apeadeiros;

• Instalação de videomonitorização de espaços;

• Instalação de sistemas de controlo de acesso;

• Telecomando remoto da catenária.

Passagem de nível em S. João Estoril, 22 de Agosto de 2020. © José Sousa
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Modernização do Troço entre 
Casa Branca - Beja e Ligação ao 

Aeroporto de Beja
Actualmente o troço da Linha do Alentejo entre 

Casa Branca e Beja, está longe dos padrões mo-
dernos de uma linha ferroviária. Este troço não 
é electrificado e é explorada em regime de can-
tonamento telefónico, ao contrário da linha até 
Évora, onde é possível circular a 200km/h.  Este 
traçado permite velocidades superiores ao que se 
praticam actualmente. Por isso o estudo visa a 
implementação de uma velocidade na ordem dos 
200 Km/h entre Casa Branca e o PK 150 (onde 
existe a PS do IP2, perto de Beja). Será igual-
mente efectuado um estudo para a construção de 
uma variante à linha, com um apeadeiro a meio 
para servir o Aeroporto de Beja. Esta variante 
terá início na saída da estação de Cuba e termina 
à estrada da estação de Beja.

Também será alvo de estudo, o ajustamento 
do traçado de via e a vedação do canal ferroviá-
rio, a sua electrificação (Catenária, SST - Subes-
tação de Energia de Tracção e Telecomando de 
Energia e Catenária), a instalação de sinalização 
electrónica (encravamento electrónico / mesa de 
comando local e integração no CCO), a supressão 
das PN’s (Passagens de Nível) existentes no troço 
Casa Branca - Cuba (inclusive), assim como a su-
pressão das PN’s existentes no troço Cuba - Beja, 
a instalação do sistema GSM-R que suportará as 
comunicações / telecomunicações do troço. As 
intervenções nas estações devem potenciar o 
transporte de mercadorias, dotando as estações 
de cruzamento / ultrapassagem, com linhas para 
comportar comboios de 750 metros e melhorar 

Linha do Alentejo, quilómetro 92, 17 de Abril de 2016.© Pedro André
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as condições de segurança e de mobilidade de 
passageiros e sua acessibilidade aos respectivos 
cais de embarque.

Como referido serão a considerar duas inter-
venções, a Principal (sem ligação ao aeroporto) 
e a Complementar (com ligação ao aeroporto):

Na Intervenção Principal, que se desenvolve 
maioritariamente pelo canal ferroviário existente, 
deverão ser consideradas 5 variantes, que per-
mitirão uma velocidade de traçado de 200 Km/h 
até à estação de Cuba. O troço Cuba (exclusive) 
– Beja (inclusive), que mantém o actual canal, 
será objecto de pequenas optimizações, mas sem 
necessidade de rectificação do traçado. No entan-
to para manter o patamar dos 200 KM/h de Cuba 
até ao PK 150 as três PN’s deverão ser suprimi-
das. Caso não seja possível, a velocidade a consi-
derar será de 140 Km/h.

A Intervenção Complementar incluirá adicional-
mente uma variante à Linha do Alentejo que se 
desenvolverá através de um novo canal ferroviá-
rio entre as estações de Cuba e de Beja, com a 
construção de um novo apeadeiro que servirá o 
aeroporto de Beja. Os patamares de velocidade 
serão de 160 Km/h e de 120 Km/h, respectiva-
mente para os troços entre Cuba – Aeroporto e 
Aeroporto – Beja.

Mais detalhadamente, as principais interven-
ções a estudar, serão:

Estações e Apeadeiros:

No traçado em estudo, existem três estações 
e dois apeadeiros. Adicionalmente será estudada 
uma nova paragem, o Apeadeiro do Aeroporto de 
Beja. Em todas as paragens, os actuais EP’s serão 
recuperados, tal como melhorados os acessos às 
plataformas e criação de parques de estaciona-
mento. 

Apeadeiro de Alcáçovas:   O apeadeiro deverá 
ser dotado de uma plataforma de passageiros na 
localização atual, com o comprimento de 100 me-
tros, largura de 4 metros e altura de 0,76 metros. 
A PN automatizada ao PK 102,280 terá de ser 
desnivelada. Está previsto a demolição da insta-
lação sanitária, do cais coberto e do edifício de 
passageiros.

Alcáçovas, 17 de Abril de 2016. © Pedro André
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Estação de Vila Nova da Baronia: O layout da 
estação de Vila Nova da Baronia prevê a exis-
tências de três linhas, com o aumento do com-
primento da linha II existente, de modo a com-
portar comboios de mercadorias de 750 metros 
e uma linha de topo (III) com aproximadamente 
290 m. A linha III é reposicionada para permitir 
o alargamento e prolongamento da plataforma 
de passageiros a colocar entre a linha II e III. As 
duas plataformas terão o comprimento de 250 
metros, largura de 4 metros e altura de 0,76 
metros. Com a futura ampliação das platafor-

mas de passageiros, será prevista uma passagem 
superior de peões. A PN ao km 116,757 localizada 
na estação de Vila Nova da Baronia terá de ser 
desnivelada. Está previsto a demolição da insta-
lação sanitária, do cais coberto e de uma casa de 
habitação.

Layout da estação de Vila Nova da Baronia. © Infraestruturas de Portugal

Estação de Vila Nova da Baronia, 06 de Setembro de 2016. © Pedro André
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Apeadeiro do Alvito: O apeadeiro deverá ser do-
tado de uma plataforma de passageiros na locali-
zação atual, com o comprimento de 100 metros, 
largura de 4 metros e altura de 0,76 metros. Está 
previsto a demolição da instalação sanitária, do 
cais coberto e do edifício de passageiros.

Estação de Cuba: O layout da estação de Cuba 
prevê a existências de duas linhas, com o au-
mento do comprimento da linha II existente, de 
modo a comportar comboios de mercadorias de 
750 metros. As duas plataformas terão o com-
primento de 250 metros, largura de 4 metros e 
altura de 0,76 metros. Com a futura ampliação 

Apeadeiro do Alvito, 06 de Setembro de 2016. © Pedro André

Estação de Cuba, 15 de Junho de 2014. © Pedro André
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das plataformas de passageiros, será prevista 
uma passagem superior de peões no topo sul das 
plataformas. A PN ao km 137,020 localizada na 
estação de Cuba deverá, ser efectuado o estudo 
para o seu possível desnivelamento. Está previsto 
a demolição da instalação sanitária.

Apeadeiro do Aeroporto de Beja: Na intervenção 
complementar é considerado um novo apeadeiro 
a construir ao km 13 da variante, na proximidade 
do aeroporto. Este deverá ser dotado de uma pla-
taforma o comprimento de 250 metros, largura 
de 4 metros e altura de 0,76 metros.

Estação de Beja: Para o layout da estação de 
Beja, serão estudadas três opções: intervenção 
principal sem variante de ligação ao aeroporto; 
intervenção complementar com variante de li-
gação ao aeroporto, aproximadamente ao PK 
153,000 da Linha do Alentejo; intervenção com-
plementar com variante de ligação ao aeropor-
to, aproximadamente ao PK 153,370. Esta última 
opção passa por utilizar o antigo ramal da EPAC/
Quimigal, na entrada da estação de Beja, o estu-
do deverá considerar novas rasantes, asseguran-
do a sua complanaridade na zona de ligação. In-
dependentemente da solução escolhida, o layout 
terá a configuração:

Layout da estação de Cuba.  © Infraestruturas de Portugal

Beja. 09 de Outubro de 2011. © Pedro André
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• Uma linha geral (I)

• Três linhas de resguardo (II, III e IV)

• Duas linhas de topo (V e VI)

Aproveitando as plataformas existentes, a esta-
ção ficará com três plataformas, a do Edifício de 
Passageiros (lateral à linha I), outra entre a linha 
I e II e uma terceira entre a linha II e III, com as 
seguintes características: 

• Lateral à linha I - 220,0 m comprimento *; 
4,50 m de altura; 0,76 m de largura; * (Alteamento 

de 220m a partir do extremo do EP, mantendo a altura exis-

tente de 0,65m em frente ao EP).

• Entre a linha I e II - 250,00 m comprimento; 
4,50 m de altura; 0,76 m de largura

• Entre a linha II e III - 250,00 m de compri-
mento; 4,50 m de altura; 0,76 m de largura

Relativamente ao atravessamento no PK 
153,381 (entrada de Beja) e tendo em considera-
ção a sua localização, deverá ser estudada a so-
lução que melhor se adapta ao local, que poderá 
passar preferencialmente pela sua supressão ou 
em alternativa pelo seu desnivelamento ou au-
tomatização. Estão também previstas demolições 
de várias habitações ferroviárias, oficinas, arma-
zéns e instalações sanitárias. 

Passagens de Nível:

No troço Casa Branca – Cuba (inclusive) as PN’s 
existentes terão de ser suprimidas, uma vez que o 
patamar de velocidade máxima será de 200 Km/h 
para comboios convencionais. No troço Cuba (ex-
clusive) – Beja (inclusive), as PN’s existentes que 
não venham a ser suprimidas terão de ser auto-

matizadas, permitindo a sua automatização uma 
velocidade de exploração até 140 Km/h. No en-
tanto, no troço compreendido entre o PK 138,1 
e PK 150,2, o patamar de velocidade máxima é 
de 200 Km/h, pelo que as três PN’s existentes 
(PN 143,757; PN 146,251 e PN 150,106) deve-
riam ser suprimidas, para potenciar a velocidade 
máxima de exploração.

Electrificação:

Tendo em atenção os patamares de velocidade 
do traçado atrás mencionados, a Catenária a ins-
talar será do tipo LP12, que permite a exploração 
do troço para patamares de velocidade até 220 
Km/h. Também o troço electrificado a montante 
Bombel (exclusive) / Vendas Novas - Casa Branca 
- Évora possui catenária do tipo LP12, que suporta 
a velocidade de exploração de 220 Km/h. Na pro-
ximidade de Beja e na própria estação, tal como 
para o troço aeroporto de Beja – estação de Beja, 
uma vez que o patamar de velocidade de referên-
cia será de 120 Km/h (ou 90 Km/h na estação de 
Beja), deverá ser instalado outro tipo de catená-
ria. Todas as linhas das estações serão para elec-
trificar, à excepção da linha III na estação de Vila 
Nova da Baronia e da linha V na estação de Beja, 
que serão linhas MI, destinadas à manutenção da 
infraestrutura. Para que não haja restrições na 
circulação de comboios eléctricos, deverá ser im-
plantada uma SST ao KM 109,0. Esta irá assegu-
rar também a alimentação dos troços entre a ZN 
(Zona Neutra) Vendas Novas e ZN Casa Branca e 
entre a ZN Casa Branca e ZN Évora. Entre a SST e 
a estação de Casa Branca será instalado um fee-
der duplo (2x25kV) que permitirá assegurar a ali-

Layout da estação de Beja. © Infraestruturas de Portugal
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mentação ao eixo Vendas Novas – Casa 
Branca – Évora independentemente do 
eixo Casa Branca – Beja.

Sinalização:

Em termos de exploração, no siste-
ma de sinalização electrónica a instalar, 
para a designada Intervenção Principal, 
deverão considerar-se os seguintes can-
tões:

• 2 cantões entre as estações de Casa 
Branca e de Vila Nova da Baronia;

• 2 cantões entre as estações de Vila 
Nova da Baronia e Cuba;

• 1 cantão entre as estações de Cuba 
e Beja.

Considerando a Intervenção Comple-
mentar, ou seja a construção da Va-
riante para ligação da Linha do Alentejo 
ao aeroporto de Beja, manter-se-ão os 
anteriores cantões, e serão introduzidos mais 2 
cantões:

• 1 cantão entre a ligação Norte da Variante (à 
saída da estação de Cuba) e o apeadeiro do aero-
porto de Beja;

• 1 cantão entre o apeadeiro do aeroporto de 
Beja e a ligação Sul da Variante à estação de Beja.

Pretende-se praticar os seguintes regimes de 
exploração: Cantonamento automático com sinais 

avançados entre Casa Branca e Beja via variante 
de ligação ao Aeroporto de Beja e Cantonamento 
interpostos entre Cuba e Beja.

A sinalização considerada para as estações de 
Vila Nova da Baronia e de Cuba dotadas de linhas 
para comboios até 750 metros de comprimen-
to, em termos das especificações funcionais de 
exploração, permitirá compatibilizar entradas si-
multâneas na estação de comboios a circular em 
sentidos opostos, em regime de circulação nor-
mal, ou em marcha à vista.

Esquema dos cantões. © Infraestruturas de Portugal

Esquema de electrificação. © Infraestruturas de Portugal
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Infraestrutura:

Por princípio, quer em plena via quer nas linhas 
gerais e linhas de resguardo para comboios até 
750 m em estações, deve o armamento ser cons-
tituído por carril 60E1 e travessas de betão mo-
nobloco polivalente, sendo os AMV constituídos 
por carril 60E1 e travessas de betão. Nas restan-
tes linhas o armamento de via será constituído 
por carril 54E1 sobre travessas de betão mono-
bloco e os AMV serão constituídos por carril 54E1 
e travessas de madeira.

Para se conseguir os patamares de velocida-
des previstos, existirá a necessidade de variantes 
nas seguintes curvas: 41/42/43 (PK 98 ao 100), 
45/46 (PK 108 ao 111) e 54/55 (PK 125 ao 127). 
Estão ainda previstas alterações dos parâmetros 

do traçado existente de outras curvas, destacan-
do-se a necessidade de aumento dos respectivos 
raios das curvas 52 (PK 121) e 53 (PK 122).

Obras de Arte

No troço da Linha do Alentejo, entre as estações 
de Casa Branca e Beja, existem actualmente cin-
co pontes metálicas e dois pontões metálicos. Irá 
proceder-se à substituição dos tabuleiros metáli-
cos por novas estruturas em betão armado, com 
via balastrada, com adaptação dos pilares e en-
contros existentes. As novas obras de arte com-
portarão uma via única balastrada e electrifica-
da. Passagens superiores rodoviárias são quatro, 
admitindo-se ser possível garantir condições para 
electrificação sem ser necessário intervencionar 
as obras de arte.

Quilómetro 144, 19 de Novembro de 2012. © Pedro Almeida

Patamares de velocidade. © Infraestruturas de Portugal
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Duplicação de via e modernização do 
troço Poceirão a Bombel 

Continuidade da Duplicação da 
Concordância do Poceirão

No início do mês de Maio, a IP (Infraestruturas 
de Portugal), lançou um concurso público para a 
criação do ‘Projeto de duplicação e modernização 
do Troço Poceirão-Bombel e Bifurcação de Águas 
de Moura Sul, prevendo a duplicação do troço 
Poceirão-Bombel, novo sistema de catenária, e 
promoção de sistemas de sinalização, controlo, 
comando e telecomunicações’. Este projecto faz 
parte do Programa Nacional de Investimentos 
2030 (PNI2030).

No projecto deverá constar, a criação de uma 
segunda via paralela e à direita da actual via 
única da linha do Alentejo entre as Estações de 
Poceirão e Bombel, (aproximadamente entre os 
PK’s 30,4 e 51,6). As estações devem ser equi-
padas com linhas para comportar cruzamentos e 
ultrapassagens de comboios com 750 metros de 

comprimento, tal como criar melhores condições 
de segurança e acessibilidade aos cais de embar-
que para o serviço de passageiros.

O estudo prevê também a construção da con-
tinuidade da via dupla da Concordância do Po-
ceirão até à Bifurcação Sul de Águas de Moura, 
sensivelmente ao PK 10,0 da linha do Sul (junto à 
PS da herdade do Zambujal), representando uma 
intervenção numa extensão aproximada de 4.600 
metros.

