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RESUMO 

 

Este trabalho é uma abordagem ao património construído no vale do rio Tua no 

troço Foz Tua-Mirandela. O objetivo é reunir os elementos de carácter histórico 

e técnico disponíveis sobre as pontes ferroviárias e rodoviárias existentes neste 

vale. É também intenção deste trabalho dar a conhecer várias opções para a 

valorização e reutilização de vias-férreas descontinuadas, sendo estas, a 

valorização turística, a reutilização dos apeadeiros e armazéns para outras 

funcionalidades e por fim a conversão destas em Ecopistas. 

Apresenta-se igualmente o estudo, a cronologia da construção e desativação 

da linha férrea entre Foz Tua e Mirandela, bem como aspetos importantes 

alusivos à construção da Barragem do Tua. É também incluída nesta 

dissertação uma discrição do troço Foz Tua a Mirandela. Apresenta-se ainda 

um estudo da ponte ferroviária de Meireles ou Cachão, representativa das 

pontes metálicas do troço Foz Tua a Mirandela, e o estudo da ponte Ribeira da 

Carvalha/Frechas, a única ponte em alvenaria no troço mencionado.  

Em seguida, discutem-se as pontes rodoviárias do vale do Tua, entre Foz Tua 

e Mirandela, sendo apresentadas algumas das pontes representativas.  

O trabalho termina com breves reflexões sobre o efeito da construção da 

barragem do Tua e as oportunidades que surgirão para a região transmontana 

tendo em vista o turismo. Apresentam-se ainda algumas sugestões para 

desenvolvimento de trabalhos futuros.  

 

 

PALAVRAS-CHAVE  

 Caminho-de-ferro, Valorização, Reutilização, Turismo, Ecopistas, Linha do 

Tua, Barragem do Tua, Pontes Ferroviárias, Pontes Rodoviárias.  



 

vi 

 

  



 

vii 

 

ABSTRACT 

 

This work is an analysis of the heritage built in the river Tua valley in the stretch 

Foz Tua ï Mirandela. Its objective is to gather the historic and technical 

elements that are available about the existent railway and roadway bridges in 

this valley. It also intends to display several options to valorize and reutilize 

discontinued railway tracks. They are the touristic valorization, the reutilization 

of way stations and warehouses for other functions and, finally, their conversion 

in Eco tracks. 

I also present the study and the chronology of the construction and deactivation 

of the railway track between Foz Tua and Mirandela, as well as important 

aspects regarding the building of the Tua dam. A description of the stretch from 

Foz Tua to Mirandela is also included in this dissertation. Additionally, I look at 

the Meireles or Cachão railway bridge, representative of the metallic bridges of 

the Foz Tua ï Mirandela stretch, and the Ribeira da Carvalha/Frechas bridge, 

the only masonry bridge in the mentioned stretch.  

Subsequently, the roadway bridges in the Tua valley, between Foz Tua and 

Mirandela, are discussed, and some representative bridges are presented. 

This work ends with brief reflections about the effect of the construction of the 

Tua dam and the opportunities that will follow for the region of Trás-os-Montes 

concerning tourism. Some suggestions for the development of future works are 

also put forward. 
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Railway Tracks, Valorization, Reutilization, Tourism, Eco tracks, Tua Railway 

Line, Tua Dam, Railway Bridges, Roadway Bridges 
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1. INTRODUÇÃO 

 

Foram os comboios que ligaram populações, regiões, países e continentes que 

até então estavam completamente isolados, em percursos que demoravam 

semanas ou até meses, para que se estabelecesse uma simples comunicação 

entre si. Em torno das estações ferroviárias nasceram e cresceram vilas e 

cidades, onde até então praticamente nada existia. No entanto, na segunda 

metade do século XX, muitas regiões deixaram de ser capazes de assegurar 

atividade económica relevante das suas populações e assistiram a uma forte 

degradação e abandono das linhas férreas.  

Hoje, existe a necessidade de reaproveitamento do património construído, 

desde as vias-férreas a todas as infraestruturas de apoio, porém a grande 

dificuldade prende-se com a sua reutilização adequada. As mais variáveis 

reutilizações destas infraestruturas constituíram-se como importantes vetores 

de conservação, a que se aliam a valorização histórica, patrimonial e 

económica. 

Esta dissertação incide na linha do Tua, na sua construção e no levantamento 

do património construído. O estudo é direcionado ao troço e vale do Tua-

Mirandela, pois será este que irá sofrer uma submersão parcial com a 

construção da barragem do Tua e consequente albufeira.  

O objetivo principal deste trabalho é a revisão sobre o historial da construção 

ferroviária da Linha do Tua, bem como a identificação e o estudo das pontes 

metálicas e de alvenaria existentes no troço atrás referido. Este trabalho de 

investigação foi iniciado com uma ampla pesquisa bibliográfica sobre a 

desativação das linhas férreas e das várias opções para a sua valorização e 

reutilização. Numa segunda fase procedeu-se a recolha de informação sobre a 

construção e as principais características da engenharia de construção da 

Linha do Tua, que contou com uma recolha de documentos existentes no 

arquivo da REFER em Lisboa, no arquivo distrital de Bragança e nas 

bibliotecas Municipais de Bragança e Mirandela. Numa fase posterior foi 
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realizada uma deslocação aos arquivos das Estadas de Portugal para obtenção 

de informação sobre as pontes rodoviárias existentes no vale do Tua entre Foz 

Tua e Mirandela. A par destas, foram realizadas várias visitas ao local de 

estudo, o troço Tua ï Mirandela: primeiro para um reconhecimento da linha e 

das características na sua envolvente, e, posteriormente, para uma 

identificação das pontes existentes ao longo da linha, fazendo o registo das 

mesmas.  

Este trabalho está dividido em sete capítulos dos quais o primeiro é a presente 

introdução.  

O segundo capítulo refere-se à desativação das linhas férreas e várias opções 

para a sua valorização e reutilização, sendo estas a valorização turística, a 

reutilização dos apeadeiros e armazéns para outras funcionalidades e, por fim, 

a conversão em Ecopistas. 

No terceiro capítulo apresenta-se a importância, o estudo e a cronologia da 

construção da linha férrea entre Foz Tua e Mirandela. Neste capítulo é também 

referida a cronologia da desativação da linha do Tua, bem como aspetos 

relevantes alusivos à construção da Barragem do Tua.  

O quarto capítulo inclui uma discrição do troço Foz Tua - Mirandela, dando a 

conhecer algumas das principais particularidades deste traçado. 

O quinto capítulo inclui o estudo da ponte ferroviária de Meireles ou Cachão, 

com um vão de 15 metros, representativa das pontes metálicas do troço Foz 

Tua - Mirandela. Este capítulo contém também o estudo da ponte Ribeira da 

Carvalha/Frechas, sendo esta a única ponte em alvenaria no troço 

mencionado.  

No sexto capítulo abordam-se as pontes rodoviárias do vale do Tua, ente Foz 

Tua e Mirandela, sendo efetuado um estudo mais detalhado das pontes com 

maior representatividade.  