Os estudos do traçado para a duplicação da via 
deverão ter como referência os patamares de 
200 e 220km/h, para comboios convencionais e 
pendulares, respectivamente, procurando a sua 
uniformização com as velocidades praticadas nos 
troços adjacentes.

Quilómetro 48, entre Bombel e Poceirão, onde irá decorrer a duplicação de via. 
Outubro de 2020. © José Sousa
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Serão construídas e/ou alargadas algumas 
obras de arte, como PSR’s (Passagens Superiores 
Rodoviárias) e PSP’s (Passagens Superiores Pedo-
nais) para obter gabarito de via dupla e ainda a 
construção de desnivelamentos devido à supres-
são das PN’s (Passagens de Nível) e ATV’s (Atra-
vessamentos Pedonal) existentes.

As intervenções, mais detalhadamente são as 
seguintes:

Obras de Arte 

(Pontes e Passagens desniveladas)

Encontra-se localizada ao PK 8,886 da Linha do 
Sul, a única ponte do troço em estudo para dupli-
cação. A Ponte da Marateca, construída nos anos 
70, projecto da autoria do Professor Edgar Cardo-
so apresenta uma extensão total entre eixos de 
apoio extremos de 803,5 m. A obra é constituí-
da por dois troços de tabuleiro contínuos, o troço 
norte, um viaduto com 459 metros de extensão e 
o troço sul que constitui a ponte sobre o leito da 
ribeira da Marateca, com uma extensão de 342 
metros. O viaduto apresenta 24 vãos correntes 

de 18 metros e vãos extremos de 13,5 metros e 
a ponte é constituída por 8 tramos de 36 metros 
e vãos extremos de 27 metros.

O tabuleiro com 11,10 metros de largura foi 
projectado para via dupla, estando neste momen-
to em exploração apenas uma via instalada no 
lado nascente. A via em serviço está electrificada, 
dispondo de postes de catenária fixos à cornija, 
alinhados com os eixos dos pilares da ponte e em 
pilares alternados no viaduto. A via desenvolve-
-se em recta na zona da obra e dispõe de um 
aparelho de dilatação com corte de balastro so-
bre o pilar de transição entre as duas estruturas, 
que está dimensionado para um comprimento de 
dilatação igual à extensão dos dois tabuleiros, ou 
seja 803.5 metros. A modernização contempla-
rá a duplicação da via, incluindo catenária, para 
o lado poente do tabuleiro, bem como a instala-
ção de sistema de protecção ao descarrilamento 
(contracarril). 

Nos troços em estudo existem cinco PSR’s, as 
quatro primeiras na linha do Alentejo e a última 
na linha do Sul: [GH – Gabarit Horizontal]

A duplicação que irá ocorrer desde a estação de Bombel irá desenrolar-se até ao final do 
viaduto da Marateca. Maio de 2007. © José Sousa
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• PK 37,417 – GH: 20,00 metros

• PK 41,366 – GH: 13,00 metros

• PK 47,873 – GH: 09,15 metros 

• PK 50,593 – GH: 13,40 metros	

• PK 09,671 – GH: 12,95 metros

Para construção da nova linha e introdução da 
Via Dupla no troço Poceirão - Bombel terão de ser 
executadas as necessárias alterações aos desni-
velamentos existentes, nomeadamente o alarga-
mento das PSR ao PK 47,873 e PK 50,593. Terão 
também de ser construídos os desnivelamentos 
resultantes da supressão das 3 passagens de ní-

vel, dotadas de meias barrei-
ras, aos PK 30,528, PK 34,984 
e PK 44,861.

PIR (Passagens Inferiores 
Rodoviárias) são duas as que 
existem, uma na linha do Alen-
tejo ao PK 51,5 (estação de 
Bombel) e outra na linha do Sul 
ao PK 47,4 (da N10, perto da 
Estação de Águas de Moura). 
Não se prevê qualquer altera-
ção nestas PIR, a não ser pe-
quenas reabilitações. 

Viaduto da Marateca, preparado desde a sua construção para via dupla, irá no futuro receber a 
outra via. Novembro de 2007. © José Sousa

Viaduto da Marateca, Novembro de 2007. © José Sousa
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Supressão de PN’s e novas Passagens Des-
niveladas

Actualmente na linha do Alentejo existem cinco 
PN’s e dois ATV’s:

• PK 30,446 – ATV – Estação do Poceirão

• PK 30,528 – PN automatizada – Estação do 
Poceirão

• PK 33,394 – PN não automatizada – Plena via

• PK 34,989 – PN automatizada – Apeadeiro de 
Fernando Pó

• PK 37,047 – PN não automatizada – Plena via

• PK 41,874 – ATV – Estação de Pegões

• PK 44,861 – PN automatizada – Apeadeiro de 
São João das Craveiras

As PN’s automatizadas serão substituídas por 
PSR’s com PSP. As PN’s não automatizadas serão 
substituídas por PS agrículas. O ATV de Pegões 
desaparecerá para dar lugar a uma nova PSP. No 
caso do Poceirão, o acesso às plataformas será 
através da PSP incorporada na futura PSR. 

Via

Existirá uma Renovação Integral da Superes-
trutura na linha do Alentejo entre os PK’s 27,0 e 

52,3 (antes do Poceirão e depois de Bombel) tal 
como na actual Concordância do Poceirão e Linha 
do Sul, aproximadamente entre os PK 0,0 e PK 
10,0 respectivamente. 

O armamento de via, quer em plena via quer 
nas linhas gerais e de resguardo, deve ser cons-
tituído por carril 60E1 sobre travessas de betão 
monobloco polivalentes com a respectiva fixação, 
sendo os AMV (Aparelhos de Mudança de Via) 
constituídos por carril 60E1 e travessas de betão. 

As características do traçado da via existente 
entre as estações do Poceirão e Bombel é favorá-
vel ao aumento do patamar de velocidade máxi-
ma de 200 e 220 km/h para comboios convencio-
nais e pendulares, respectivamente.

Na tabela das cargas máximas, este troço, bem 
como, os troços adjacentes da Linha do Alentejo 
e da Linha de Vendas Novas estão classificados 
com a categoria D4 em toda a sua extensão.

Sinalização e Telecomunicações

O sistema de sinalização electrónica a insta-
lar, incluindo o sistema de Controlo Automático 
de Velocidade/ ATP, deverá ser compatível com o 
sistema ferroviário de interoperabilidade de com-
boios transeuropeu. Também o sistema de GSM-R 
deverá considerar as especificações técnicas de 

Passagem de nível em S. João das Craveiras, Outubro de 2020. © José Sousa
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interoperabilidade do sistema ferroviário transeu-
ropeu. Assim, deverá ser instalado um sistema 
ERTMS (European Railway Traffic Management 
System) com ETCS de nível 2, para garantir a in-
teroperabilidade de comboios.

O sistema de sinalização electrónica a ser insta-
lado na estação de concentração do Poceirão, no 
troço Poceirão – Bombel, será o regime de canto-
namento automático puro em ambos os sentidos 
da circulação, com espaçamento aproximado de 
1200 metros para a circulação em sentido normal 
e de 2400 metros para a circulação em contravia, 
potenciando os patamares de velocidade máxima 
para 200 e 220 km/h. Na Concordância do Pocei-
rão manter-se-á o regime de cantonamento auto-
mático puro na VA e na VD em ambos os sentidos 
da circulação, até ao final da via dupla, aproxima-
damente ao PK 10,0 da Linha do Sul, com espa-
çamento entre cantões idêntico ao já existente.

O sistema de telecomunicações analógico mi-
grará para tecnologia digital suportado na fibra 
óptica, englobando as alterações do RSC analógi-
co para GSM-R.

Catenária e Energia de Tracção

No troço Poceirão - Bombel, está instalada ca-
tenária do tipo LP1, que limita a velocidade co-
mercial a 120 Km/h. Dado que a geometria do 
traçado de Via suportará velocidades 220 km/h, 
também o tipo de Catenária deverá ser alterado 
de forma a suportar a velocidade de exploração 
de 220 km/h, do tipo LP12 ou LP300. Com a in-
trodução da Via Dupla no troço Poceirão - Bombel 
é necessário construir uma nova ZN (Zona Neu-
tra) em frente à SST (Subestação de Tracção) de 
Pegões, de forma a efectuar a separação dos sec-
tores a Norte e a Sul da SST.

A Subestação de Pegões possui actualmente no 
parque de 25 kV, 3 saídas para alimentação da 
catenária (Saída 1 para alimentação da catenária 
para o lado de Pegões, Saída 3 para alimentação 
de feeder até ao Poceirão e Saída 4 para alimen-
tação à catenária através de feeder para o lado 
do Poceirão), para execução do presente projecto 
serão acrescentadas 2 saídas (Saída 2 para o lado 
de Pegões e Saída 5 para o lado de Poceirão), e 
um painel de disjuntor.

Os troços adjacentes Pinhal Novo - Poceirão 
(até ao PK 29,800) e Bombel (exclusive) – Évora 
estão dotados, respectivamente de catenária dos 
tipos LP5 e LP12 que suportam uma velocidade 
de exploração de 220 Km/h. O troço adjacente de 
via única, no sentido da estação do Pinheiro, está 
dotado de Catenária do tipo LP4, para 200 Km/h.

A ZN da Marateca, situada ao PK 9,4 da Linha 
do Sul deverá ser deslocada 2 km’s para sul, sen-
sivelmente para o PK 11,5. 

Salienta-se que todo o troço Poceirão - Évora 
está a ser alimentado apenas pela SST monofási-
ca de Pegões, com a potência de 16,2 MVA. Esta 
situação, atendendo nomeadamente à extensão 
do troço, alimentado pelo sector ZN de Canha da 
SST Pegões - Évora, provoca uma enorme queda 
de tensão na extremidade mais distante, ou seja, 
na estação de Évora, a cerca de 78 km da SST de 
Pegões, o que restringe as normais condições de 
exploração. Assim, actualmente a circulação de 
comboios com tracção eléctrica entre Bombel / 
Vidigal e Évora obedece às seguintes condições:

• A circulação simultânea de comboios apenas é 
permitida a composições constituídas por unida-
des automotoras, até ao limite de duas;

• A circulação de comboios constituídos por lo-
comotiva e material rebocado apenas é permitida	
desde que traccionados por uma única locomoti-
va.

Com a construção da nova linha entre Évora e 
Elvas, será implantada uma SST na zona do Alan-
droal que solucionará o constrangimento acima 
referido.

Estações e Apeadeiros

Neste âmbito, as intervenções a considerar no 
troço Poceirão - Bombel na Linha do Alentejo, 
abrangem três estações e dois apeadeiros. Tam-
bém surgira uma nova estação técnica entre a 
Concordância do Poceirão e a linha do Sul.

Estação do Poceirão

Esta estação terá duas plataformas: uma a ser-
vir a linha I e outra a servir a linha III, ambas 
com um comprimento de 100 metros, largura de 
4 metros e altura de 0,76 metros. Cada plata-
forma terá um abrigo. A passagem entre as pla-
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taformas será feita por uma PSP com escadas e 
rampas. O largo da estação será requalificado e 
criado um parque de estacionamento.

O EP (Edifício de Passageiros) , ET (Edifício Téc-
nico) e CC (Cais Coberto) terão pequenas obras 
de manutenção e reparação como pintura e subs-
tituição de alguma cobertura que esteja danifica-
da. Irão ser demolidas as IS (Instalações Sanitá-
rias) e dos muros existentes perto do EP. 

O layout desta estação sofrerá algumas altera-
ções:

• Instalação de uma nova diagonal 2I/2II entre 

as futuras VA e VD na continuidade da via dupla;

• As linhas de resguardo III-A e IV-A passam a 
comportar comboios de 750 m;

• Manter o topo G2 com um comprimento de 
cerca de 170 m;

• Reposicionamento dos AMV 1I/1II, 9I/9II, 
11I/11II, 13I/13II, 15I/15II, 4I/4II, 6, 8 e 
28I/28II;

• Levantamento da linha IV;

• Levantamento dos AMV 13I/13II, 21I/21II, 
23, 2 e 30.

Layout da estação do Poceirão. © Infraestruturas de Portugal

Estação do Poceirão , Outubro de 2020. © José Sousa
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Apeadeiro de Fernando Pó

Este apeadeiro terá duas 
plataformas (uma para 
cada via) com 100 metros 
de comprimento, 4 metros 
de largura e 0,76 metros de 
altura. A passagem entre 
as plataformas será feita 
por uma PSP com escadas 
e rampas. Junto às plata-
formas existirão lugares lu-
gares de estacionamentos. 
Cada plataforma terá um 
novo abrigo (o actual será 
demolido). Também a casa 
de PN junto ao apeadeiro 
será demolida.

Estação de Pegões

Esta estação terá duas plataformas: uma a ser-
vir a linha I com um comprimento de 250 metros, 
largura de 4 metros e altura de 0,76 metros. Ou-
tra a servir as linhas II e III com um comprimen-
to de 250 metros, largura de 6 metros e altura 
de 0,76 metros. Cada plataforma terá um abrigo. 
A passagem entre as plataformas será feita por 
uma PSP com escadas e rampas. O largo da es-
tação será requalificado e criado um parque de 
estacionamento.

O EP, ET e CC terão pequenas obras de ma-
nutenção e reparação como pintura e substitui-
ção de alguma cobertura que esteja danificada. 

A toma de água e a caldeira serão recuperadas e 
recolocadas num local a definir. Os dois portões 
de correr e a vedação entre o EP e o CC serão pin-
tados. Irão ser demolidas as IS, casa de função e 
arrecadações. 

O layout desta estação sofrerá algumas altera-
ções:

• Continuidade da linha II que passará a consti-
tuir a futura VD da via dupla;

• Instalação de 2 diagonais de ligação entre as 
futuras VA e VD, uma do lado poente 3I/3II di-
reita (levantamento do atual AMV 3) e outra do 
lado nascente 4I/4II esquerda (levantamento do 
AMV 2);

Apeadeiro de Fernando Pó, Dezembro de 2014.  © José Sousa

Layout da estação de Pegões. © Infraestruturas de Portugal
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• Ligação da atual linha III, de apoio ao Ramal 
da Neopul, à VD através de 2 diagonais nas suas 
extremidades, 7I/7II e 4I/2II (levantamento do 
atual AMV 4);

 • Instalação de topos de escorregamento nas 
agulhas 7II e 4II, equipados com pára-choques;

 • Garantir um comprimento mínimo de 820 m 
entre os ILR (Indicador Limite de Resguardo ) dos 
AMV 3I e 2I;

• A tipologia de AMV a aplicar 
deverá permitir uma velocidade 
de 100 km/h, para as circulações 
que percorrem o itinerário defi-
nido pelos ramos desviado dos 
AMV que ligam a VA à VD (3I/3II 
e 2I/2II), e de 45 km/h de ligação 
entre a VD e a linha III (7I/7II e 
4I/4II)

• Substituição do AMV 1 de 
acesso ao Ramal da Neopul me-
lhorando as condições geométri-
cas da sua inserção, mantendo a 
sua localização;

• Levantamento da linha IV;

Apeadeiro de São João das Craveiras

Este apeadeiro terá duas plataformas (uma 
para cada via) com 100 metros de comprimen-
to, 4 metros de largura e 0,76 metros de altura. 
A passagem entre as plataformas será feita por 
uma PSP com escadas e rampas. Junto às plata-
formas existirão lugares de estacionamentos: 12 
junto à linha I e 6 junto à linha II. Cada platafor-
ma terá um novo abrigo (o actual será demolido). 

Apeadeiro de S. João das Craveiras, Outubro de 2020. 
© José Sousa

Estação de Pegões, Setembro de 2018. © José Sousa
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Estação de Bombel

Tanto o EP, a IS e o ET terão pequenas obras de 
manutenção e reparação como pintura e substi-
tuição de alguma cobertura que esteja danificada. 

O layout desta estação sofrerá algumas altera-
ções:

• Prolongamento da actual linha I que passará a 
fazer parte da futura VA e da actual linha III que 
passará a integrar a futura VD

• Relocalização das diagonais 2I/2II e 4I/4II

• Instalação das novas diagonais 1I/1II e 3I/3II

• Instalação de uma nova diagonal 6I/6II, cuja 
velocidade no itinerário definido pelo ramo des-
viado deverá ser de 170km/h

• Instalação de topos de escorregamento nas 
agulhas 3II e 6II, equipados com pára-choques

• Levantamento dos AMV 1, 3 e 6

• Não estão previstas instalações para serviço 
de passageiros

• As linhas I e III passam a comportar comboios 
de 750 m

Layout da estação de Bombel. © Infraestruturas de Portugal

Estação de Bombel, Maio de 2015. © José Sousa
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Estação Técnica da Bifurcação Sul de Águas de 
Moura

A continuidade da via dupla da Concordância 
do Poceirão inicia-se na Bifurcação de Águas de 
Moura Norte e prolonga-se até à nova “estação 
técnica” da Bifurcação Sul de Águas de Moura, no 
final da via dupla, que será dotada de linhas para 
comboios de 750 metros de comprimento.

O layout desta bifurcação sofrerá algumas alte-
rações:

• Instalação da nova diagonal 11I/11II para 
permitir velocidades de circulação de 100 km/h

• Instalação de topos de escorregamento nas 
agulhas 11II, 2II e AII, equipados com pára-cho-
ques

• Instalação na nova “estação técnica” da Bifur-

cação de Águas de Moura Sul de 3 novas diagonais	
2I/2II, BI/BII e AI/AII. Prevê-se que as diagonais 
2I/2II, BI/BII possam permitir velocidades de cir-
culação de 100 km/h, enquanto as diagonais AI/
AII possam permitir velocidades de circulação de 
200 km/h.

Complementarmente às intervenções gerais nas 
Estações e Apeadeiros acima referidos, será pre-
vista a beneficiação de um conjunto de Edifícios 
Técnicos existentes e a construção de 4 novos:

Linha do Alentejo

• Edifício Técnico de Poceirão;

• Novo Edifício Técnico para SET (Sala Técnica 
de Telecomunicações) no Apeadeiro de Fernando 
Pó

• Edifício Técnico de Pegões

Layou da Bifurcação de Águas de Moura - Sul. © Infraestruturas de Portugal
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Esquema completo. © Infraestruturas de Portugal

• Novo Edifício Técnico para SET no 
Apeadeiro de São João das Craveiras

• Edifício Técnico de Bombel

Linha do Sul

• Edifício Técnico de Águas de Mou-
ra-A

• Novo Edifício Técnico da Bifurcação 
de Águas de Moura Sul

Concordância de Águas de Moura

• Novo Site GSM-R de Águas de 
Moura Norte.

Esta obra que integra o PNI2030, irá 
permitir um aumento da velocidade 
entre as Estações de Poceirão e Bom-
bel, originando a diminuição do tem-
po de viagem entre Lisboa / Évora / 
Madrid. Ao mesmo tempo irá reforçar 
o transporte de mercadorias, dotando 
as estações de cruzamentos e ultra-
passagens, com linhas para comportar 
comboios de 750 metros e garantir, 
melhores condições de segurança aos 
passageiros.
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Modernização das estações de 
Canal Caveira e Ermidas-Sado

O estudo ao projecto “Modernização da Linha 
do Sul. Troço Ermidas Grândola Norte”, prevê a 
adaptação dos layouts das estações de Ermidas-
-Sado e Canal Caveira, na Linha do Sul, por forma 
a permitir o cruzamento de comboios com exten-
são mínima de 750 m. Estas intervenções prevê-
em apenas alterações nos layouts e adaptações 
respectivas da sinalização, via e catenária, não 
estando previsto quaisquer outras alterações.

Estação de Canal Caveira:

Esta estação é composta por uma linha directa 
(II) e uma linha desviada (I) com 401 metros de 
comprimento, onde se encontra uma plataforma 
de passageiros. Para se conse-
guir ter duas linhas com o com-
primento de 750 metros, a op-
ção será a construção de uma 
nova linha desviada (III) a Este 
da linha II, já que a nível de 
ripagens, torna-se menos com-
plexo que no prolongamento da 
linha I, que se encontra a Oes-
te da linha II. Quando a linha 
III estiver concluída, a linha I 
será levantada, uma vez que 
esta estação já não tem serviço 
de passageiros. Esta interven-
ção obriga a demolição de uma 
passagem hidráulica e constru-
ção de uma nova.

Ermidas-Sado

O layout actual de linhas da estação é composto 
pelas Linhas I, II, III e IV. As linhas I e IV permi-
tem o acesso ao cais de passageiros. A linha I tem 
um comprimento útil de 668 m, a linha II tem um 
comprimento útil de 603 m e as linhas III e IV 
apresentam um comprimento útil de 605 m. 

A intervenção a realizar, contempla a rectificação 
da rasante da linha 1 a partir do AMV 5II actual no 
sentido do topo, o prolongamento da linha II no 
sentido de Grândola, o levantamento dos AMV’s 5I 
e 5II e o assentamento em nova localização adop-
tando as designações actuais. 

Layout da estação de Canal Caveira. © Infraestruturas de Portugal

Estação de Canal Caveira, Abril de 2007. A linha existente junto da 
plataforma será levantada após a construção da nova via do lado 

direito da imagem. © José Sousa
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Está também prevista a cons-
trução de ramal provisório, para 
parqueamento de equipamen-
tos de via com 2 linhas de res-
guardo, no lado Sul da Estação 
de Ermidas, no lado Poente das 
actuais linhas VI e VII de manu-
tenção, para que estas, durante 
a intervenção nas estações de 
Canal Caveira e Ermidas, pos-
sam funcionar como estaleiro / 
parque de máquinas. 

Também serão renovadas as 
linhas VI e VII (material e via): 
Linha VI - Substituição do actual 
armamento de via, por um novo 
(travessas de betão bi-bloco e 
carril 54E1); Linha VII - Adap-
tação no seu topo para permitir 
a instalação de um novo pára-choques (substitui-
ção do fecho misto por barras de carril 54E1)

Com a conclusão da empreitada, a estação de 

Ermidas-Sado apresentará um layout em tudo se-
melhante ao actual. Desta forma as extensões das 
linhas I, II e III passam, respectivamente a ser de 
978,150 m, 895,573 m e 968,569 m.

Layout da estação de Ermidas-Sado. © Infraestruturas de Portugal

Estação de Ermidas - Sado, Outubro de 2010. Será sensivelmente 
neste local que irão ser construídas as linhas provisórias. 

© José Sousa

Layout da estação de Ermidas-Sado. © Infraestruturas de Portugal
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Eliminação de constrangimentos no 
Porto de Setúbal

A aquisição de serviços para “Verificação da 
conformidade do caderno de encargos por um or-
ganismo notificado ao Corredor Internacional Sul, 
eliminação de constrangimentos no Porto de Se-
túbal, nas fases de projecto e empreitada”, tem 
como finalidade criar um projecto para eliminar o 
constrangimento ferroviário nas estações de Se-
túbal-Mar e Praias-Sado, tornando o transporte 
ferroviário mais eficiente. 

Actualmente existe uma só via entre as esta-
ções de Setúbal-Mar e Praias-Sado. Via essa que 
para além da passagem de comboios de merca-
dorias e de passageiros, é também utilizada pe-
las manobras que ocorram nas duas estações 

em estudo. No período de hora de ponta, com 
os urbanos a circularem de 30 em 30 minutos 
em ambos os sentidos, o canal disponível para 
as manobras fica muito curto. Não são raras as 
vezes que um comboio de mercadorias parado na 
estação de Setúbal-Mar, para entrar no feixe de 
recepção do porto de Setúbal, tenha de esperar 
pela passagem de dois ou três urbanos, para ini-
ciar a manobra.

Para acabar com este constrangimento, serão 
estudadas uma série de prováveis alterações na 
área da estação de Setúbal-Mar. Está previsto a 
electrificação de linhas e construção de topo de 
manobra na zona de recepção/expedição do Porto 

Feixe de linhas do porto de Setúbal com as alterações previstas. © Infraestruturas de Portugal

Futuro feixe de expedição da Cachofarra. © Infraestruturas de Portugal
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de Setúbal; electrificação de linhas no terminal 
TERSADO; intervenção e electrificação de linhas 
no Terminal SADOPORT; electrificação de linhas 
no Terminal RO/RO. Será criado o feixe da Ca-
chofarra, construção de mais três vias ao lado da 
que existe entre Setúbal-Mar e Praias-Sado. Este 
feixe irá permitir que os comboios que venham 
do lado de Setúbal, consigam recuar para o porto 
de Setúbal, tal como deste irem até à triagem 
de Praias-Sado, sem nunca ocupar a via única da 

linha do Sul. A passagem de nível da Cachofarra 
será encerrada, sendo criada uma ligação à pas-
sagem superior que existe e dá acesso rodoviário 
ao porto de Setúbal. Também estará prevista a 
electrificação do Ramal Praias-Sado-Somincor.

Legenda das alterações previstas nos quadros da página anterior.

Cachofarra, local onde será criado o feixe ferroviário.Junho de 2016. © José Sousa
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Em Praias-Sado destaca-se a electrificação do ramal da Somincor, situado do lado esquerdo da 
imagem. A linha em primeiro plano segue para Setúbal. Do lado direito temos o acesso ao antigo 

ramal Frisado. Junho de 2016. © José Sousa

Constrangimentos no acesso às instalações do porto de Setúbal através da agulha da direita. 
Junho de 2021. © José Sousa
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Parque Logístico em 
Grândola-Norte

Situada no encontro da linha do Sul 
e da Variante de Alcácer, a estação-
-técnica de Grândola-Norte verá 

nascer nos próximos anos o parque logístico 
de Grândola. O primeiro contrato de planea-
mento foi assinado entre 
a autarquia local e a enti-
dade promotora (Qantara 
Capital) foi assinado a 17 
de Junho e prevê início 
de obras no terreno para 
2023.

Com cerca de 130 hecta-
res, o parque contará com 
24 lotes industriais e ainda 
um ramal e respectivo ter-
minal de carga, para permi-
tir a operação de comboios 
de mercadorias.

Na imagem que acompa-
nha o projecto é possível 
vislumbrar a intenção de au-
mentar a estação de Grân-
dola Norte, sem dúvida para 

permitir, entre outros, a formação das composi-
ções que ali façam serviço, mas desconhece-se 
ainda a real programação destes trabalhos do 
lado do gestor de infra-estruturas ferroviárias.

Visão do que poderá vir a ser o parque logístico anunciado, com a actual bifurcação de Grândola Norte visível do lado esquerdo.

Estação de Grândola - Norte. O projecto aponta para a construção do parque logístico no 
lado direito da imagem. Setembro de 2017. © Pedro André
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Ensaios da 2626
A CP ensaiou a oitava locomotiva 2600 recuperada para serviço co-

mercial – a locomotiva 2626 reali-
zou uma marcha de ensaios entre Contumil 
e Viana do Castelo, com paragem em todas 
as estações e apeadeiros, nos dias 21 e 22 
de Junho. Foi a oportunidade de validar o 

funcionamento da locomotiva, que aguarda-
va há algum tempo marcha para validação.

Com algumas solicitações pontuais no Longo 
Curso e para ensaios das carruagens Arco, o par-
que de Contumil recebe um reforço importante 
e que permite começar a perspectivar novas ex-
pansões da oferta.

Comboio 31302, Leandro, 21 de Junho de 2021. © Gil Monteiro

Comboio 31301, Travagem, 21 de Junho de 2021. © Gil Monteiro
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Marcha de ensaios da locomotiva 2626. 
Comboio n° 31301 [Contumil -> Viana do 

Castelo], a sair da estação da Trofa.
21 de Junho de 2021.

©  Tiago Cunha

Locomotiva 2626, a chegar à Trofa na 
marcha n° 31302. 

21 de Junho de 2021.

©  Tiago Cunha

 Marcha n° 31302 [Viana do Castelo 
-> Contumil], após a passagem na 

estação da Trofa.  21 de Junho de 2021.

©  Rui Pedro Ferreira
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Foto dos ensaios da 2626, Lousado com a 
marcha 31301 

22 de Junho de 2021.

Tiago Cunha

Marcha 31302, à passagem 
pela agulha de acesso ao ramal 

Lousoareias. 
22 de Junho de 2021.

©  Rui Pedro Ferreira

Marcha 31301, (Contumil- Viana do 
Castelo), ensaios da 2626, desta vez à 

saída da estação da Trofa,
22 de Junho de 2021.

©  Rui Pedro Ferreira
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CP Reforçou Oferta 
a meio de Junho

A CP reforçou a sua oferta de longo curso a 13 de Junho, respondendo 
ao gradual fim das medidas restri-

tivas devido à pandemia de Covid-19. Numa 
fase em que o país acelera no seu plano de 
vacinação e onde os impactos mais duros da 
pandemia parecem estar para trás, a CP re-
colocou em circulação toda a sua oferta de 
base dos comboios ALFA Pendular, voltando 
a recorrer diariamente a oito das nove com-
posições que tem em serviço.

A maior novidade é mesmo a estreia de um ser-
viço há muito anunciado e que agora vê a luz 
do dia – uma ida e volta do serviço Intercidades 
entre Évora, Lisboa e Évora, aproveitando a com-
posição que até aqui parava em Évora entre o 
meio da manhã e meio da tarde. A nova ligação 
possibilita uma bem-vinda ligação pela hora de 

almoço entre ambas as cidades, um complemen-
to importante para a oferta até aqui existente. 
Em dias úteis, a oferta entre Lisboa e Évora passa 
a ser constituída por cinco comboios por sentido.

Ainda no Alentejo a CP lançou o serviço directo 
entre Évora e Beja com recurso às automotoras 
que circulam diariamente entre Beja e Casa Bran-
ca ligando as duas capitais de distrito. Este novo 
serviço efectua-se 3 vezes em cada sentido nos 
dias úteis.

Ainda no dia 13 a CP esticou o IR Valença – 
Coimbra-B até à Figueira da Foz, de modo a me-
lhorar a logística desta operação, até aqui nega-
tivamente impactada pelas deficientes condições 
presentes na estação conimbricense.

As 0450s chegam agora habitualmente até Évora com as ligações directas a Beja. Estação de Évora, 18 de Junho de 2021. 
© António J. Pombo
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MEDWAY Recuperou 
1902 do Barreiro

A locomotiva 1902 estava há vários anos resguardada no grupo oficinal 
do Barreiro, apesar de ser proprie-

dade MEDWAY – foi adquirida à CP durante o 
processo de privatização da CP Carga.

No dia 30 de Junho, a MEDWAY rea-
lizou uma marcha especial para levar 
a locomotiva 1902 para o Poceirão, 
rebocada pela locomotiva 1456. A lo-
comotiva é uma das oito 1900 que a 
empresa detém, sendo objectivo da 
empresa a médio prazo de rever e 
renovar todas as oito locomotivas do 
parque, substituindo assim integral-
mente as locomotivas 1960 e ficando 
com um parque diesel residual apto 
apenas a tráfego nacional, para com-
plementar as locomotivas Euro 4000 
em tráfegos operados por linhas não 
electrificadas. Para já, a 1902 junta-
-se às irmãs armazenadas no Pocei-
rão, aguardando a sua vez de retor-
nar à via.