No sétimo e último capítulo apresentam-se as conclusões do estudo, sugerindo 

ainda alguns trabalhos futuros no seguimento deste trabalho. 
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2. O COMBOIO 

 

2.1. Aparecimento do comboio em Portugal e no Mundo  

Em 1769 James Watt criou a máquina a vapor, fazendo com que a 

dependência dos cursos de água, do vento ou da tração animal fosse 

progressivamente reduzida. Assim sendo, as fábricas deixaram de se fixar 

perto de rios, para se localizarem junto da matéria-prima, da mão-de-obra ou 

de zonas de escoamento de produtos. Foi na indústria a primeira aplicação da 

máquina a vapor, logo seguida, no início do século XIX, pela aplicação às 

locomotivas e aos barcos, fomentando a revolução dos transportes. 

Existem, no entanto, tentativas anteriores de definir sistemas de transporte, 

baseado no comboio, correndo sobre carril ou trilhos previamente dispostos. 

ñOs primeiros vest²gios da exist°ncia de uma linha f®rrea remontam ¨ Gr®cia 

Antiga, por volta do século VI a.C., servindo, na altura, para o transporte de 

barcos na zona de Corinto. Uma espécie de carruagem era empurrada por 

escravos ao longo de sulcos de calcário, que formavam os carris naquela 

®pocaò [Lewis, 2001].  

Em Portugal, na freguesia de Tresminas, existe um complexo mineiro 

considerado como uma das maiores explorações mineiras do mundo romano, 

tendo sua exploração sido iniciada durante o reinado de Augusto (27a.C. - 

14d.C.), prolongando-se até à segunda metade do séc. II, e onde também se 

encontraram vestígios da existência de carris para o transporte dos minérios 

para o exterior das minas, as quais foram classificadas como Imóvel de 

Interesse Público em 1997. 

Em 1812, mais de 25 séculos depois, e após várias tentativas fracassadas, o 

inglês, John Blenkinsop construiu uma locomotiva que usava dois cilindros 

verticais que movimentavam dois eixos, unidos a uma roda dentada que faziam 

acionar uma cremalheira. Esta máquina usava também carris de ferro-fundido, 

substituindo definitivamente os carris em madeira que serviam às carruagens 

que eram puxadas por animais, principalmente por cavalos (ver Figura 2-1) 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Carril
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[Web 1]). O aumento do preço das ferraduras para os cavalos, em 

consequência das exigências do duque de Wellington, quando estava em 

Portugal a confronte as tropas napoleónicas, alavancou o interesse na 

substituição dos cavalos como força motriz.  

 

Figura 2-1: Carruagem puxada por cavalos (Fonte: [Web 2]). 

 

Na primeira metade do século XIX o caminho-de-ferro era já uma realidade em 

vários países da Europa [Alegria, 1990]. O país pioneiro foi a Inglaterra, em 

1825, depois a Europa Central e, mais tarde, Portugal (ver Tabela I). 

 

Tabela I: Inauguração das primeiras linhas férreas no Mundo [Fonte: Diretores - 

Bugarín, e Babo, 2007]. 

Pais Linha Ano 

Reino Unido Stockton-on-Tees - Darlinton 1825 

França Saint-Etienne - Andrézieux 1827 

Estados Unidos Charleston - Augusta 1830 

Alemanha Nuremberg - Furth 1830 

Bélgica Malines - Bruxelas 1830 

Espanha La Habana 1837 

Áustria Floridsdorf - Wagram 1837 

Rússia St.Peterburg -Tsarskoe Selo 1837 

Holanda Amesterdão - Haarlem 1839 

Portugal Santa Apolónia Carregado 1856 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Transporte_ferrovi%C3%A1rio#refLEWIS
http://pt.wikipedia.org/wiki/Trem
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Desde 1847 que tinham sido elaborados vários projetos com vista à construção 

de linhas férreas em Portugal, no entanto só com a aprovação do Decreto-Lei 

de 6 de maio de 1852 se deu o arranque para o surgimento do transporte 

ferroviário em Portugal. Após a criação da Companhia das Obras Públicas em 

Portugal, em 1844, é proposta a construção do caminho-de-ferro entre Lisboa e 

a fronteira espanhola, proporcionando a possibilidade de ligação com o resto 

da Europa [Web 1]. Mas só em 1856 é inaugurado o primeiro troço daquela que 

viria a ser a rede ferroviária nacional, entre Lisboa e Carregado (ver Figura 

2-2), um troço de trinta e seis quilómetros e quinhentos metros. As obras 

estiveram a cargo da Companhia Central e Peninsular do caminho-de-ferro em 

Portugal e demoraram três anos. 

 

Figura 2-2: Inauguração do Caminho de Inauguração do caminho-de-ferro em 

Portugal em 28 de outubro de 1856 (Aguarela de Alfredo Roque Gameiro). 

 

A viagem inaugural fez-se às 10 horas do dia 28 de outubro de 1856, em 40 

minutos, existindo alguns incidentes na inauguração, em que os tubos da 

caldeira de uma das locomotivas ñrebentaramò, há jornais ("Comércio do Porto" 

de 31 de outubro de 1856 e "Clamor Público" de 3 de novembro de 1856) que 

referem que a inauguração foi feita com as seguintes locomotivas: O Comboio 

Real, com 14 a 17 carruagens foi rebocado pelas locomotivas Santarém 

(Hawthorn, 1854) e Coimbra (Egestorf, 1855); O Comboio dos convidados, com 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Lisboa
http://pt.wikipedia.org/wiki/Transporte_ferrovi%C3%A1rio#refLEWIS
http://pt.wikipedia.org/wiki/Carregado
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cerca de 9 carruagens, foi tracionado pela locomotiva Lisboa (Societée 

Expansion, 1844). Tudo leva a crer que os tubos rebentados fossem os da 

"Santarém", locomotiva bastante desgastada na construção da linha [Web 2]. 

Pode-se verificar que existiu um atraso significativo na implementação da 

ferrovia em Portugal, em relação aos restantes países (cerca de 31 anos após 

o pioneiro Reino Unido), que ficou a dever-se à instabilidade política e social e, 

de modo particular, às dificuldades económicas sentidas nessa altura [Web 1]. 

A partir de então, a ferrovia desenvolveu-se fortemente em Portugal e no 

mundo, contribuindo para o desenvolvimento económico [Nock, 1977].ñOs 

transportes s«o meios de intera­«o entre espa­osò [Alegria, 1990]. A 

consciência que todos os transportes, independentemente do tipo, são mais do 

que meras ligações entre povoações, contribuiu para a interação espacial e 

para a ñcorre­«o de assimetrias regionais, no est²mulo ¨s atividades 

económicas e no intercâmbio cultural, económico e social entre povos e 

regi»es, bem como no desenvolvimento social das popula­»esò [Silva e Silva, 

2004]. 

A dualidade do transporte ferroviário é ser determinante na organização do 

espaço e, simultaneamente, submisso deste mesmo espaço, ou seja, o 

comboio adapta-se à organização do espaço, mas também pode ser o definidor 

dele. Pode-se constatar duas situações distintas: as linhas que chegam aos 

centros urbanos, onde a implementação da linha é condicionada pelas 

infraestruturas existentes, e as linhas que ficam na periferia dos centros 

urbanos, sendo que o comboio faz, neste caso, com que a cidade se expanda 

até si [Silva, 2009].  