Na marcha foi também integrada a 1909. Ape-
sar da manutenção das locomotivas estar já pra-
ticamente toda concentrada na MEDWAY M&R, a 
1909 estava no Barreiro a trocar os bogies, finda 
a qual pôde ser organizada esta marcha.

PInhal Novo, 30 de Junho de 2021. © Nelson Ribeiro

PInhal Novo, 30 de Junho de 2021. © Nelson Ribeiro

Comboio de contentores Madrid -Vicalvaro - Valencia Fuente de San Luis. A locomotiva rebocada é a 333.385, que vai para a Medway.
 © Ingmar Sergio Maderna Álvarez
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MEDWAY reforça 
Parque Espanhol

A Medway anunciou em Junho o re-forço da sua frota de locomotivas 
aptas a serviço na rede espanhola.

Depois de confirmar o recurso a quatro locomo-
tivas 269 de disposição tandem (ou seja, quatro 
pares de locomotivas 269 permanentemente li-
gadas em unidade múltipla e de muito elevada 
capacidade de carga), o operador nacional anun-
ciou ainda o aluguer de quatro locomotivas diesel 
333.3 junto da Renfe.

A oportunidade de contar com locomotivas die-
sel adicionais, equipadas também com os dispo-
sitivos de segurança necessários para circular na 
rede espanhola, abre novos horizontes ao opera-
dor em terras de Cervantes. 

A empresa passa assim a ser mais um operador 
a recorrer à frota de locomotivas excedentárias 
da Renfe que, apesar de recentes, têm um nível 
de ocupação muito baixo e em queda, à medida 
da perda de competitividade da Renfe Mercan-
cias.

Comboio de contentores Madrid -Vicalvaro - Valencia Fuente de San Luis. A locomotiva rebocada é a 333.385, que vai para a Medway.
 © Ingmar Sergio Maderna Álvarez
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Espaço Museológico
 do Pinhal Novo

No passado dia 01 de Ju-
nho foi inaugurado um es-
paço museológico de âmbito 

ferroviário na estação do Pinhal Novo si-
tuado no antigo edifício de passageiros.	

Com a designação de “Museu – A Estação”, o 
pólo museológico foi instalado na zona central do 
edifício construído em 1935, abrangendo ainda a 
gare e a fachada onde se podem contem-
plar os painéis azulejares.

Estão expostas dezenas de peças que 
retratam a história e a relação da comu-
nidade com o caminho de ferro. Segundo 
palavras da autarquia de Palmela duran-
te a cerimónia oficial, o espólio exposto 
é composto por “peças doadas ao Museu 
Municipal de Palmela ou depositadas por 
antigos ferroviários e suas famílias, e su-
blinha as memórias locais e a investigação 
historiográfica sobre as linhas férreas que 
aqui se cruzam”. Referência ainda para 
o facto deste espaço “Se constituir, tam-
bém, como ponto de acesso a informação 
sobre a freguesia e as tradições ‘carame-
las” associadas à agricultura, evocando a 
colonização do território a partir do sécu-
lo XIX, na herdade de Rio Frio.”

A implementação do pólo museológi-
co surge após ter sido assinado um con-
trato de subconcessão de uma área de 
120  m2, correspondente a parte do in-
terior do antigo edifício de passageiros, 
celebrado em 2017 entre a IP Patrimó-
nio e a autarquia de Palmela. À data o 
presidente da IP Património,  destacou o 
facto de a vila do Pinhal Novo ter nas-
cido nasceu à volta do comboio, já que 
em 1930 tinham-se deslocado para este 
local cinco mil pessoas ligadas ao sector 
ferroviário, e esta cedência era a me-
lhor solução para preservar a história.	
O espólio existente engloba peças de-

monstrativas de várias áreas relacionadas com o 
caminho de ferro. Desde documentação “pesso-
al”, histórias de antigos ferroviários e da sua evo-
lução profissional até ferramentas braçais de ma-
nutenção e construção das vias férreas. Podem 
ainda ser observados diversos itens que faziam 
parte do dia a dia das estações, destacando-se 
por exemplo a laterna da estação do Montijo. Há

O museu “A Estação” pode ser visitado de 3.ª feira 
a domingo, das 10h00 às 12:30 e das 14h às 18h.	

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © Fotografias: João Balseiro © 
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As pontes da linha da Beira Baixa 
continuam a ser alvo de interven-
ção da Infraestruturas de Portugal 

com vista à sua manutenção e reforço de 
segurança.

Deste modo foram adjudicados à empresa Mon-
taco – Tratamentos Anticorrosivos e Construção 
Civil os trabalhos de protecção anticorrosiva de 
4 pontes metálicas da linha da Beira Baixa que 
estão situadas no concelho de Vila Velha de Ro-
dão. Estas intervenções fazem parte do plano de 
manutenção de pontes da IP para o ano de 2021.

O contrato assinado no dia 02 de Junho apre-
senta um investimento de cerca de 785,000.00 
euros e a empreitada tem um prazo de execução 
de 210 dias e os trabalhos vão permitir asse-
gurar a observância dos índices de fiabilidade, 
comportamento e segurança das pontes a inter-
vir que são as seguintes:
- Pk 52,045 – Ponte da Foz do Açúcar;
- Pk 55,655 – Ponte da Nave das Oliveiras;
- Pk 57,639 – Ponte da Ribeira das Oliveiras/

Ulmeiros;
- Pk 59,983 – Ponte da Vila Ruiva.

Estas intervenções que ocorrem regularmente 
são de extrema importância para a preservação 
e manutenção das estruturas metálicas, miti-
gando-se desde modo os efeitos da exposição 
a vários agentes como a humidade, a salinidade 
ou a poluição, que habitualmente dão origem a 
ambientes com elevado grau de agressividade 
que no limite podem implicar a substituição de 
algumas estruturas.

A fiscalização da empreitada será efectuada 
por meios internos da IP com o apoio da empre-
sa Engibene Lda.

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © 

Intervenção em Pontes
 na Linha da Beira Baixa

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © 
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A Infraestruturas de Portugal infor-mou que foram concluídos os tra-
balhos referentes à empreitada de 

estabilização de um talude no Ramal de Al-
farelos.

Este talude situa-se entre os quilómetros 
217,800 e 218,100 a empreitada para além dos 
trabalhos de estabilização abrangeu também a 
beneficiação dos sistemas de drenagem existen-
tes.

O contrato assinado entre a IP e a empresa 
Carvisouto, Lda apresentava um valor de investi-
mento de 298.951,50 euros (ao qual se acresce 
o IVA à taxa legal em vigor) com um prazo de 
execução das obras de 90 dias.

Os principais trabalhos efectuados consistiram no seguinte:

m Desmatação dos taludes;

m Execução da contenção do balastro;

m Demolição de muros danificados;

m Execução de muro guarda balastro;

m Execução de novo muro de suporte em betão armados 
para sustentação do talude;

m Reperfilamento e aplicação de enrocamentos;

m Execução de veda-
ção rural e limpeza de 
valetas.

A intervenção decor-
reu principalmente em 
período diurno, tendo 
sido implementadas as 
medidas de segurança 
necessária, não com-
prometendo a circu-
lação regular de com-
boios.

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © 

Estabilização de Talude 
no Ramal de Alfarelos

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © 
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Modernização da
Linha da Beira Alta

Vão decorrendo as aberturas de con-
cursos e a as suas consignações no 
processo de modernização da linha 

da Beira Alta, sendo que durante o mês de 
Junho surgiram mais algumas novidades.

 Para o troço subtroço compreendido entre Celo-
rico da Beira e a Guarda foi assinado no dia 02 de 
Junho um contrato entre a IP e o consórcio forma-
do pelas empresas VAE GHM e Mota – Engil des-
tinado à aquisição de aparelhos de via. Com um 
prazo de execução de 546 dias, este contrato tem 
um preço contratual de 4.552.210,00 euros.

Entretanto durante o mês de Junho foram pu-
blicados no portal Base os detalhes do concurso 
assinado no dia 03 de Maio entre a IP e a Satepor 
– Indústria de Travessas de Betão destinado ao 
fornecimento de travessas polivalentes para apli-

cação na linha da Beira Alta. Com um preço con-
tratual de 7.431.967,18 euros, este concurso tem 
um prazo de execução de 150 dias.

Finalmente no dia 15 de Junho foi consignada 
ao consórcio formado pelas empresas Conduril e 
Somafel a empreitada destinada à modernização 
do subtroço Cerdeira – Vilar Formoso, que faz par-
te do projecto de modernização da linha da Beira 
Alta  e que vem complementar a intervenção já 
finalizada de renovação de via que ocorreu entre a 
Guarda e Cerdeira.

A empreitada conta com um investimento de 
aproximadamente 43.000.000,00 de euros e terá 
um prazo de execução das obras de 729 dias. 
As particularidades desta intervenção serão alvo 
de uma análise detalhada na próxima edição da 
Trainspotter.

Linha da Beira Alta perto do apeadeiro de Miuzela, Setembro de 2018.  © Pedro André
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Supressão de Passagens 
de Nível em Barcelos
Foi aprovado pela autarquia de Barce-

los o programa que prevê a supres-
são e requalificação de 14 passagens 

de nível existentes no concelho. 

Durante as várias reuniões de trabalho que 
decorreram entre elementos da autarquia e da 
Infraestruturas de Portugal foi possível apreciar 
os diversos projectos de execução apresentados 
pela IP com vista à resolução do problema re-
lacionado com os atravessamentos rodoviários, 
contribuindo assim para a eliminar o risco e aca-
bar com a sinistralidade existente nas diversas 
passagens de nível.

Do programa fazem parte um total de 14 pas-
sagens de nível que vão ser alvo de intervenção 
no concelho de Barcelos, onde existe circulação 
rodoviária e pedonal, ficando a IP com a respon-
sabilidade das intervenções previstas.

O município de Barcelos toma em mãos a res-
ponsabilidade da execução da passagem superior 
sobre a linha do Minho que irá permitir aceder 

à Central de Camionagem, eliminando assim o 
atravessamento pedonal existente junto da Ave-
nida das Pontes.

Os projectos de intervenção já validados 
abrangem as actualmente 10 passagens de nível:

- Pk 40,818 / - Pk 44,353 

- Pk 46,508 / - Pk 46,886 

- Pk 50,945 / - Pk 51,126

- Pk 52,256 / - Pk 61,432 

- Pk 62,123 / - Pk 62,621

Em relação às restantes 4 passagens de nível, foi 
acordado proceder à reformulação das soluções, 
pese embora a sua execução e financiamento no 
âmbito das candidaturas a fundos comunitários 
integrar as que já se encontram validadas. Es-
tas passagens de nível situam-se nos seguintes 
locais:

- Pk 53,956 / - Pk 56,692 

- Pk 57,156 / - Pk 60,278

A passagem de nível ao quilómetro 51,126 é uma das que faz parte do projecto já validado. Setembro de 2014 .© Pedro André
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Sud Express Anuncia 
Chuva de Novidades

A Sud Express lançou o seu catá-logo para 2021 e 2022, desta-
cando-se inúmeras novidades 

previstas pela marca portuguesa. Num 
catálogo forte em apostas europeias, o 
lugar de destaque continua a ser o das 
produções de comboios portugueses.

 A parceria com a Stadler continuará com 
enorme destaque no catálogo da empresa, 
que vai expandir as suas produções das lo-
comotivas Eurodual e Euro4000, abrangendo 
mais companhias ferroviárias europeias que, en-
tretanto, já se equiparam com estas locomotivas 
de alta potência e alto gabarito. Em todas as ver-
sões estarão disponíveis versões com e sem som. 
Entre as produções vocacionadas para o mercado 
português, encontra-se a versão Captrain das no-
vas Eurodual, que poderá vir a circular no nosso 
território, e a reprodução das Euro4000 em deco-
rações Captrain, Medway e Ibercargo. Estas loco-
motivas serão também disponibilizadas em escala 
N.

Das estantes da marca bracarense vão ainda sair 
novas versões das locomotivas 1400, duas da CP 
(1456 e 1463) e uma da Somafel (1464).

Uma das maiores novidades é a confirmação do 
regresso aos planos para lançamento das automo-
toras Nohab, já anteriormente anunciadas, e que 
serão lançadas neste período. Esta produção será 
um misto entre Norbrass e Sud Express, desta-
cando-se a carroçaria em latão da Norbrass e o 

chassis metálico com chancela Sud Express. Pre-
vistas em 10 versões, cinco das quais variantes da 
decoração vermelha com que terminaram a vida 
comercial, este é um dos lançamentos mais aguar-
dados dos últimos anos.

De igual interesse é o lançamento previsto das 
carruagens Schindler, que se anunciam com vários 
sets de carruagens (entre 2 a 3, por cada um) e 
com decorações que vão desde a original de 1948, 
passam pelas variantes de azul que existiram nos 
anos 1960, e evoluem para as decorações poste-
riores, com destaque óbvio para a decoração ver-
melha e branca (quer em versões anteriores, quer 
na versão restaurada que está em produção pelas 
oficinas de Guifões), existindo ainda a promessa 
de oferecer as carruagens no esquema “Vinho do 
Porto” e no esquema “Miradouro”, esquemas lan-
çados pela CP nos últimos 20 anos. Ao todo, dez 
sets propondo 28 carruagens diferentes prometem 
dar uma cor distinta às redes à escala dos mode-
listas nacionais e estrangeiros, num lançamento 
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de grande importância históri-
ca para o nosso país.

A empresa vai continuar a 
apostar nas produções de ma-
terial Sorefame, estando pre-
vistos mais 9 sets de carrua-
gens, onde se incluem versões 
muito variadas e onde se des-
taca o lançamento de carrua-
gens com o esquema verde In-
tercidades com que circularam 
a partir de 1988, ainda antes 
da renovação. A acompanhar 
as carruagens, a Sud Express vai ainda lançar 11 
versões dos furgões de bagagens Sorefame, entre 
as quais duas dos furgões entretanto adaptados 
a geradores para o serviço Intercidades. É mais 
um grande complemento para uma linhagem de 
produções Sorefame que começou já com as loco-
motivas 2550, ainda em comercialização.

Os novos vagões Gigawood da Innofreight, que 
começaram já a circular nos comboios Takargo/
Ibercargo entre a Galiza e o Louriçal, marcarão 
também presença no catálogo da Sud Express, em 
múltiplas versões visíveis no centro da Europa e 
em Portugal. Os vagões merecem forte aposta da 
marca, que vai lançar os vagões de bordas altas 
franceses das séries Tams e Fas da SNCF, estes 
últimos circulando em Portugal nos tráfegos Maia 
/ Seixal – Getafe (Madrid), em comboios Medway/
Transfesa. Os Fas serão ainda propostos na sua 
versão Transfesa.

Aproveitando o embalo, os vagões de bordas 
altas Ealos, da CP / Medway, serão também co-
mercializados. No leque de vagões reproduzidos 
mantém-se a aposta em diversos tipos de vagões 
plataforma para contentores de Takargo, Comsa, 
Renfe e Medway, com as mais diversas cargas, 

destacando-se os novos contentores Medway ou 
os contentores para transporte de petcoke.

Nos cereais, reaparecem os vagões Tgpps da Va-
louro e versões de vagões similares de Espanha e 
França. Quanto a vagões cobertos, os Gbkks “Co-
paz” e versão de bagageiro serão acompanhados 
das versões de vagão-gerador da mesma série, 
nas decorações amarela (dos anos 1970) e laranja 
(dos anos 1990), com que fizeram nomeadamente 
serviços na linha da Beira Alta e na linha do Minho.

Os vagões Kbs mantêm-se no catálogo e o mes-
mo acontecerá com as míticas cisternas Zaes, da 
Metalsines, que conhecerão novas versões, no-
meadamente as versões pretas com que circula-
ram mais recentemente com resíduos de fuel e na 
versão azul com que ainda circulam no tráfego do 
biodiesel. Nada menos do que 14 versões dos va-
gões-cisterna americanos de tipo Zak serão tam-
bém lançados, com versões Sacor, BP, Refer, entre 
outras. Depois de anunciar novas versões dos va-
gões balastreiros duplos de tipo Us, o catálogo não 
fecha sem anunciar o projecto dos vagões bom-
bardeiros, míticos e numerosos vagões de outra 
era da rede portuguesa e que conheceram uma 
miríade de versões distintas, como por exemplo 
na versão de vagões-triplos ao serviço da Autoeu-

ropa, para transporte de automóveis.

Um catálogo muito recheado e que 
promete ser inclemente para a car-
teira dos modelistas e coleccionistas 
e que vem, sem dúvida, acrescentar 
veículos fundamentais para a repre-
sentação da rede portuguesa à escala 
H0 e N. 

https://www.sudexpressmodels.eu/
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MEDWAY Revoluciona 
Transporte de Madeira da 

Galiza

Depois de ensaios com a adaptação 
de vagões de tipo Rgs, a Medway 
avançou para uma fórmula similar 

à que a Takargo opera há cerca de dez anos 
nos tráfegos de madeira. Sessenta vagões 
de tipo Sgnss da VTG foram incorporados 
pelo operador nacional, equipados de igual 
número de conjuntos de fueiros, instalados 
nestes vagões com os mesmos sistemas de 
fixação de contentores, para os quais os 
Sgnss foram originalmente desenhados.

A muito maior capacidade de carga destes va-
gões por oposição a vagões como os Kbs que a 
Medway ainda opera permitirão à empresa operar 
uma verdadeira revolução em particular no eixo 
entre A Susana (Galiza) e Louriçal, operação que 
até aqui era realizada com vagões Renfe de bor-
das altas e que vinha sendo ameaçado por uma 
duvidosa fiabilidade do parque de vagões dispo-
nibilizado.

Desde Julho, a Medway operará sozinha este 
tráfego, recorrendo a estes novos vagões, já em 
uso experimental, e a tracção eléctrica no per-
curso entre Louriçal e Valença, o que será uma 
estreia da electrificação da linha do Minho para os 
comboios de mercadorias. Entre Valença e A Su-
sana a Medway aproveitará uma 335 do parque 
da Continental Rail, que habitualmente realiza o 
comboio de contentores entre Vigo e Leixões, li-
bertando assim uma das suas 335 para reforçar 
outros tráfegos onde são mais necessárias.

Os novos vagões, assim equipados, deverão 
também aproveitar a outros eixos relevantes 
como Tadim – Louriçal, pondo um fim à (curta) 
vida dos vagões Kbs que, fabricados a partir de 
2004, têm um mau compromisso entre compri-
mento e carga útil, tornando-se pouco eficientes 
de operar.

Terminal de mercadorias de Tadim.

Fotografias: Infraestruturas de Portugal © Fotografias: Tiago Henriques © 
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Terminal de mercadorias de Tadim.

 Estação do Entroncamento.

Estação da Pampilhosa.

Estação do Entroncamento. Estação de Gaia.
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A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) publicou em Março o seu relatório de monitorização e 
acompanhamento dos investimentos ferroviários em 

curso, papel particularmente importante da entidade regula-
dora quando estamos a meio da execução do programa Fer-
rovia 2020. O relatório versa sobre os anos de 2018 e 2019 e 
levanta o véu sobre várias das causas para tantos atrasos na 
execução, informação e conhecimento criticamente úteis para 
corrigir políticas públicas no nosso país de modo a viabilizar o 
já anunciado plano com horizonte 2030.

Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado 

de Conservação da Infraestrutura 
Ferroviária 2018 - 2019

Com um total de 3.118 milhões de Euros em in-
vestimentos previstos entre 2015 e 2024, a AMT 
sinaliza que a previsão de maior execução está 
nos anos de 2022 e 2023, com respectivamente 
984 e 812 milhões de Euros, em grande medida 
relacionados com o programa Ferrovia 2020, que 
tem em 2023 a sua data de fim obrigatória, sob 
pena de perda e devolução de fundos europeus. 
O programa Ferrovia 2020 vale aliás 70% do va-
lor de investimento previsto para os dez anos já 
mencionados.

A taxa de execução média face ao previsto ron-
dou entre os 52% em 2018 e os 69% em 2019, 
o que dá bem conta de quão longe está a ficar a 
execução real, no terreno, face ao que havia sido 
programado e anunciado. Este é precisamente o 
dado de partida que explica o atraso quase catas-
trófico do programa Ferrovia 2020 como um todo.

Indicadores da rede

O primeiro indicador importante que é apresen-
tado diz respeito ao estado dos activos da rede 
ferroviária nacional. 27% do total de activos da 
rede não respondem cabalmente às necessida-
des, dado que 19,4% está no estado “Requer 
Atenção” e 7,6% no estado “Insatisfatório”, este 
último exigindo cuidados imediatos. O tipo de 
activos maioritário neste último grupo é precisa-

mente a via, denunciando necessidades de subs-
tituição imediata.

O défice de conservação da rede, que mede o 
valor que seria necessário para renovar / subs-
tituir todos os activos que ultrapassaram o seu 
ciclo teórico de vida útil, caiu para 451 milhões 
de Euros em 2019, uma descida de apenas 50 
milhões de Euros ao longo de cinco anos, medido 
a partir de 2015. Esta redução ligeira é explicada 
pelo facto do valor executado de investimento em 
reabilitação estar a exceder taxa anual de acrés-
cimo deste passivo. A AMT destaca que os planos 
da IP são de trazer este valor para apenas 35 
milhões de Euros em 2029, ainda assim um perí-
odo muito considerável de tempo quando falamos 
de de um défice que vale menos de 0,2% do PIB 
anual do país.

É possível observar, através do quadro da pá-
gina seguinte, que tem existido uma melhoria 
dos activos relacionados com via, estruturas de 
protecção e aparelhos de via, mas uma redução 
sistemática da qualidade dos activos dos siste-
mas ATP (Convel), dos encravamentos (ligados à 
sinalização e controlo de tráfego) e equipamentos 
eléctricos. Sendo sistemas fundamentais para a 
fiabilidade da operação ferroviária e com conexão 
directa com a disponibilidade da infraestrutura, a 
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pontuação média situar-se a rondar os 5 pontos 
(em 8) deve merecer uma profunda reflexão – 
um sistema ferroviário sem fiabilidade é um sis-
tema sem competitividade e sem atractividade. 
Dados presentes no quadro da página seguinte.

Ainda relativamente aos défices de conserva-
ção, a AMT salienta que os custos de manutenção 
(custos correntes, OPEX) de infraestruturas com 
ciclo de vida ultrapassado chega a ser mais do 

dobro da média, o que é semelhante também nos 
custos de manutenção com recurso a investimen-
to (CAPEX), o que devia merecer também uma 
rápida reflexão relativamente à sustentabilidade 
económica da rede quando se adia a eliminação 
deste défice. 19% dos custos de manutenção de 
2019 foram focados na linha do Norte, que além 
de ter de longe a maior densidade e heterogenei-
dade de circulações, concentra ainda um número 
elevado de activos com vida útil esgotada.

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.
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Os planos de investimento

A enorme pressão para execução em 2022 e 
2023, explicada com os sucessivos adiamentos 
nos projectos do Ferrovia 2020, coloca um ris-
co máximo sobre estas empreitadas e o risco de 
Portugal poder ter de devolver fundos europeus, 
cujo limite para execução são o ano de 2023. Vale 
a pena lembrar que do valor global que será in-
vestido na rede nacional, a esmagadora maioria 
do investimento é financiado por Bruxelas e não 
pelo Orçamento de Estado, o que denota uma vez 
mais a enorme e crescente dependência do país 

face aos cofres da União Europeia, quando pas-
sam mais de 35 anos da integração europeia de 
Portugal.

As taxas de execução, quando comparadas ao 
orçamentado, continuam muito baixas. Desde 
2016, as taxas estiveram sempre abaixo de 70% 
para o Ferrovia 2020, o que é um valor preocu-
pante ainda mais quando sabemos que na própria 
orçamentação estão a haver atrasos considerá-
veis, sendo adiadas as cabimentações que po-
dem permitir a conclusão do programa. No rol de 
outros investimentos, extra-Ferrovia 2020, essa 

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.
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Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.
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taxa foi quase inclusivamente sempre inferior 
a 57%, com excepção a 2019 onde chegou aos 
69%. A aceleração no ano 2019 é sobretudo ób-
via nesta componente, não sendo muito expres-
siva no programa Ferrovia 2020.

O montante ainda previsto no Ferrovia 2020 
ascende a 2.183 milhões de Euros, longe dos 
2.700 milhões anunciados no ano de 2016.

Por corredores, o corredor internacional Norte 
alberga o maior investimento de todo o progra-
ma, com quase 600 milhões de Euros de enve-
lope financeiro para a linha da Beira Alta, dos 
quais apenas 3,3% estavam executados no final 
de 2019. No corredor internacional Sul a maior 
obra, de quase 500 milhões, é a da nova linha 
Évora – Caia, cuja execução estava em apenas 
8,6% no final de 2019. Esta obra, sabemo-lo, 
tem entretanto avançado em bom ritmo, o que 
não acontece com outros projectos atrasados.

Quanto ao Corredor Sul-Norte a obra maior, 
com cerca de 200 milhões de Euros, é a renova-
ção do troço Ovar – Gaia, na linha do Norte, cuja 
execução não ultrapassava os 7,7% no final de 
2019 – cerca de metade desta obra continua, em 
2021, por iniciar. Nos corredores complementares 
o melhor destaque é para a execução na linha do 
Douro, com 18,4%, apesar do projecto de reno-
vação e electrificação entre Marco de Canaveses 
e Régua, a maior fatia, continuar por lançar.

Os desvios temporais em todo o plano Ferrovia 
2020 são particularmente impressionantes e pre-
ocupantes. De um plano que estaria fundamen-
talmente pronto em 2020, passámos para um ce-
nário onde praticamente todas as obras terminam 

agora até meados de 2023, mesmo em cima da 
data limite dada pela Comissão Europeia. No cor-
redor internacional Norte, os atrasos vão dos 2 
anos (linha da Beira Baixa) aos 4 anos (linha da 
Beira Alta)

É aqui que começam a aparecer as conclusões 
mais interessantes relativamente à performance 
destas execuções. O atraso da linha da Beira Bai-

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.

Adaptado da Monitorização da Execução dos 
Investimentos Previstos e do Estado de Conservação 

da Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. 
AMT, Março de 2021.
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xa é justificado fundamentalmente com dificulda-
des do empreiteiro em dotar-se de equipamentos 
compatíveis com a dificuldade técnica da obra e à 
dificuldade de subcontratação de meios.

No maior investimento deste corredor, a linha 
da Beira Alta, os motivos são diversos. São apon-
tadas dificuldades dos projectistas em projecta-
rem as intervenções, as autorizações de despesa 
com publicação atrasada pelo Governo e o atraso 
nas obras da Beira Baixa (as intervenções mais 
importantes apenas poderiam começar depois da 
inauguração desta). Esta intervenção é assinala-
da pela AMT como sendo de alto risco de perda de 
financiamento comunitário.

No que toca às adaptações da linha de Leixões, 
a AMT diz mesmo que o atraso no projecto pode 
por em causa a sua execução dado não poder ser 
candidata ao abrigo dos fundos comunitários com 
horizonte 2023, estando mesmo dependente da 
captação de outro tipo de financiamento, seja co-

munitário ou nacional, sendo novamente aponta-
das dificuldades ligadas à realização dos projec-
tos e à publicação atrasada das autorizações de 
despesa por parte governamental.

No Corredor Internacional Sul os atrasos são 
menores, mas ainda assim a rondar os 2 anos. A 
obra entre Évora e Évora-Norte, que era previsi-
velmente a mais fácil e a que contava com mais 
margem, atrasou seis anos e tem agora horizonte 
de conclusão para o final de 2023, o limite dos li-
mites para a sua execução e garantia de captação 
do financiamento comunitário atribuído.

A empreitada Sines – Grândola, que inclui a 
modernização da actual linha de Sines, encontra-
-se dois anos atrasada fundamentalmente devido 
a dificuldades de projecto e ao atraso na publi-
cação das autorizações de despesa. Cabe a nota 
de que o atraso nas autorizações de despesa co-
loca posteriormente uma pressão elevada nos 
projectistas pelas solicitações simultâneas e que 

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.
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tal acaba por pressionar a própria elegibilidade 
das obras para financiamento comunitário – sem 
o qual, nada se faz – uma vez que vão existindo 
prazos regulares para submeter candidaturas, e 
que podem ser ultrapassados. Esta realidade leva 
a AMT a considerar regularmente o risco macroe-
conómico, dado que a necessidade de assegurar 
estes investimentos com financiamento nacional 
aumenta à medida dos atrasos registados. Este 
investimento está também marcado como eleva-
do risco de perda de financiamento.

Quanto à linha Évora – Caia os atrasos são tam-
bém motivados por atrasos na autorização das 
despesas, dificuldades de projectistas e emprei-
teiros e apresenta como riscos adicionais a ne-
cessidade de contratação e movimentação em 
Portugal de meios pouco habituais em obras no 
nosso país. O risco de achados arqueológicos ou 
pluviosidade que possa atrasar a obra faz tam-
bém parte do lote de riscos em análise.

O corredor Norte-Sul é o que tem maior dispari-
dade de atrasos, mas regra geral nunca inferiores 
a dois anos e com pontas de 5 anos (Alfarelos – 
Pampilhosa e linha do Minho, curiosamente aque-

las onde algumas fases de trabalhos foram mais 
rápidas e inauguradas).

Na linha do Minho, a IP justificou à AMT o atraso 
apenas com dificuldades de empreiteiros, ficando 
por esclarecer porque é que fase de obras como 
desnivelamentos podem atrasar cinco anos ape-
nas por este motivo, sabendo-se que boa parte 
das contratações nem sequer foi ainda realizada.

No caso da linha do Norte, os atrasos são no-
vamente justificadas com dificuldades a projectar 
a intervenção e com a publicação atrasada das 
autorizações de despesa, provavelmente o mal 
maior para a execução do Ferrovia 2020.

Curiosamente, a intervenção no Terminal da 
Bobadela sofre dos mesmos males, conhecendo-
-se actualmente um risco ainda maior que é o 
próprio fecho do Terminal, o que sem dúvida le-
varia o país a perder o financiamento comunitário 
para uma obra que está hoje, em 2021, a concur-
so. Toda uma lição de como não definir políticas 
públicas.

Por fim, os corredores complementares somam 
atrasos entre 2 e 3 anos.

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.
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Em todos eles, o atraso na autorização das des-
pesas e dificuldade de projectos são observados 
como razões primárias para os atrasos. É por isso 
bastante fácil de ver que o grande foco continua 
a ser a distância que existe entre o discurso e 
as promessas políticas, e as efectivas autoriza-
ções que dão depois à Infraestruturas de Portugal 
para avançar, não apenas atrasando pacotes de 
investimento urgentíssimos para uma rede ferro-
viária tão depauperada como colocando também 
em risco o próprio usufruto dos financiamentos 
comunitários, sem os quais Portugal nada tem ca-
pacidade de fazer – a dependência destes está in-
clusivamente a aumentar e não a diminuir, como 
se esperaria caso o país retomasse o caminho do 
desenvolvimento.