No caso de zonas rurais, em que a organização do espaço é nula ou 

praticamente inexistente, a implementação da linha férrea é condicionada 

apenas pelo relevo, sendo o traçado desta o motor da organização futura do 

espaço. Surgem assim novos aglomerados de população, levando à 

intensificação da circulação de produtos agrícolas e industriais, traduzindo-se 

num novo fôlego à industrialização e contribuindo para o crescimento 

económico dessas regiões menos favorecidas. 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Trem
http://pt.wikipedia.org/wiki/Transporte_ferrovi%C3%A1rio#refLEWIS
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2.2. Desativação das Linhas Ferroviárias 

Na segunda metade do século XX, regiões de vários países deixaram de ser 

capazes de assegurar a sobrevivência económica das suas populações e 

assistiram a um fluxo de abandono sem precedentes, em direção a outras 

regiões mais ricas ou dotadas de maior capacidade de emprego. As marcas do 

abandono são inúmeras e muito diversas: o envelhecimento e a diminuição da 

população; a concorrência dos transportes rodoviários privados e públicos; os 

constantes investimentos na construção de autoestradas. Todos estes fatores 

levaram a que muitas linhas férreas tenham deixado de ser atraentes 

economicamente, conduzindo ao encerramento e suspensão do tráfego de 

passageiros e mercadorias em vários troços ferroviários, localizados 

maioritariamente no interior ou em zonas de baixa densidade populacional 

[Silva, 2009]. 

O encerramento das linhas férreas tem tido também consequências para as 

infraestruturas desativadas: a sua degradação progressiva; o crescimento de 

vegetação; a descaraterização do património, acrescida de atos de vandalismo; 

a consequente perda da memória local do caminho-de-ferro e, ainda, a 

ocupação ilegítima [Silva, 2009]. 

Ao longo das vias-férreas encontra-se um vasto património ferroviário: 

estações, apeadeiros, paragens, abrigos, pontes, túneis e muros de suporte, 

cuja degradação se vem acentuando (ver Figura 2-3). É importante inverter 

esta tendência, de forma a evitar o seu abandono, aproveitando o seu 

contributo para o desenvolvimento económico, particularmente das regiões 

desfavorecidas. De facto, deve ter em consideração, como é que se pode tirar 

partido destas infraestruturas, de forma a minimizar os problemas causados 

pelo seu encerramentoò [Rodrigues, 2006]. 
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Figura 2-3: Degradação do património ferroviário na linha do Tua (Fotos do 

autor, maio de 2011). 

 

Hoje, mais do que nunca, e pelas razões apresentadas, existe a necessidade 

de reaproveitamento do património ferroviário construído, das vias-férreas às 

infraestruturas de apoio. A grande dificuldade prende-se na sua utilização para 

outros fins ou na sua conservação, referindo-se nomeadamente os aspetos de 

valor histórico, valor turístico ou valor patrimonial. 

 

2.3. Valorização Turística da Ferrovia: exemplos 

O aproveitamento da ferrovia com finalidades turísticas pretende assegurar o 

retorno económico, bem como preservar a importância histórica e cultural que 

esta representa para a identidade de uma comunidade. 

Em 1983, surge The Society of International Railway Travelers com a 

publicação da revista The Traveler Railway International, dedicando-se ao 

turismo ferroviário, especialmente em viagens de luxo. Esta associação tem 

como principal tarefa publicar informação na imprensa e no seu site sobre as 

melhores e mais belas viagens ferroviárias do mundo, criando uma lista para o 

efeito designada por ñWorld´s Top 25 Trainsò. Esta associação tem publicado 

no seu site mais de sessenta viagens, incluindo ofertas de luxo, primeira 

classe, e vapor.   
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A publica­«o da ñWorldËs Top 25 Trainsò abrange uma vastíssima diversidade 

de viagens sendo dissociadas por região e por categoria. Em seguida 

apresenta-se uma tabela (Tabela II) síntese das vinte e cinco viagens 

escolhidas pela Society of International Railway Travelers. 

 

Tabela II: Tabela s²ntese sobre ñWorldËs Top 25 Trainsò (Fonte: [Web 3] e [Web 

4]). 

Nome Categoria Região Distancia 
Data de 

construção 

Capacidade 

(Passageiros) 

Venice Simplon ï 

Orient 
Luxo Europa Paris a Istambul 1920 De 100 a 190 

British Pullman Luxo Europa Paris a Londres 1920; 1930 226 

Royal Scotsman ï 

grand Tour 
Luxo Europa 

Inglaterra, Escócia 

e País de Gales 
1960 36 

Goldeerian Expressn 

Trans - Siberian 

Primeira 

classe 
Europa Rússia a Sibéria 2007 Sem informação 

Danube Express 
Primeira 

classe 
Europa 

Budapeste a 

Istambul 
2008 42 

Bargen Railway 
Primeira 

classe 
Europa Suécia a Noruega 1909 

Sem pernoite a 

bordo 

Flam Railway 
Primeira 

classe 
Europa Suécia a Noruega 

Sem 

informação 

Sem pernoite a 

bordo 

El Transcantábrico Luxo Europa Norte de Espanha 1983 52 

Glacier Express 
Primeira 

classe 
Europa 

Suíça Zermatt a St. 

Moritz 

Sem 

informação 

Sem pernoite a 

bordo 

Bernina Express 
Primeira 

classe 
Europa Chur a Piz Bernina 1910 

Sem pernoite a 

bordo 

Royal Canadian 

Pacific 
Luxo América Canadá 1920; 1950 32 

Rocky Mountaineer 
Primeira 

classe 
América Canadá 1990 Sem informação 

Andean Explorer 
Primeira 

classe 
América 

Cusco para Puno e 

Lago Titicaca 
1920 Sem informação 

Hiram Bingham Luxo América 
Cusco a Machu 

Picchu 

Sem 

informação 
42 

Canadian 
Primeira 

classe 
América 

Toronto e 

Vancouver 

Sem 

informação 
Sem informação 

Eastern & Oriental 

Express 
Luxo Ásia 

Singapura, Malásia, 

Bangkok 
1991 Sem informação 

http://www.turismo.estilors.com.br/
http://www.irtsociety.com/
http://www.irtsociety.com/
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Tabela II (continuação): Tabela s²ntese sobre ñWorldËs Top 25 Trainsò (Fonte: 

[Web 3] e [Web 4]). 

 

Para melhor conhecimento de cada uma das viagens acima referidas, passa-se 

a descrever alguns dos aspetos que as levaram a ser selecionadas para esta 

listagem, e cuja apresentação será feita por região.  

 

  

Nome Categoria Região Distancia 
Data de 

construção 

Capacidade 

(Passageiros) 

Expresso de 

Marajás 
Luxo Ásia Índia 2010 84 

Deccan 

Odyssey 
Luxo Ásia Deli a Mumbai 2003 Sem informação 

Palace on 

Wheels 
Primeira classe Ásia Índia 1982 Sem informação 

Darjeeling 

Himalayan Toy 

Train 

Vapor Ásia 
Mumbai a 

Calcutá 
1879; 1881 Sem informação 

Indian Pacific Primeira classe Pacifico Perth e Sydney 1917; 1970 Sem informação 

Ghan Primeira classe Pacifico Darwin 1878 Sem informação 

Sunlander Primeira classe Pacifico 
Cairns para 

Brisbane 

Sem 

informação 
Sem informação 

Rovos Rail 

Pride of Africa 
Luxo África 

Cabo para Dar 

es Salaam 
1920 72 

Blue Train Luxo África 

Pretoria a 

Cidade do 

Cabo 

Sem 

informação 
74 

http://www.turismo.estilors.com.br/
http://www.irtsociety.com/
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2.3.1. Na Europa 

Venice Simplon-Oriente-Express (ver Figura 2-5) - Repleto de histórias e 

romance, com uma decoração cuidadosamente restaurada, o Venice Simplon-

Oriente-Express proporciona uma forma inesquecível de visitar as cidades mais 

elegantes da Europa. O comboio possui compartimentos espaçosos, cozinha 

requintada e serviço de elevada qualidade (ver Figura 2-4) [Web 5]. No Anexo 

A apresentam-se as restantes nove viagens que se pode usufruir na Europa. 

 

Figura 2-4: Venice Simplon-Oriente-Express (Fonte: [Web 5]). 

 

 

Figura 2-5: Mapa do trajeto Venice Simplon-Oriente-Express (Fonte: [Web 4]). 

http://www.orient-express.com/
http://www.orient-express.com/
http://www.irtsociety.com/
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2.3.2. Na América 

Royal Canadian Pacific (ver Figura 2-7) - Com serviço elegante e mobiliários 

tradicionais, a Royal Canadian Pacific unifica os veículos dos anos vinte, 1920, 

com os da chamada era da locomotiva (1950) para oferecer um serviço de luxo 

nos moldes do século XXI. Possui um excelente padrão gastronómico e 

compartimentos confortáveis, que permitem usufruir da imensa beleza da 

paisagem canadiana. Também conhecido como o Oriente Express do Canadá, 

os 32 passageiros podem desfrutar de serviços 5 estrelas, enquanto admiram 

as famosas Montanhas Rochosas (ver Figura 2-6) [Web 6]. No Anexo A 

apresenta-se as restantes quatro viagens que se pode usufruir na América. 

 

Figura 2-6: Royal Canadian Pacific (Fonte: [Web 6]). 

 

 

Figura 2-7: Mapa do trajeto Royal Canadian Pacific (Fonte: [Web 4]). 

http://www.turismo.estilors.com.br/categoria/turismo-de-luxo/
http://www.royalcanadianpacific.com/
http://www.royalcanadianpacific.com/
http://www.irtsociety.com/
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2.3.3. Na Ásia 

Eastern & Oriental Express (ver Figura 2-8) - Belezas raras não são 

encontradas apenas em todos os destinos percorridos pela Eastern & Oriental 

Express atinge, mas também na própria ornamentação. Com capacidade para 

132 passageiros, a promessa é oferecer uma viagem de luxo, com serviços 

personalizados. Os compartimentos são confortáveis, mais do que simples 

acomodações, enquanto a cozinha traz menus sempre atualizados. Embora o 

comboio originalmente funcionasse apenas entre Singapura e Banguecoque 

(Tailândia), os novos itinerários incluem Banguecoque-Vientiane (Laos), 

passando por Chiang Mai (Tailândia) (ver Figura 2-9) [Web 5]. No Anexo A 

apresentam-se as restantes quatro viagens que se pode usufruir na Ásia. 

 

Figura 2-8: Eastern & Oriental Express (Fonte: [Web 5]). 

 

 

Figura 2-9: Mapa do trajeto Eastern & Oriental Express (Fonte: [Web 4]). 

http://www.orient-express.com/
http://www.orient-express.com/
http://www.irtsociety.com/


Pontes e linha do Tua: Historia, construção e valorização Leonel Lopes 

14 

2.3.4. No Pacífico  

Ghan (ver Figura 2-11) - Com sua rota ampliada recentemente, quando foi 

acrescentada a passagem por Darwin, o Ghan tem aumentando a sua 

popularidade. Este trajeto especial de Adelaide até Darwin atrai muitos turistas, 

visto que em 48 horas percorre 2.980 quilómetros (ver Figura 2-10 [Web 7]). No 

Anexo A apresentam-se as restantes duas viagens que se pode usufruir no 

Pacífico. 

 

Figura 2-10: Ghan (Fonte: [Web 7]). 

 

 

Figura 2-11: Mapa referente ao trajeto Ghan (Fonte: [Web 4]). 

http://www.greatsouthernrail.com.au/
http://www.greatsouthernrail.com.au/
http://www.irtsociety.com/
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2.3.5. Em África 

Blue Train (ver Figura 2-12) - Em pouco menos de 1.600 km, e em 27 horas, o 

comboio de luxo faz o seu percurso entre Pretória e Cidade do Cabo. O serviço 

possui dois comboios, com capacidade para 74 e 58 passageiros, com toda a 

comodidade para que a viagem agradável e confortável. O serviço é de luxo, 

com cozinha gourmet (ver Figura 2-12) [Web 8]. No Anexo A apresenta-se a 

restante viagem que se pode usufruir em África. 

 

Figura 2-12: Blue Train (Fonte: [Web 8]). 

 

 

Figura 2-13: Mapa do trajeto Eastern & Oriental Express (Fonte: [Web 4]). 

http://www.bluetrain.co.za/
http://www.bluetrain.co.za/
http://www.irtsociety.com/
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2.3.6. Em Portugal 

Conhecer Portugal através do turismo ferroviário é quase uma novidade. De 

facto, alguns entusiastas do caminho-de-ferro aliaram o seu voluntarismo ao 

profissionalismo de um operador turístico e encontraram soluções para viagens 

organizadas pelas linhas do Norte. O rio Douro dá o nome a uma das linhas de 

caminho-de-ferro mais bonitas de Portugal, e que serve ainda de suporte a um 

complexo ferroviário que, noutros tempos, rasgava o nordeste transmontano. 

As linhas do Tua (Tua ï Mirandela), do Corgo (Régua ï Vila Real) e do 

Tâmega (Livração ï Amarante) acompanham o leito dos rios que lhes dão o 

nome [Web 9]. 

A linha ferroviária do Douro tem 203 km de extensão e desenvolve-se, na sua 

maior parte, junto às margens do rio Douro (ver Figura 2-14), ligando 

atualmente o Porto ao Pocinho. Foi uma notável obra de engenharia, concluída 

em 1887, após doze anos de intensos trabalhos, vencendo inúmeros 

obstáculos naturais, facto comprovado pelos vinte e seis túneis e trinta pontes 

que nela existem. 

 

A Linha do Corgo liga atualmente a Régua a Vila Real, onde chegou em 1906. 

O troço Régua - Vila Real vence um desnível de 360 m em 26 km, 

acompanhando o rio Corgo pela margem esquerda. 