A AMT termina o relatório dando conta das 
respostas da Infraestruturas de Portugal às des-

cobertas feitas durante a monitorização dos in-
vestimentos em curso, e aconselha o gestor de 
infraestruturas a separar claramente os conceitos 
com que vai noticiando (ou propagandeando) as 
obras previstas ou em curso, passando a IP a es-
tar obrigada a separar o que são obras em con-
curso de obras em curso para o plano PNI 2030. 
Para o Ferrovia 2020, apesar de observadas as 
inconsistências que esta não separação provoca, 
a AMT acede a manter as designações até aqui 
adoptadas para manter coerência na análise de 
informação, e porque efectivamente parte im-
portante das empreitadas estão, finalmente, em 
curso. A AMT dá assim razão a muitas denúncias, 
também aqui na Trainspotter, sobre a indução er-
rada de percepção sobre o avanço dos trabalhos 
do Ferrovia 2020 que tal forma de comunicar con-
cretizou ao longo destes anos.

Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.
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Adaptado da Monitorização da Execução dos Investimentos Previstos e do Estado de Conservação da 
Infraestrutura Ferroviária 2018 - 2019. AMT, Março de 2021.

O regulador deixa várias recomendações, em 
escrita diplomática, que se focam no aumento da 
capacidade de projecto e gestão de projecto por 
parte da Infraestruturas de Portugal, apontan-
do como crítica a necessidade de monitorização 
e acompanhamento permanente dos projectos 
para garantir que não se registam atrasos adicio-
nais que possam comprometer financeiramente o 
plano. Uma das recomendações levanta mesmo 
o véu, deixando a entender que actualmente não 
existe uma efectiva gestão de risco nas emprei-
tadas previstas, com impacto nos prazos e custos 
observados.

A AMT obriga a IP a enviar relatórios semestrais 
de acompanhamento dos investimentos progra-
mados e obriga a que, para o PNI 2030, sejam 
já distinguidas as fases de obra entre “Emprei-
tada em fase de concurso”, “Empreitada em fase 
de contratação” e “Empreitada em curso”. Obriga 
ainda a IP a adicionar mais informação que acom-
panha as notas de atraso dos investimentos, para 
incorporar o que isso significa em limitações tem-

porárias de velocidade nas linhas existentes e seu 
impacto nos atrasos médios dos comboios que 
nelas circulam.

Uma recomendação fundamental é a que apon-
ta para a sensibilização de todos os stakeholders 
nomeadamente para a necessidade de cabimen-
tar atempadamente as despesas necessárias para 
executar os planos, uma nota muito diplomática 
totalmente dirigida ao Governo que, como se vê 
ao longo do relatório, foi um causador fundamen-
tal dos atrasos, com constantes adiamentos na 
autorização das despesas com que se comprome-
teu publicamente. Continuando assim, não va-
mos lá.
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No dia 4 de Junho de 2021, a carru-
agem Schindler 21-22 011 realizou 
a marcha de ensaios em linha en-

tre as oficinas de Guifões e o Marco de Cana-
veses, após a sua recuperação.

Esta carruagem, é a primeira Schindler a sair de 
Guifões com um sistema automático de fecho de 
portas. As portas podem ser fechadas/trancadas 
e destrancadas através de uma chave que ape-
nas os revisores possuem, ou então, a parir do 
momento em que a carruagem atinge uma velo-
cidade de 7 km/h, as portas irão fechar e trancar 
automaticamente. Com este sistema, aumenta 
significativamente a segurança nas carruagens 
Schindler que circulam na linha do Douro.

Esta carruagem saiu pintada com a habitual de-
coração vermelha e branca, o que não sucederá 

na próxima carruagem a sair das oficinas de Gui-
fões. 

A carruagem 21-22  031, com janelas de tipo 
Sorefame, foi já pintada integralmente de azul, 
recuperando uma das decorações azuis que estas 
carruagens tiveram durante as décadas de 1960 
e 1970. Toda de azul e com portas e tecto cinza, 
esta pintura recupera a decoração que foi aplica-
da nas carruagens Schindler que tiveram as jane-
las modificadas neste período.

Podemos agora desejar que, por exemplo, a car-
ruagem de 1ª classe pertença do Museu Nacional 
Ferroviário possa recuperar a fantástica decora-
ção azul e vermelha, uma das mais elegantes da 
história da nossa ferrovia e que é agora a única 
da história destas carruagens sem representação.

Carruagens Schinder com 
Novidades

Carraugem Schindler 21-22 001, Marco de Canaveses, 04 de Junho de 2021. © José Pedro Botelho
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Pormenor do mecanismo de fecho de portas da 
carruagem Schindler, e chegada da composição à 
estação de Marco de Canaveses. 04 de Junho de 

2021.
© José Pedro Botelho

 

Carruagem nas instalações 
de Guifões, e a partida da 

composição para a marcha de 
testes.

 04 de Junho de 2021.
© Pedro Mêda
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Trabalhos na Schindler 21 22-31, incluindo a pintura, nas oficinas de Guifões. 
18 de Junho de 2021.© Pedro Mêda
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Trabalhos na Schindler 21 22-31, incluindo a pintura, nas oficinas de Guifões. 
18 de Junho de 2021.© Pedro Mêda
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Greves Voltam em Força

A paz social na ferrovia parece ter ficado definitivamente para trás 
e é novamente um tema para a 

tutela observar.

Depois de uma primeira greve da Infraestru-
turas de Portugal no início de Junho, que se 
seguiu a uma acalorada recepção ao governo 
na inauguração da tracção eléctrica até Valen-
ça, os revisores da CP realizaram uma greve 
entre os dias 6 e 8 de Junho com impactos 
brutais, com supressões a superarem sempre 
os 60%.

A luta pelas condições remuneratórias é a 
principal motivação para as novas greves. Em 
resposta à greve dos revisores, o Conselho 
de Administração da CP emitiu um comunica-
do bastante duro, onde tentou contextualizar 
este pedido no período pandémico vivido no 
país e onde, segundo o CA da CP, na empre-
sa não se recorreu a qualquer medida gravo-
sa para os trabalhadores como em tantas ou-
tras empresas do país, incluindo no sector dos 
transportes.

Avizinham-se meses quentes e a proximida-
de de eleições autárquicas não deverá propi-
ciar um arrefecimento do ambiente no sector 
ferroviário.

Estação de Santa Apolónia com locomotivas, carruagens e 
automotoras paradas em dia de mais uma greve.

©  Roberto Henriques
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IP Testou Pantógrafos 
Interoperáveis Schunk

Na sequência de um projecto desti-
nado a validar a utilização na rede 
portuguesa de pantógrafos inte-

roperáveis – ou seja, respondendo às espe-
cificações técnicas de interoperabilidade e 
contando com um perfil de 1.600 milímetros 
na zona de contacto – a Infraestruturas de 
Portugal e a CP testaram os pantógrafos da 
marca Schunk, que forneceu ao gestor de in-
fraestruturas o equipamento em validação.

O ensaio veio na sequência de um contrato as-
sinado entre a IP e o “Centro de Ensayos y Ana-
lisis CTEST SL”, no valor de 54.000€, para instru-
mentação dos pantógrafos utilizados. Quanto aos 
pantógrafos Schunk do modelo WB85, já haviam 
sido objecto de aquisição no final de 2020 por um 
valor de 73.000€.

Montados nas locomotivas 2623 e 2626, inicia-
ram marchas de ensaio na linha do Minho a 29 de 
Junho, realizando múltiplas marchas concentra-
das entre Contumil e Valença, para testar o res-
pectivo comportamento dinâmico e o seu ajuste à 
catenária portuguesa, cujo desalinhamento nor-
mal é inferior ao das especificações agora testa-
das, pelo que poderá ser perfeitamente possível 
iniciar o equipamento de todo o material nacional 
com pantógrafos interoperáveis logo que tal equi-
pamento esteja validado.

Os ensaios, que se prolongaram até ao dia 1 
de Julho, necessitaram da incorporação na com-
posição do furgão de inspecção de catenária da 
Infraestruturas de Portugal, número 92-69 010 e 
de fabrico Sorefame, e da Corail VIP, integrada 
para permitir marchas até 140 km/h e para aco-
modar o pessoal das empresas envolvidas e ainda 
do Instituto Superior Técnico, também envolvido 
no projecto. Ambos os veículos foram trazidos do 
Entroncamento para Contumil no dia 27 de Junho 
e no caso do furgão de inspecção estreou as co-
res da Infraestruturas de Portugal, aplicadas com 
recurso a vinis.

Numa altura em que as fronteiras ferroviárias 
começam a estar electrificadas, e que a fronteira 
de Vilar Formoso terá a corrente de 25.000 volts 
a continuar até à entrada de Medina del Campo, 
ganha importância a validação de equipamentos 
interoperáveis, que poderão permitir futuramente 
a passagem indistinta de locomotivas eléctricas 
entre os dois lados da fronteira. Além da electri-
ficação Vilar Formoso – Medina del Campo, tam-
bém a reelectrificação das linhas galegas na ten-
são eléctrica utilizada em Portugal está prevista 
– como todas agora – ser realizada segundo as 
normas europeias de interoperabilidade.

Os primeiros ensaios foram dedicados à vali-
dação dos próprios pantógrafos, num ensaio ae-
rodinâmico que consistiu em levar o pantógrafo 
instrumentado a uma determinada distância do 
fio de contacto, sem lhe tocar, para avaliação da 

Contumil,29 de Junho de 2021. © Pedro Mêda
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carga aerodinâmica incidente, de modo a capaci-
tá-lo posteriormente com deflectores capazes de 
garantir o melhor ajuste com a catenária.

No segundo e terceiro dia a campanha de en-
saios focou-se então na interacção entre o pan-
tógrafo e a catenária, sendo o último destes dias 
reservado a marchas a 140 km/h entre Viana e 
Caminha, aproveitando vários pontos pelo ca-
minho onde a Infraestruturas de Portugal havia 
colocado câmaras junto à catenária para filmar a 
passagem do pantógrafo.

Esta primeira bateria de ensaios terminou com 
regresso a Contumil a 1 de Julho, sendo de pre-
ver para os próximos meses novos ensaios para 
continuação deste projecto. 2601 a caminho do Entroncamento, 27 de Junho 

de 2021.© Diogo Filipe

Locomotiva 2601 com 
carruagem VIP e furgão 
de inspeção a caminho 
de Contumil. Porto da 
Lage, 27 de Junho de 

2021.

© Pedro Silva

A mesma composição 
vários quilómetros mais 

a norte nos arredores 
de Coimbra, 27 de 

Junho de 2021.

© Diogo Filipe
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Contumil, 19 de Junho de 2021. © Diogo Filipe

Composição na estação de 
Contumil, 29 de Junho de 

2021.

© Pedro Mêda

Pormenores dos pantógrafos. © Tiago Cunha
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Após a passagem pela ponte do rio Ave, note-se o pantógrafo interoperável levantado mas sem tocar 
no fio, em ensaio de carga aerodinâmica, 29 de Junho de 2021. © Tiago Cunha

Lousado, 29 de Junho de 2021. © Tiago Cunha
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Estação do Lousado, 29 de Junho de 2021. © Tiago Cunha

Lousado, 29 de Junho de 2021. © Tiago Duarte
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Nine, 30 de Junho de 2021. © Rui Pedro Ferreira

Passagem da composição perto de Nine, 30 de Junho de 2021. © Rui Pedro Ferreira
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Nine, 30 de Junho de 2021. © Rui Pedro Ferreira

Pormenor do pantógrafo, 30 de Junho de 2021. © Rui Pedro Ferreira
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Passagem da 2623 em tracção pela apeadeiro de Afife, a 140 km/h, 01 de Julho de 2021. © João Cunha

Retirada dos pantógrafos após os ensaios, 02 de Julho de 2021. © João Cunha



ADIF e IP Selaram 
Acordo sobre Fronteiras 

Ferroviárias

António Laranjo, presidente da IP, 
e Isabel Pardo de Vera, presidente 
da ADIF, assinaram no final do mês 

de Junho um acordo entre os dois gestores 
de infraestruturas para melhorar a explora-
ção e desenvolvimento das fronteiras ferro-
viárias entre Portugal e Espanha.

O acordo tem natural interesse para 
a fronteira Valença-Tuy, Vilar Formoso-
-Fuentes de Oñoro e Elvas-Badajoz, e 
fala numa circulação facilitada de com-
boios entre as estações mais próximas 
das fronteiras, sem concretizar nem res-
tringir essa facilitação apenas às próprias 
estações fronteiriças. Isto pode abrir 
uma porta importante nomeadamente 
para a viabilização da estação técnica da 

Carvalha, na linha do Minho, que tem na troca de 
locomotivas dos tráfegos Portugal – Espanha um 
dos seus propósitos maiores.

O acordo versa ainda sobre a coordenação de 
circulação, manutenção e segurança das infraes-
truturas ferroviárias em zonas fronteiriças.

92

Fronteira em Vilar Formoso,  Setembro de 2014. © José Sousa

Fronteira, ponte sobre o rio Minho, Fevereiro de 2021. © Francisco Pereira
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As obras em curso do Ferrovia 2020
Linha do Norte

Fotografias: Pedro Mêda ©

As intervenções que vão decorrendo na linha do 
Norte vão decorrendo normalmente, sendo que 
se destacam os trabalhos que ocorrem perto dos 

apeadeiros de Aguda e de Miramar.

A demolição das antigas estruturas dos apeadeiros re-
feridos anteriormente dá agora lugar à construção de no-
vas plataformas e abrigos.

A instalação da futura estação obriga a trabalhos com-
plexos já que existe a necessidade de criar a plataforma 
que suporte a colocação de futuras linhas.

 Também a nível de catenária são visíveis diversas alte-
rações relacionadas com a substituição da mesma.

Na Aguda a nova plataforma 
começa a ganhar forma no 
local onde há alguns meses 
se encontrava o edifício do 
apeadeiro.

24-06-2021.
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Avanço dos trabalhos de 
subsituição da catenária. A 

imagem mostra os novos 
elementos da catenária em 

primeiro plano e os antigos em 
segundo plano.

24-06-2021.
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Na zona da futura estação 
técnica avançam os trabalhos de 

contenções..

24-06-2021.

Trabalhos de execução da 
passagem inferior de peões ao 
quilómetro 326,060 na zona da 
estação técnica.

24-06-2021.

Novas plataformas do apeadeiro 
de Miramar em construção .

24-06-2021.
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Sinalização Electrónica na 
Estação do Entroncamento
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Modernização da Ligação Ferroviária entre Sines 
a linha do Sul

BREVES

Em breve vão avançar no terreno os trabalhos que visam proceder à 
modernização da ligação ferroviária entre Sines e a linha do Sul, após ter sido 

assinado o contrato entre a Infraestruturas de Portugal e o consórcio composto 
pelas empresas Sacyr Neopul e Sacyr Somague.
O contrato que foi assinado no passado dia 15 de Junho apresenta um valor 
contratual de 28.528.518,27 euros tendo um prazo de execução de 710 dias.

Ainda durante o mês de Junho foram assinados dois contratos entre a IP e a 
empresa FRUTIFER destinada ao fornecimento de aparelhos de via para aplicar 
na empreitada de modernização. No dia 06 de Junho foi assinado um contrato 
no valor de 142.100,00 euros e no dia 11 de Junho outro no valor de 206.600,00 
euros. Ambos contam com prazo de execução de cerca de 180 dias.

Fotografia de António J. Pombo da passagem do comboio 68382 entre o 
Entroncamento e o ramal Petrogal Asfaltos junto da antiga estação de Santiago 
do Cacém em Janeiro de 2021.