 

Figura 2-14: Linha férrea junto ao Rio Douro, em Aregos (Fonte: [Web 10]). 

http://www.linhastravessas.com/home.htm
http://www.transportes-xxi.net/fotografia/foto/8047
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Atualmente existem encerramentos de linhas férreas, faltando-lhes gente para 

viajar, principalmente em traçados de aldeias mais desertificadas. Tal cenário 

levou a que estas vias descobrissem uma nova vocação no turismo que, a par 

de alguma função social de transporte, lhes garanta a sobrevivência e um 

mínimo de viabilidade económica. A oferta é diversificada, desde uma viagem 

simples num comboio regular até programas de cinco dias por toda a linha do 

Douro. A organização trata dos horários dos comboios e assegura dormida em 

casas de turismo de habitação, que começam a ver na proximidade à linha 

férrea uma oportunidade de negócio. 

O turismo ferroviário no Douro conseguiu aliar-se ao turismo já existente, o de 

viagens de cruzeiros pelo rio Douro, fez com que a oferta despertasse, com 

pacotes de viagens de um a oito dias com subidas de comboio e descidas de 

barco ou vice-versa. Esta simbiose torna-se perfeita, numa paisagem 

classificada como património mundial pela Unesco. Existem várias empresas a 

prestarem este tipo de serviços durante todos dias da semana, durante todo o 

ano. 

O turismo fluvial tornou-se nos últimos anos, a face mais visível do 

desenvolvimento do Douro, a ponte de movimentar cerca de 200 mil pessoas 

por ano, número que obriga a região e os operadores turísticos a concentrarem 

o seu olhar para as margens do rio, à espera de ver o comboio cumprir a sua 

missão [Web 11]. Viajar nos comboios históricos do Douro (ver Figura 2-15) é 

possível em carruagens do início do século passado, com tração a vapor 

(Henschel Loco 0187), ou Diesel (série 1400). 

 

Figura 2-15: Comboio histórico do Douro, estação Foz Tua (Fonte: [Web 10]). 

http://hoffice.wordpress.com/2010/11/09/de-comboio-para-o-douro/
http://www.transportes-xxi.net/
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A locomotiva a vapor circula entre Régua e Foz - Tua, levando as carruagens 

de madeira para uma viagem junto do rio Douro, a 50 km/h, entre vinhedos e 

socalcos, encaixados nas elevações montanhosas, tendo como plano de fundo 

o rio Douro e as sucessivas barragens que o tornaram navegável às 

embarcações turísticas. Ao longo desta viagem, os turistas usufruem de 

Belezas únicas, de música tradicional e dos produtos regionais, como a bola de 

carne e o vinho do Porto, a um custo de 45 euros (valores em 2011). 

Jorge Costa, presidente do Instituto de Planeamento e Desenvolvimento do 

Turismo, em 2010 definiu o objetivo de atingir 400 mil dormidas em 2013, 

aumentando o tempo de permanência dos turistas, que ficam em média apenas 

1,5 noites. Em 2009 o Douro apresentou, aos fins-de-semana, uma taxa de 

ocupação de 51,2%, 4,1 pontos acima da média nacional [Web 11].  

Ricardo Magalhães, presidente da Estrutura de Missão do Douro (EMS), 

assume a ligação ferroviária Pocinho ï Barca dôAlba como ñum projeto 

estruturante para o Douroò [Web 11]. Recuperar o troço de 25 quilómetros e 

voltar a unir o Porto a Salamanca por comboio é uma velha promessa, com um 

investimento que ronda os ú28 milh»es, um projeto ambicioso, que no entanto 

está pendente da evolução da conjuntura económica [Web 11].  

Salienta-se que não existe oferta do segmento de luxo na Linha do Douro, 

sendo o transporte corrente feito pelas Automotora ñMò (ver Figura 2-16). 

 

Figura 2-16: Automotora 064M, estação Foz Tua (Foto do autor, maio de 2011). 

http://hoffice.wordpress.com/2010/11/09/de-comboio-para-o-douro/
http://hoffice.wordpress.com/2010/11/09/de-comboio-para-o-douro/
http://hoffice.wordpress.com/2010/11/09/de-comboio-para-o-douro/
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2.4. Reutilização das estações/armazéns ferroviários em Portugal 

O conhecimento e a valorização dos bens culturais e patrimoniais despertam 

com o sentimento de cidadania e com a noção de que expressam a história e a 

tradição local e regional, por isso a sua revitalização é uma alternativa para o 

desenvolvimento e conservação do património.  

A valorização de edifícios (estações e apeadeiros inativos) representa um 

reaproveitamento do património construído que foi abandonado com o fecho 

das linhas. Apresentam-se em seguida, vários exemplos de reabilitação deste 

património para outros usos. 

 

2.4.1. Estação de Bragança  

A Estação Ferroviária de Bragança, mais conhecida como Estação de 

Bragança foi uma antiga infraestrutura da Linha do Tua, que servia a localidade 

brigantina (ver Figura 2-17). 

 

Figura 2-17: Estação de Bragança no início do século XX (Esquerda) (Fonte: 

[Web 12]). Estação de Bragança em 1990 (Direita) (Fonte: [Web 13]).  

 

O programa definido para esta zona propunha uma nova forma de organização 

de uma área bastante degradada, aproveitando o espaço envolvente. Foram 

recriados três blocos independentes e ligados entre si por percursos cobertos. 

O tratamento paisagístico da envolvente incluiu árvores, jardins bancos 

assentes em carris (ver Figura 2-18, à esquerda), esplanadas, bares de apoio e 

ttp://restosdecoleccao.blogspot.com/
http://www.mdb.pt/
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um parque infantil (ver Figura 2-18, à direita). O principal objetivo foi criar uma 

estação rodoviária, que também fosse um lugar de estar e de circulação 

pedonal (ver Figura 2-18).  

 

Figura 2-18: Estação de Bragança/bancos de carruagem assentes em carris (à 

esquerda) (Foto do autor). Parque infantil junto da estação rodoviária da 

Bragança (à direita) (Foto do autor, julho de 2011).  

 

 

Figura 2-19: Estação Rodoviária de Bragança (à esquerda) (Foto do autor). 

Estação rodoviária de Bragança alçado posterior (à direita) (Foto do autor, julho 

de 2011).  

 

A construção da Estação Rodoviária, iniciada em 2002, representou uma 

solução moderna, de elevada centralidade, numa intervenção de valorização 

do património, em que se focalizou na recuperação do edifício central da antiga 

Estação Ferroviária e a integrou uma vasta operação de requalificação 

urbanística. O valor do investimento foi de um milhão e novecentos mil euros 

[Web 14]. 

http://www.cm-braganca.pt/
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2.4.2. Estação de Chaves  

Com 97 km, a linha do Corgo foi inaugurada a 1921 e estende-se da Régua a 

Chaves. A bitola utilizada é a ñestreitaò e supera um desn²vel de 370 metros 

nos 25 quilómetros entre a Régua e Vila Real, serpenteando o vale do Rio 

Corgo, sendo conhecidas as histórias passadas no "U" de Carrazedo, onde a 

linha contorna um vale antes de atingir a estação (ver Figura 2-20). Com a 

reduzida velocidade do comboio, muitos se aventuraram a sair dele e a 

apanhá-lo novamente mais à frente. A linha possuía outro "U" na rampa entre 

Loivos e Oura. Este foi o primeiro traçado de via ñestreitaò constru²do e 

explorado pelo Estado Português. 

 

Figura 2-20: Antiga estação de Chaves (Fontes: [Web 15] e Arquivo histórico 

da CP). 

 

A adaptação da estação de Chaves transformou-a num moderno espaço 

multiusos com cinco valências autónomas, sendo o investimento 

aproximadamente de 7,5 milhões de euros. O antigo edifício da estação serve 

de sede a duas divisões autárquicas, a divisão da Cultura, Tempos Livres, 

Educação, Desporto; e a divisão de Ação Social. O cais de mercadorias abriga 

a Federação Cultural Chaves Viva, o Centro de Recursos Educativos, a Oficina 

Transfronteiriça de Informação Juvenil, Espaço Internet (sala com 12 

computadores) e ainda uma Sala multiusos (ver Figura 2-21); para leste do cais 

de mercadorias está previsto o Museu Ferroviário. As antigas oficinas da CP 

receberão um restaurante com capacidade para 50 pessoas. Num terceiro 

complexo prevê-se a fixação da Escola de Artes e Ofícios e no subsolo será 

http://pt.wikipedia.org/wiki/Via_estreita
http://www.origens.pt/
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construído um parque de estacionamento de mil metros quadrados. O projeto é 

considerado um dos melhores reaproveitamentos do património desativado do 

Nordeste Peninsular.  

 

Figura 2-21: Estação de comboios de Chaves (Fonte: [Web 16]). 

 

A memória é também resguardada pela presença de duas vias-férreas com 50 

metros de comprimento, nas quais repousam dois vagões de cor vermelha e 

preta, cuidadosamente restaurados. Ficam à esquerda da antiga estação, na 

área adjacente da antiga cocheira (ver Figura 2-22). 

 

Figura 2-22: Vagões sobre os antigos carris (Fonte: [Web 17]). 

http://odardomeu.blogspot.com/
http://www.panoramio.com/photo/11856173


Pontes e linha do Tua: Historia, construção e valorização Leonel Lopes 

23 

2.4.3. Estação de Cabeço de Vide 

A estação de Cabeço de Vide pertence ao ramal de Portalegre e é um edifício 

de linhas graciosas, no seu traçado marcadamente português, nos seus 

granitos trabalhados, no beiral e cimalha portugueses e nos painéis de azulejos 

policromados, pintados por L. Batistini em 1933. Os motivos dos painéis 

exteriores são sugestivos e caracterizam atividades locais, tais como a apanha 

da azeitona, trajes do campo e da Vila, criação de cavalos, pastoreio de 

ovelhas, debulha do trigo com bestas, tiragem da cortiça, lavra da terra com 

muares, a sementeira, a ceifa, entre outros (ver Figura 2-23) [Web 18]. 

 

Figura 2-23: Painéis de azulejos policromados de L. Batistini em 1933 (Fonte: 

[Web 18]). 

 

 

Figura 2-24: Estação Cabeço de Vide antes da reabilitação (à esquerda) 

(Fonte: Arquivo histórico da CP); Estação convertida em estalagem (à direita) 

(Fonte: [Web 19]).  

http://entretejodiana.blogs.sapo.pt/71985.html
http://entretejodiana.blogs.sapo.pt/71985.html
http://www.cm-fronteira.pt/
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2.4.4. Estação de Óbidos 

A concorrência do transporte rodoviário, bem como a redução dos horários, 

levaram a uma diminuição do número de passageiros nesta estação, levando, 

em 2000, a Câmara Municipal de Óbidos a fazer uma parceria com a REFER. 

Por um período renovável de cinco anos, tornou-se possível a criação de dois 

ateliês cerâmicos, com artesãos a trabalhar ao vivo, sendo ali ainda lecionados 

cursos, a par da criação de espaços de lazer e educativos, destinados aos 

alunos das escolas do concelho. 

As duas oficinas ocupam a gare da estação, nomeadamente a zona onde eram 

as bilheteiras, o balcão e a sala de espera; existe também um posto de turismo. 

No primeiro andar, onde costumavam morar funcionários da CP, serve agora 

de camarata, à disposição da Câmara, que ali pode instalar alguns grupos 

musicais e outros artistas (ver Figura 2-25). 

 

Figura 2-25: Estação de Óbidos modificada para oficinas de azulejaria e olaria 

(Fonte: [Web 20]). 

 

Com esta ocupação, a REFER vê valorizado um espaço seu, que se 

encontrava quase abandonado, e admite até repetir o modelo noutras estações 

que estão desativadas na Linha do Oeste, consoante o interesse das 

respetivas autarquias. Apesar desta iniciativa, inicialmente, pretender ajudar a 

dar vida à estação, a mesma esta quase sempre fechada, pelo que o novo 

programa não parece ser adequado a uma reutilização. 

http://www.oesteonline.pt/
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2.4.5. Estação de Comboios de Sines   

No final do século XIX já se projetava a estação de comboios de Sines, sendo 

o primeiro projeto datado de 1898. No entanto, só a 14 de setembro de 1936 o 

comboio chega a Sines pela primeira vez. 

Além de passageiros, eram transportadas mercadorias que ficavam 

armazenadas num edif²cio de apoio ¨ Esta­«o, denominado ñCais Cobertoò. 

Com o decorrer dos tempos, este edifício de piso térreo passou a designar-se 

ñCais da Esta­«oò, perdendo as suas fun­»es na d®cada de 80, data em que a 

Estação de caminho-de-ferro da CP foi desativada. 

Em 2005, após décadas de degradação e abandono (ver Figura 2-26), no 

âmbito de um projeto de requalificação, surge a oportunidade de recuperar o 

referido armazém e transformá-lo num espaço de restauração. 

 

Figura 2-26: Antigo armazém da Estação de Comboios de Sines (Fonte: [Web 

21]).  

 

A 26 de fevereiro de 2009, após três longos anos de reconstrução e 

recuperação, o antigo armazém da Estação de Comboios de Sines surge 

reconvertido em Restaurante Marisqueira (ver Figura 2-27), exibindo o nome da 

sua antiga função. Ao entrarmos neste espaço deparamo-nos com uma 

atmosfera envolvente que no faz reviver a ñalma do antigo ñCais da Esta­«oò 

[Web 21]. 

http://www.caisdaestacao.com/
http://www.caisdaestacao.com/
http://www.caisdaestacao.com/
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Figura 2-27: Armazém da Estação de Sines reconvertido em Restaurante 

(Fonte: [Web 21]). 

 

Com capacidade de 165 lugares, distribuídos por 4 espaços distintos, e 

cuidadosamente decorados (sala Cais, Mezanino, Esplanada coberta e sala 

Adega), o Cais da Estação transformou-se num espaço muito aprazível.  

 

2.4.6. Armazém da Régua 

Em outubro de 2008 nasce, num velho e muito degradado armazém do 

caminho-de-ferro do Peso da Régua, no coração da região do Douro, um 

espaço versátil, que funciona como restaurante, wine bar, garrafeira e loja de 

produtos gourmet.  