Foi assinado no dia 15 de Junho um contrato entre a Infraestruturas de Portugal 
e a Siemens Mobility com vista à aquisição de equipamento de detecção para 

a instalação da sinalização electrónica na estação do Entroncamento.

O contrato que prevê um prazo de execução de 90 dias e que tem um preço 
contratual de 1.335.167,75 euros tem como objectivo a passagem de sinalização 
eléctrica para electrónica na estação do Entroncamento, podendo esta passar a 
ser telecomandada.

Fotografia de José Sousa
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Reabertura da Linha 18E do Eléctrico

Foi reaberta a Calçada da Ajuda no passado dia 07 
de Junho permitindo assim a circulação normal do 

eléctrico na carreira 18E. 

Esta carreira tinha sido encerrada em Março de 2019 para 
permitir as obras de recuperação do Palácio Nacional da 
Ajuda. A carreira 18E permite a ligação entre o Cais do 
Sodré e o cemitério da Ajuda 

Fotografia de António J. Pombo em 2009 da passagem do 
eléctrico na Avenida 24 de Julho.
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Subestação de Tracção de Tunes

Histórico do Vouga Reduz Frequências

Foi aberto o concurso público destinado à ampliação da 
Subestação de Tracção de Tunes, elemento fundamental para 

a concretização do processo de electrificação da linha do Algarve 
entre Tunes e Lagos.

O documento publicado no dia 25 de Junho em Diário da República 
apresenta um valor base de procedimento de 10.000.000,00 de 
euros com um prazo de execução da empreitada de 630 dias. Neste 
momento decorre o prazo para apresentação das propostas.

Fotografia da Subestação de Tunes em Abril de 2018, autoria de 
Pedro André.

Depois do seu início a 12 de Junho, a temporada deste ano 
do comboio histórico do Vouga foi significativamente 

reduzida, em resultado de uma recuperação do turismo 
muito mais lenta do que anteriormente se perspectivava.

Mantendo-se em circulação todos os Sábados até dia 10 de Julho, 
após essa data o comboio apenas circulará nos dias 24 e 31 de 
Julho, 14 e 28 de Agosto e, finalmente, a 11 de Setembro. Todas as 
datas posteriores foram canceladas.
Recorde-se que a circulação do comboio na temporada de Verão é 
realizada apenas com recurso a tracção diesel, com a locomotiva 
9004.

Fotografia de André Lourenço da composição do histórico do 
Vouga em Agosto de 2018.
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CP Deslocou Dois Furgões

99

No dia 20 de Junho a CP deslocou de Contumil para o Entroncamento 
dois furgões Sorefame, anteriormente afectos ao comboio-socorro de 

Campolide e há muito desactivados – em Campolide estão outros furgões 
renovados, para o mesmo serviço.

A marcha liderada pela locomotiva 5604 circulou a 100 km/h e levou os dois 
furgões até ao Entroncamento, onde poderão conhecer usos diversificados, 
mas ainda não conhecidos. Os furgões são os 975  004 e 975  005, 
anteriormente e respectivamente 92-69 011 e 92-69 017.

Fotografias de Fernando Liberato da passagem da composição pela estação 
da Pampilhosa.
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Na madrugada do 06 de Junho, houve manutenção a dobrar na linha de 
Cascais

Foi o dia em que a deservagem se desenrolou na linha de Cascais, que 
coincidiu com um dos vários dias em que o Speno andou na mesma linha. 
A função do Speno é reperfilar os carris com intuito de eliminar a ondulação 
dos mesmo (no caso de carris com bastante uso).

Fotografias de José Sousa do Speno e da deservagem na estação de 
Cascais, e dos trabalhos noturnos junto da estação do Estoril
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Locomotivas Somafel com Novo Esquema de 
Pintura

Captrain entra na APEF

As locomotivas da Somafel apresentam-se com um novo esquema de 
pintura, mantendo o tradicional amarelo que é habitual nas máquinas de 

via, mas realçando o logotipo da empresa.

Com o parque oficinal situado junto da estação de Oliveirinha - Cabanas, da 
frota da Somafel fazem parte várias locomotivas que fizeram história na CP, 
como são o caso das séries 1200, 1400 e 1520.

Na fotografia da autoria do Fernando Liberato podemos observar as unidades 
1525, 1441 e 1210 junto das instalações da Somafel em Junho de 2021.

A Captrain, do grupo SNCF, associou-se à Associação Portuguesa das Empresas 
Ferroviárias, fundada por Takargo e Medway. Fazendo-se representar pelo 

seu director-geral, o eng. Miquel Llevat, a Captrain formalizou a sua adesão e 
aumenta assim a escala da nova associação, que pretende dar voz institucional 
aos interesses gerais dos operadores ferroviários no nosso país.

Recorde-se que a Captrain está presente em território nacional por conta da sua 
parceria com a Takargo, a Ibercargo, que opera vários tráfegos entre Portugal e 
Espanha.

Fotografia de Bruno Cunha em Outubro de 2020 na estação do Entroncamento
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Texto e Fotografias : João Cunha ©

Nasceu um novo projecto na Europa 
para promover a circulação de 
comboios nocturnos, com o 

objectivo vital de pressionar à resolução 
do maior gargalo para o aumento da rede 
operada – a disponibilidade de carruagens 
adequadas para este tipo de serviços. Com 
o nome “Trains for Europe”, acessível em 
https://trainsforeurope.eu/, o projecto 
procura atrair promotores, voluntários e 
financiamento para levar adiante um grupo de 
pressão que leve a União Europeia a conduzir 
um processo de aquisição centralizada de 
comboios nocturnos, que possa, por via da 
escala, reduzir os custos de aquisição para 
todas as empresas interessadas e levar a 
indústria também a interessar-se pelo que 
seriam encomendas de maior volume.

Além da possibilidade da própria União Europeia 
liderar o processo de compra, é também defendido 

que o apoio aos comboios nocturnos possa 
passar “apenas” pela existência de um programa 
especial de financiamento do Banco Europeu 
de Investimentos, de modo que os operadores 
directamente ou as companhias de leasing 
ferroviário possam realizar este investimento em 
condições de financiamento mais favoráveis.

Liderado por Jon Worth, uma voz importante 
em Bruxelas neste tipo de assuntos, o Trains 
For Europe pretende assim pressionar pela 
concretização das prioridades políticas do Ano 
Europeu dos Caminhos de Ferro, aproveitando a 
onda existente em favor das ligações nocturnas 
de longo curso. Recorde-se que a Alemanha 
apresentou já uma ideia de estabelecimento de 
uma espécie de Trans Europ Express 2.0, agora 
em versão nocturna, acompanhando expansões 
já em curso nesta rede europeia realizadas, por 
exemplo, pela austríaca OBB.

Artigo publicado no Trains for Europe – João Cunha

Trains for Europe
pelos comboios nocturnos
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Os comboios nocturnos ibéricos

A Bitola ibérica apresenta um desafio para as 
operações ferroviárias em Portugal e Espanha 
– pelo menos, se objectivo for a operação de 
comboios para lá dos Pirinéus. No entanto, para 
operações transfronteiriças entre ambos os 
países, como os lendários comboios Sud Expresso 
ou Lusitânia, elencar opções é um exercício mais 
fácil. Os dois comboios foram suspensos na 
sequência da crise de Covid-19, sem existirem 
datas anunciadas para o seu regresso.

A prioridade mais importante é o regresso do 
comboio Sud Expresso entre Lisboa e Hendaye, 
que serve um corredor crítico que abre Portugal e 
o Norte de Espanha a França e ao resto da Europa. 
Quanto ao Lusitânia Lisboa – Madrid, admito que 
o seu regresso possa esperar por 2023, quando 
a nova linha Évora – Badajoz – Plasencia será 
aberta e transforme as viagens diurnas entre 
Lisboa e Madrid numa alternativa competitiva. 
Nessa altura, tornará viável a ligação nocturna 
entre Lisboa e Barcelona, que deve ser o segundo 
pilar da estratégia para comboios internacionais 
na Península Ibérica. Barcelona está a tornar-se 
num hub ferroviário de primeira linha no Sul da 
Europa, e enquanto que Madrid é perto o suficiente 
para viagens diurnas pela nova linha, chegar 
a Barcelona só será competitivo com viagens 

nocturnas, sendo todas as restantes opções 
baseadas no transporte aéreo – precisamente o 
que se pretende evitar.

A reactivação destes serviços enfrenta desafios 
sérios do lado do material circulante.

Material circulante existente

Os comboios nocturnos que resistiam antes 
da Covid-19 eram operados com as composições 
Talgo IV, normalmente com uma carruagem 
Talgo VI ao serviço do segmento Gran Clase (as 
camas de 1ª classe). Estas composições faziam 
parte de um lote de quatro que eram operados 
por CP e Renfe, as únicas composições Talgo que 
incorporavam o logótipo CP. Foram parqueadas no 
depósito de La Sagra, em Toledo, e o contrato de 
aluguer entre CP e Renfe foi suspenso.

A Renfe tem vendido todos os seus comboios 
nocturnos, até os que serviam aos comboios 
Elipsos França – Espanha, e é provável que os 
comboios Talgo IV tenham mesmo chegado ao fim 
da sua vida, numa fase em que as composições 
já eram reduzidas e não incluíam, por exemplo, 
a carruagem restaurante. Como a Renfe tem 
resistido até a recuperar os comboios nocturnos 
interiores com a importância do Galiza – Barcelona, 
é muito provável que estes comboios Talgo nunca 
mais voltem ao serviço no país – pelo menos, 
não com a Renfe. Como a Talgo tem comprado de 

Comboio Sud Expresso, passando pelo Cartaxo, em 2009. Uma das últimas ocasiões para ver 
esta composição com uma 2600 à cabeça, no caso a 2624.



104

Comboio Internacional

volta algumas composições 
para revender para a Índia, 
é ainda menos provável que 
esta possa ser uma via para 
alugar ou revender estes 
comboios à CP ou a qualquer 
outro operador interessado 
em operar estas rotas 
nocturnas.

A frota de comboios 
nocturnos está actualmente 
limitada a uma série 
muito curta de veículos 
ainda pertencentes à CP, 
que formavam o comboio 
Sud Expresso até à sua 
substituição pelos Talgo, em 
2010 – duas carruagens renovadas de tipo 
U-Hansa com camas de 1ª classe (das 4 que 
existiam, as restantes foram demolidas), 
quatro carruagens restaurante (da Sorefame, 
construídas entre 1961 e 1975) e cinco 
carruagens-beliches de 2ª classe de tipo 
Corail, adquiridas à Renfe em Julho de 2020 
e construídas pela CAF, em Espanha. Ao 
mesmo tempo, a CP adquiriu três carruagens 
de 1ª classe com assentos super-reclináveis, 
particularmente boas para comboios 
nocturnos e que foram anteriormente usadas 
no comboio clássico Estrella Costa Brava, 
entre Madrid e Portbou.

Além de algumas carruagens preservadas 
em Espanha, não existem outras opções na 
Península Ibérica para recuperar serviços 
nocturnos. Para o Sud Expresso entre Lisboa 
e Hendaye, falta pelo menos mais uma 
carruagem-cama de 1ª classe e a renovação 
das restantes carruagens já mencionadas.

Para aumentar a frota existente, as opções 
possíveis incluem a renovação de carruagens 
Sorefame da CP que estão sem serviço, e que 
poderiam ser transformadas para responder a 
estas necessidades específicas. A CP tem histórico 
– e conhecimento – a transformar completamente 
veículos existentes, alterando totalmente os 
esquemas interiores e melhorando componentes 
vitais como os bogies.

A melhor opção para reconstruir uma frota 

que possa responder ao mínimo dos mínimos 
para um serviço nocturno entre Lisboa e Hendaye 
seria encontrar carruagens-cama e carruagens-
restaurante em 2ª mão na Europa Central, como 
as Corail Couchette da SNCF ou carruagens 
da OBB ou FS, por exemplo. Alterar a bitola é 
relativamente fácil e foi já feito várias vezes 

Composição Talgo IV da pool CP-Renfe, fotografado no serviço 
Sud Expresso, em Junho de 2010.

As carruagens de assentos super-reclináveis 
poderão ser uma hipótese para o ressurgir do 

Sud Expresso. O interior de uma delas, em 2020.

Exterior de uma carruagem de assentos super-
reclináveis, em Vilar Formoso.
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no passado – por exemplo, as carruagens 
U-Hansa adquiridas pela CP no início dos 
anos 1990 foram rebitoladas, dado que 
vinham da Alemanha. Ao mesmo tempo a 
CP tinha feito semelhante operação nas 
carruagens Grill Express, adquiridas à SNCF, 
para serviço de restauração.

Problemas de interoperabilidade e 
operadores

O primeiro problema de interoperabilidade 
da frota relaciona-se com o tipo de corrente 
fornecida pelas locomotivas, dado que 
Portugal e Espanha têm diferentes standards. 
Em Portugal, é fornecida uma corrente de 
1.500 volts, ao passo que em Espanha é de 3.000 
volts. No entanto, a solução implementada nas 
carruagens ex-Arco (adquiridas em 2020) pode ser 
replicada, mantendo os conversores originais das 
carruagens e adicionando um inversor à entrada 
para adaptar a corrente de 1.500 para 3.000 
volts. Na fronteira, a única operação necessária é 
desligar este inversor.

A linha entre Vilar Formoso e Salamanca está na 
fase final de electrificação, com a mesma corrente 
25.000 volts já instalada entre Salamanca e 
Medina del Campo e da rede portuguesa, o que 
significa que a tracção diesel pode ser evitada 
em breve. No entanto, as únicas locomotivas 
bi-tensão da península são um pequeno lote de 

locomotivas 252 de bitola ibérica, normalmente 
posicionadas na Galiza e normalmente sem serviço 
atribuído. Mesmo que não sejam equipadas para 
circular em Portugal – o que seria difícil antes da 
implementação do ETCS em Portugal – poderiam 
facilitar muito a operação entre Vilar Formoso 
e Hendaye. A troca de locomotiva na fronteira 
não parece ser um problema logístico de maior, 
dado que a CP mantém estas capacidades, 
nomeadamente na estação da Guarda mas 
também em outras estações como Valença, para 
citar um exemplo fronteiriço.

O problema principal é que a Renfe está 
indisponível para partilhar os custos da operação. 
O Sud Expresso foi mantido nas últimas 
duas décadas exclusivamente pela empresa 

Interior de uma carruagem-restaurante da geração de 
1961, fabricada pela Sorefame. Dezembro 2015.

Aspecto exterior de uma carruagem-restaurante Sorefame de 1961, no Entroncamento.
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portuguesa, que agora 
não está disponível para 
continuar, sozinha, a 
lidar com todos os custos 
desta operação. Assim, 
a parceria com a Renfe 
parece ter chegado ao 
seu limite, até porque é 
público que a companhia 
espanhola tem recusado 
todos os planos para 
comboios nocturnos – 
incluindo rotas entre 
Espanha e França, 
tal como confirmado 
publicamente num 
relatório francês sobre 
a evolução da oferta 
nocturna com relação ao território gaulês.

A solução podia assim ser de uma parceria entre 
a CP e outro operador, onde a Captrain (SNCF) 
aparece como a mais viável. A Captrain conta já 
com licença para operar comboios de passageiros 
em França, e tem inclusivamente ajudado na 
operação dos comboios de alta velocidade Ouigo 
que circulam entre Madrid e Barcelona. Apesar da 
Captrain não dispor de locomotivas bi-tensão, é 
também verdade que converter a pequena frota 
de três locomotivas 253 que possui pode ser uma 
solução adequada – ainda por cima, manter uma 
frota tão pequena para comboios de mercadorias 
pode ser um problema, mais ainda quando a 
companhia já aguarda a recepção das primeiras 
Euro6000 que encomendou à Stadler.