Após vários contatos com a REFER e a CP os sócios Edgar Gouveia e Manuel 

Osório iniciaram o projeto, e dois anos volvidos conseguiram abrir o espaço, 

batizado de Castas & Pratos (ver Figura 2-28), nome que resultou das iniciais 

de Comboios de Portugal [Web 22]. 

http://www.caisdaestacao.com/
http://www.castasepratos.com/
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Figura 2-28: Exterior do espaço Castas & Pratos (Fonte: [Web 22]). 

 

O estabelecimento teve de manter as caraterísticas exteriores da zona do 

armazém que ocupa (ver Figura 2-28). Por dentro houve um grande 

investimento para limpar e manter a estrutura do telhado toda em madeira (ver 

Figura 2-29), e adaptar o espaço às novas funções. 

 

Figura 2-29: Estrutura do telhado em madeira (Fonte: [Web 22]). 

 

Os espaços são separados por garrafeiras, com cerca de 600 vinhos diferentes 

(ver Figura 2-30).  

http://www.castasepratos.com/
http://www.castasepratos.com/
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Figura 2-30: Garrafeiras com 600 vinhos diferentes (Fonte: [Web 22]).   

 

2.4.7. Armazém de Vila Real 

Localizado num antigo armazém do caminho-de-ferro em Vila Real, junto à 

estação, num edifício histórico com mais de cem anos, o espaço Cais da Villa 

destaca-se pela audácia, criatividade e inovação do projeto. 

Esta obra, do mesmo proprietário que o anterior (Edgar Gouveia), baseia-se 

numa fusão harmoniosa entre o antigo e o moderno, na analogia da tradição e 

na continuidade histórica de novos valores, numa conjugação única de design 

e conforto (ver Figura 2-31), perfeitamente enquadrado no contexto 

paisagístico em que se insere [Web 23]. 

 

Figura 2-31: Interior do espaço Cais da Villa (Fonte: [Web 23]). 

http://www.castasepratos.com/
http://www.caisdavilla.com/
http://www.caisdavilla.com/
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No exterior sente-se o peso histórico do edifício (ver Figura 2-32, direita), onde 

prevalece a sua arquitetura original, remodelada de acordo com o conceito do 

espaço. Este divide-se em restaurante gourmet, com capacidade para 60 

pessoas, e Winehouse, composta por um bar, com capacidade para 20 

pessoas, e garrafeira. Além dos espaços interiores tem uma esplanada para 

cerca de 100 pessoas. 

 

Figura 2-32: Exterior do espaço Cais da Villa (Fonte: [Web 23]).  

 

2.4.8. Estação da Ferradosa  

O cais da Ferradosa, localizado junto ao Douro, foi transformado no restaurante 

bar ñCais da Ferradosaò (ver Figura 2-33), pela câmara de São João da 

Pesqueira, que colocou a concurso, tendo sido este ganho pela empresa 

TRAT- Atividades Turísticas. Uma recuperação muito bem conseguida de uma 

antiga estação de final de linha, que serviria somente para a recolha das uvas 

em plena época de vindimas, com muito boa luz, amesendação correta e uma 

localização quase por cima do rio Douro. Na requalificação do espaço houve 

uma forte preocupação com a identidade do espaço antigo tentando preservar 

o mais possível das suas características iniciais, de que é exemplo o telhado 

de madeira; destaca-se ainda a decoração alusiva as atividades ferroviárias, 

bem como o menu (ver Figura 2-33).  

http://www.caisdavilla.com/
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Figura 2-33: Cais da Ferradosa (Fonte:[Web 24]). 

  

2.5. Reutilização das ferrovias em Portugal (ecovias) 

Com o aumento da atividade urbana e crescente stress, as sociedades 

registam um acréscimo na procura de espaços para a prática de desportos ao 

ar livre ou para um simples contato com a natureza durante os períodos de 

lazer. Neste sentido, em 1997, no decorrer dos primeiros encontros Europeus 

de Tráfego Lento e Vias Verdes na Bélgica, fundou-se a AEVV (Associação 

Europeia de Vias Verdes). Foi nos Estados Unidos da América, na década de 

1970, que surgiu a ideia de utilização/recuperação dos traçados ferroviários 

desativados. Assim, estes corredores ferroviários foram sendo transformados 

em caminhos pedonais, percursos para bicicletas, trilhos para cavaleiros, etc. 

Em setembro de 2001 diversas instituições e associações envolvidas na Rede 

Verde Europeia assinaram a Declaração de Lille, o que impulsionou fortemente 

a conversão de vias-f®rreas em ñvias verdesò ou ecovias. [Web 25] 

Na sequência da declaração de Lille, da qual Portugal faz parte como membro 

efetivo, desde 2003, surge o projeto REVER MED que pretende o 

desenvolvimento da rede de Vias Verdes no arco do Mediterrâneo Ocidental, 

uma extensão superior a 10 mil km e ligará Sul de Portugal (Algarve e Alentejo) 

ao Sul de Itália, passando pelas áreas costeiras de Espanha e França. Para o 

Norte da Europa foi implementado o projeto REVER AMNO para as áreas 

metropolitanas do noroeste do Reino Unido, Bretanha, Irlanda, Bélgica, 

Luxemburgo, Alemanha, Sul da Holanda [Web 26]. 

http://www.youtube.com/watch?v=uQ4tJDentr0
http://www.ccdr-alg.pt/informal/n6/07.html
http://www.turismodeportugal.pt/Portugu%C3%AAs/AreasActividade/ProdutoseDestinos/Pages/ViasVerdes-Ecopistas.aspx
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2.5.1. Enquadramento Nacional 

Com a desativa­«o das linhas, fundamentalmente de bitola ñestreitaò no Norte 

de Portugal e que são cerca de 340 km em 6 linhas, a REFER tem em 

desenvolvimento um programa nacional de criação de ECOPISTAS (Plano 

Estratégico de Ecopistas em Portugal), que se prende com a cedência do 

espaço-canal às respetivas Câmaras Municipais, e tendo em vista a construção 

e manutenção de percursos para caminhada a pé, bicicleta ou outros modos 

mecânicos de utiliza­«o ñpedonalò. A REFER, com este plano, tem como 

principal objetivo travar o processo de degradação dos corredores, motivado 

pela desagregação de terrenos e crescimento de vegetação, pela ocupação 

indevida, por lotes de edificação construída na sua margem, ou ainda pela 

deposição de lixos e entulhos. Com a cedência do espaço aos municípios, a 

REFER pretende que estes se envolvam na sua conservação, para que exista 

uma utilização ambiental correta. Com esta solução deseja-se ainda que exista 

uma motivação das populações para a atividade ao ar livre e de contato com a 

natureza, bem como atividades de lazer e de manutenção física (de bicicleta, 

andar a pé, etc.). A adequação das vias-férreas a estas práticas é 

relativamente fácil, uma vez que as características dos traçados ferroviários 

estavam sujeitos a pendentes suaves, curvas não muito apertadas e 

plataformas estáveis. As paisagens, geralmente, em que elas estão inseridas 

fazem delas singularidades apreciáveis [Silva, 2009]. 

ñA adapta­«o de antigas linhas ferrovi§rias a ecopistas/ciclovias (circula­«o 

restrita a pedestres e veículos não motorizados) é um processo que se 

vulgarizou nos países ocidentais e que nos últimos anos se alargou a Portugal. 