Um comboio típico poderia ser formado por 
uma carruagem-cama (U-Hansa ou um novo 
tipo adquirido no estrangeiro), uma carruagem-
restaurante Sorefame, uma carruagem de 1ª 
classe, duas carruagens Corail-couchettes e 
eventualmente também carruagens com lugares 
sentados em 2ª classe, dado que esta rota foi 
historicamente procurada por interrailers e 
passageiros com poucos recursos, para os quais 
o conforto nem sempre é um factor de primeira 
escolha. Esta composição poderia rolar facilmente 
a 160 km/h, adaptando os bogies das carruagens 
Sorefame as locomotivas 253 da Captrain, 
actualmente limitadas a 140 km/h mas que 

poderão rolar a velocidades superiores.

A operação a 160 km/h poderá ser suficiente 
para ligar Lisboa com Hendaye em menos de 11 
horas, com margem suficiente para assegurar 
pontualidade, condição importante para comboios 
circulando de noite em franjas horárias onde 
tipicamente existem trabalhos de manutenção 
previstos nas linhas percorridas.

A opção de eventualmente adequar o comboio 
para rolar a 200 km/h poderia ser interessante 
para juntar, em Portugal, este comboio com os 
comboios Intercidades Lisboa – Guarda, que 
poderiam ser esticados até Vilar Formoso, o que 
baixaria ainda mais os custos de operação do Sud 
Expresso em Portugal. Este podia ser o interesse 
real de perseguir uma melhoria da velocidade 
máxima deste comboio – para a velocidade 
máxima dos comboios Intercidades – dado que 
fora isso as secções autorizadas a mais do que 
160 km/h são muito escassas até Hendaye, o 
que se traduziria num ganho de tempo apenas 
residual.

Apesar da compra de comboios novos dever ser 
o principal caminho a perseguir – eventualmente 
dotados de dupla bitola para poderem seguir até 
Bordéus – existem ainda algumas opções viáveis 
em cima da mesa para recuperar o Sud Expresso 
em poucos meses. O principal obstáculo parece 
mesmo ser a Renfe, o que eleva a questão a 
assunto político para ser resolvido pelos governos 
de ambos os lados da fronteira.

Uma Corail Couchette ao serviço do Sud Expresso em Novembro de 
2007, então ainda na posse da Renfe.

Comboio Internacional



UTD 592.211 a caminho de 
Lisboa Santa Apolónia ao 
quilómetro 128.6 (Bárrio) 
entre o Valado dos Frades e 
a Cela Velha. 31-05-2021 

Fernando Sousa José

Spotting
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No final da primeira década do século 
XXI, a marca nacional RTRAINS 
comercializou, utilizando o molde 

e produção do fabricante alemão HERIS, 
uma carruagem cama tipo P da Compagnie 
International des Wagons-Lits et des Grands 
Express Européens (CIWL), na versão que 
circulou na Península Ibérica entre 1969 e 
final dos anos 80 do século XX.

Esta série de carruagens foi concebida em 1954 
e produzida entre 1955 e 1956, numa altura em 
que a CIWL tentava recuperar dos danos e perdas 
sofridas durante a II Guerra Mundial e em que a 
Europa ensaiava uma verdadeira democratização 
das viagens e daquilo que hoje designamos como 
mobilidade. Foram construídas 80 carruagens em 
4 subséries, todas elas em aço inox sob licença 
Budd:  

• 4501 a 4525 pela Ateliers de Construction 
Métallurgiques S.A - Nivelles

• 4526 a 4550 pela Carel & Fouché et Cie - Le 
Mans

• 4551 a 4565 pela Ansaldo S.p.a. - Génova, 
com carroceria da Carel & Fouché 

• 4566 a 4580 pela Fiat Ferroviária - Torino

O projecto é da equipa de M. Pillepich, 
engenheiro responsável pelos serviços técnicos 
da CIWL, de onde vem a denominação “P”. As 
características gerais da carruagem são:   

• Comprimento total de 24 m

• Largura total de 2,865 m 

• Altura máxima ao carril de 4,275 m

• 43 t de tara 

• 20 compartimentos de 1 cama, alcunhados de 
roomettes, de tão exíguos que eram, encaixados 
em 2 níveis

• Bugie tipo N-Schlieren no parque europeu e 
Minden de via larga no parque ibérico

• Ar forçado e aquecimento

Na Península Ibérica circularam 20 unidades, 
da 4501 à 4520, deslocadas do parque europeu 
entre 1969 e 1971, todas da série construída em 
Nivelles. Não há registos de serviços regulares 
em Portugal, mas existem relatos do seu uso em 
serviços especiais. Alguns amantes da ferrovia, 
nos quais me incluo, recordam a presença na 
estação de Santa Apolónia, de algumas destas 
carruagens na segunda metade dos anos 70, e 
existe uma fotografia pertencente ao espólio do 
CEC, que vi apenas uma vez, que apresenta uma 
composição na estação de Marvão-Beirã. No livro 
de Javier Aranguren “Coches Cama, Restaurantes 
y Salones en los Ferrocarriles de la Peninsula 
Iberica”, na página 103, está uma fotografia de 
uma placa de percurso do Sud-Express, Paris a 
Madrid e Lisboa, colocada numa carruagem de 
aço inox, mas creio que não se trata de uma 
carruagem P, mas sim de uma Sorefame, pelo 
perfil do canelado lateral.

A RTRAINS comercializou 3 referências, 
correspondentes aos números de série das 
carruagens 4502, 4507 e 4513. Para além do 
número e do tejadilho ligeiramente patinado da 
4507, nada mais distingue os 3 modelos. É uma 
reprodução de gama média-baixa mas honesta, 
de proporções correctas, que merece que se 
invista nela de modo a representar um exemplar 
do parque ibérico, de uma forma mais realista.

Texto e Fotografias : João Augusto ©

RTRAINS/HERIS 
MELHORIA DO MODELO À ESCALA H0 DA 

CARRUAGEM CAMA P DA CIWL
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Analisando a documentação e fotografias 
disponíveis na internet, no CEC e na APAC, 
identificaram-se as seguintes modificações, ao 
alcance de qualquer modelista, mesmo que menos 
experimentado:

1. Nos bastidores da 
carruagem, retirar os foles de 
inter-circulação e substituí-los 
pela carenagem e burelets de 
borracha, elementos fornecidos 
pelo fabricante. Na Península 
Ibérica, estas carruagens sempre 
circularam com esta alteração 
relativamente ao parque 
europeu;

2. Cortar as argolas de 
ancoragem para transporte 
marítimo, que foram retiradas 
quando as carruagens vieram 
para a Península Ibérica;

3. Reduzir a dimensão das 
placas de identificação “CAMAS”, 
e recolocá-las na posição correcta;

4. Instalar o sistema de frenagem a vácuo, como 
na realidade aconteceu quando as carruagens 
vieram para o parque ibérico;

5. Alterar os bugies, do europeu Schlieren para 
o Minden ibérico, corrigindo a altura da carruagem 
em comparação com outros modelos do parque 
ibérico, neste caso usararam-se os modelos da 
Sudexpress/LS Models;

6. Colorir algumas partes do interior.

São 6 correcções que serão objecto de descrição 
passo a passo, começando pela carroceria:

1. O modelo vem com 
os foles de inter-circulação 
montados de fábrica. 
Felizmente, num saco 
de peças para detalhe a 
montar pelo modelista, 
o fabricante adicionou as 
duas peças necessárias 
para a transformação 
que as carruagens 
sofreram quando foram 
transferidas para o 
parque ibérico. São elas, 
uma carenagem que 

tem que ser colada no bastidor com uma boa cola 
resistente a que o modelista esteja habituado, e o 
burelet que encaixa nesta carenagem.

Antes desta montagem, é preciso eliminar o 
farol grande da posição inferior esquerda, que no 
caso foi pintado com tinta cor de alumínio Vallejo 
71.062. O modelista que seja mais ambicioso, 
pode eliminar esta moldagem com uma fresa 
eléctrica a baixa rotação e de seguida pintar com 
a tinta cor de alumínio antes referida.

A parte interior da carenagem está ajustada 
ao bastidor original da carruagem, sendo a sua 
posição alinhada com as portas de inter-circulação. 
Não há duas posições possíveis.

Modelo antes (1ºplano) e depois (2º plano).

Bastidor sem fole de inter-circulação e carenagem e burelet prontos para montar.
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A carenagem dispõe de duas aberturas para o 
encaixe dos pinos do burelet. No entanto, estes 
pinos são muito grandes e é preciso cortá-los à 
medida. Recomendo também a colagem.

2. A segunda modificação a fazer, consta da 
eliminação das 8 argolas de 
ancoragem que a carruagem 
do parque europeu tinha 
e que foram desmontadas 
quando foram transferidas 
para o parque ibérico. Essa 
eliminação pode ser feita com 
a ajuda de um X-acto muito 
bem afiado, para permitir um 
corte limpo e alinhado com 
o limite da carroceria. Como 
no caso do farol a mais na 
carenagem, um modelista 
mais ambicioso e mais 
hábil, pode eliminar completamente a placa de 
aparafusamento da argola e retocar o friso azul 
inferior. Neste caso sugiro o azul Vallejo 70.925.

3. O redimensionamento das placas indicadoras 
de carruagem cama, é, porventura, a operação 
mais difícil desta melhoria. A dificuldade está na 

descolagem desta placa da carroceria. 
A placa é muito fina e frágil, sendo 
também necessário cuidado para não 
danificar as letras da palavra “Camas”. 
A descolagem é feita com recurso a 
uma ponta de X-acto pouco afiada, 
pressionando o espaço entre a placa 
e a carroceria com esta ponta em todo 
o perímetro da placa. É uma operação 
que requer paciência e pode ser 
demorada, dependendo da quantidade 
de cola usada na colagem. Percorrer 
o perímetro da placa as vezes que 
sejam necessárias até que a placa se 
separe da carroceria. Com as quatro 
placas descoladas, verificar os danos 
na carroceria, retirar toda a cola 
excedente e retocar com a tinta de 
alumínio Vallejo 71.062. Não perder 
a referência da altura a que as placas 
deverão ser recolocadas, que está 
correcta no modelo original. Quanto 
ao seu comprimento, este deverá ser 
de 18 milímetros, sendo cortadas de 

forma a que a palavra “Camas” fique centrada.

Com as placas corrigidas, resta a sua colagem 
na carroceria. O seu posicionamento é o seguinte:

• Lado Corredor, placa do lado esquerdo: 

O extremo esquerdo da placa deve ficar a 4 mm 
do início do canelado, junto à porta de acesso;

• Lado Corredor, placa do lado direito:

O extremo direito da placa deve ficar a 6 mm 
do início do canelado, à direita;

• Lado Compartimentos, placa do lado 
esquerdo:

Bastidor com carenagem e burelet montados.

Placas do lado do corredor.
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O extremo esquerdo da placa deve ficar a 11 
mm do início do canelado, à esquerda;

• Lado Compartimentos, placa do lado direito:

O extremo direito da placa deve ficar a 14 mm 
do início do canelado, junto à porta de acesso.

Com a colagem das placas, ficam concluídas as 
transformações na carroceria. Passamos para as 
transformações no chassi:

4. A reprodução do sistema de freio a vácuo, 
instalado nestas carruagens quando vieram 
para a Península Ibérica, tem por base o kit 
da ROCO referência 122605, do qual vamos 
utilizar apenas os dois cilindros de vácuo e o 
depósito maior. As restantes peças não têm 
utilidade nesta modificação.

O posicionamento destas 3 peças é feito 
com recurso à observação das fotografias 
disponíveis, nomeadamente da fotografia 
da página 104 do livro de Javier Aranguren 
e também é baseado em fotografias e 

dados encontrados 
no Forotrenes. São 
colocadas no chassi, 
do lado do corredor 
da carruagem, com 
os dois cilindros de 
vácuo alinhados 
longitudinalmente 
a partir da quarta 
janela a contar do 
lado esquerdo. O 
depósito de ar é 

colocado entre a quinta e 6 janela, imediatamente 
atrás do cilindro de pressão moldado no chassis e 
que manteve a sua posição. Para esta colocação 
é necessário fazer no chassi 8 furos para encaixar 
os apoios das estruturas dos cilindros de vácuo e 
um roço para a sapata de apoio do depósito. Usar 
uma cola resistente para uma boa fixação destas 
peças.

Para completar, colar alguns apêndices em 
plastic card, de perfil rectangular com 1 mm de 
largura por 0,2 mm de espessura, pintando todo 
o conjunto em preto e, para dar um acabamento 
melhor, selar com verniz mate.

5. O bugie escolhido para instalar neste 
modelo é o bugie da ELECTROTREN referência 
ER18025/02.

Placas do lado dos compartimentos.

Peças a utilizar para reproduzir o sistema de freio a 
vácuo.

Chassi original em baixo, chassi com o sistema de freio a vácuo 
montado.

Bugie original à esquerda, bugie ELECTROTREN à direita.
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A escolha deste bugie é feita por 
aproximação e semelhança a outros 
que a marca instalou noutros modelos 
da CIWL que circularam na Península 
Ibérica. Depois de analisar as várias 
opções para a instalação destes bugies, 
a solução é bastante simples. Há duas 
alterações necessárias:

• Alargamento do cone de encaixe 
do bugie no chassi, porque o modelo 
da ELECTROTREN tem o pino de 
encaixe com um diâmetro superior ao 
original da RTRAINS/HERIS. Fazendo 
o alargamento interior do cone por 
tentativas, quando finalmente o pino 
consegue entrar, o bugie encaixa 
perfeitamente e a carruagem fica 
estabilizada;

• No chassi, de um dos lados da carruagem, 
existem dois calços que se apoiam na 
plataforma do bugie original para manter a 
carroçaria direita e equilibrada relativamente 
ao solo. É necessário ir desbastando estes 
calços até ao alinhamento dos tampões de 
choque com uma carruagem de referência. 
Como já referido anteriormente, foi usada uma 
carruagem da SUDEXPRESS/LS MODELS. Do 
outro lado, não é necessário mexer no chassi. 

6. Melhorar um pouco o interior do modelo, 
pode parecer um excesso, porque o material 
plástico das janelas não é muito transparente. No 
entanto a pintura de alguns elementos visíveis, 
na minha opinião, merece a pena. Os elementos 
pintados e as tintas usadas são:

Chassi antes e depois de adaptado para o novo 
bugie, com os calços e cone para o pino do bugie 

alargado.

Alinhamento de tampões de choque – lado compartimentos.

Alinhamento de tampões de choque – lado corredor.

Detalhe dos compartimentos.



Comboios Miniatura

113

• Poltronas – verde Vallejo 70.942

• Piso corredor e compartimentos – azul 
Vallejo 70.925

• Lençóis das camas – branco Tamiya XF-2

• Cobertores das camas – prancha em 
ficheiro disponível, fornecido a pedido 

• Dobradiças e puxadores das portas – 
alumínio Vallejo 71.062

Fazer a selagem das pinturas com um 
verniz mate.

Com a pintura do interior, fica concluída a 
proposta de melhoria deste modelo RTRAINS/
HERIS. Com estes detalhes, esta carruagem 
integra-se muito bem em qualquer composição que 
também use modelos ibéricos da SUDEXPRESS/
LS MODELS, RIVAROSSI e ELECTROTREN, não 
esquecendo que o ajuste de altura dos tampões foi 
feito com referência aos modelos SUDEXPRESS/LS 
MODELS.

Interior decorado.
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Spotting

Passagem do comboio 
“Transfesa” 89486 na 
Benespera. 12 de Junho 
de 2021

Antero Pires