Se no território luso assumem o nome de ecopistas/ciclovias ou Ecopista, pela 

Europa fora tomam o nome de Vias Verdes (Greenway na Inglaterra, Voie 

Verte na França). Portugal é dos poucos países europeus que se viu compelido 

a adotar um nome diferente em virtude da BRISA ter patenteado primeiro o 

nomeò [Web 27]. 

Qualquer projeto tem vantagens e desvantagens. Apresenta-se a síntese das 

vantagens: privilegiar o desenvolvimento sustentado; a valorização da região; o 

combate à desertificação; a preservação da memória do comboio através da 

http://www.aevv-egwa.org/
http://www.aevv-egwa.org/
http://www.refer.pt/
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recuperação das estações; à desativação e degradação das infraestruturas são 

atribuídas novas funcionalidades; a criação de postos de trabalho; a prática de 

atividades de lazer, nomeadamente culturais e recreativas, contribuindo para o 

bem-estar físico e psicológico, através do combate ao stress; criação de 

centros interpretativos que valorizem a biodiversidade e que promovam 

atividade educativas; o turismo de natureza e ecoturismo e turismo de 

aventura; a solução das ecopistas, de interesse coletivo.  

Ao nível do enquadramento paisagístico, pode-se dizer que a ecopista é uma 

ótima solução, teoricamente, que contribui para o desenvolvimento sustentado 

das populações. Referem-se, no entanto, as condições climatéricas, 

fundamentais para o sucesso ou insucesso destas mesmas infraestruturas. 

Como exemplo temos o Alentejo, em que a conversão de qualquer linha de 

caminho-de-ferro deverá ter como principal condicionante as elevadas 

temperaturas que se fazem sentir durante os meses mais quentes. Outro 

condicionalismo relevante é a distância a que geralmente as infraestruturas se 

encontram de centros urbanos e a regularidade em que ocorrem povoamentos 

ao longo da linha. Geralmente uma linha de caminho-de-ferro encontra-se 

implantada em zonas desabitadas, o que faz com que muitas vezes a 

conversão em Ecopista não seja a alternativa mais viável.   

Finalmente, refere-se que, com a reutilização das vias-férreas para ecopistas 

estas ficaram definitivamente desativadas. 
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Em seguida apresenta-se um resumo do trabalho já realizado em Portugal (ver 

Tabela III). 

Tabela III: Resumo das Ecopistas em Portugal Fonte: [Web 27].  

Designação Localização Extensão 
Fase de 

implementação 

Restante 

extensão 

Ecopista do 

Vouga 

Trajeto entre Sernada e 

Viseu, correspondente ao 

troço da antiga Linha do 

Vouga. 

96 km dos quais 

estão já utilizáveis 

9 km (Sever do 

Vouga) 

Parcialmente 

concluída (9 km) 

Em estudo / 

desenvolvimento 

Ecopista do 

Rio Minho 

Trajeto entre Valença e 

Monção, troço desativado 

do Ramal de Monção. 

14 km Concluída Não aplicável 

Ecopista de 

Guimarães ï 

Fafe 

Trajeto entre Guimarães e 

Creixomil. 
Cerca de 28 km 

Parcialmente 

concluída (14 km ï 

Guimarães - Fafe). 

Não aplicável 

Ecopista de 

Famalicão 

Trajeto entre Póvoa de 

Varzim e Famalicão. 
10,2 km Sem informação Não aplicável 

Ecopista do 

Corgo 

Trajeto entre Vila Real e 

Chaves, correspondente à 

antiga Linha do Corgo. 

71 km dos quais 

estão já utilizáveis 

9 km (Vila Pouca 

de Aguiar). 

Parcialmente 

concluída (9 km). 

Em estudo / 

desenvolvimento. 

Ecopista do 

Sabor 

Trajeto entre Pocinho e 

Duas Igrejas, 

correspondente a parte da 

antiga Linha do Sabor 

104 km dos quais 

estão utilizáveis 

12 km (Torre de 

Moncorvo - 

Larinho 

Parcialmente 

concluída (12 km) 

Em estudo / 

desenvolvimento 

Ecopista do 

Dão 

Trajeto entre Santa Comba 

Dão e Viseu, 

correspondente à antiga 

Linha do Dão. 

49 km(Viseu ï 

Figueiró). 
Concluída (8 km) Não aplicável 

Ecopista 

Montemor - o - 

Novo 

Trajeto entre Torre da 

Gadanha e Montemor-o-

Novo. 

Cerca de 13 km. Sem informação Não aplicável 

Ecopista de 

Mora 

Trajeto entre Évora e Mora, 

correspondente ao antigo 

Ramal de Mora. 

60 km dos quais 

estão já utilizáveis 

20 km (Évora ï 

Sempre Noiva). 

Parcialmente 

concluída (20 km) 

Em estudo / 

desenvolvimento 

http://www.refer.pt/
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Na  Figura 2-34 encontra-se a localização geográfica das Ecopistas em 

Portugal. 

 

 Figura 2-34: Mapa com a localização das Ecopistas (Fonte: [Web 28]). 

 

Para melhor conhecimento de cada uma das Ecopistas acima referidas, passa-

se a descrever a Ecopista de Sever do Vouga, ficando as demais relatadas no 

Anexo B.  

 

 

http://www.slideshare.net/Cicloria/13-refer-lus-silvestre
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Ecopista de Sever do Vouga (ver Figura 2-35) resulta de uma parceria entre o 

Município de Sever do Vouga e a REFER para a reabilitação da antiga Linha 

Ferroviária do Vouga (Sernada do Vouga - Viseu), com início no edifício da 

antiga Estação da Paradela. O seu traçado é sempre paralelo ao Rio Vouga e à 

Estrada Nacional 16, até pouco depois da foz do Rio Mau (ver Figura 2-36). O 

seu pavimento é em asfalto pintado e contém sinalização vertical, horizontal e 

balizamento em zonas específicas [ Web 27]. 

 

Figura 2-35: Ecopista de Sever do Vouga (Fonte: [Web 27]). 

 

 

Figura 2-36: Trajeto da Ecopista Sever do Vouga, ramal de Paradela (Fonte: 

[Web 29]).   

http://www.refer.pt/
http://www.refer.pt/
http://www.ciclovia.com.pt/
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3. HISTÓRIA DA LINHA DO TUA 

 

3.1. Importância da construção Foz Tua ï Mirandela e sua aprovação 

A linha do Tua surge no contexto do plano ferroviário nacional durante o 

reinado de D. Luís I, na sequência de um projeto ferroviário entre o Porto e a 

fronteira Espanhola, pela região de Trás-os-Montes, com vista a exportação de 

produtos portugueses, em particular produtos agrícolas e vinícolas. O primeiro 

passo para este plano foi dado com a construção da Linha do Norte até Vila 

Nova de Gaia, inaugurada a 7 de julho de 1864. Com a conclusão da linha do 

Douro entre Porto e o Pinhão, em 1879, surgiram opiniões diversas quanto ao 

trajeto a adotar para alcançar a fronteira, havendo engenheiros que defendiam 

que a linha do Douro, ao chegar ao Tua deveria fletir para norte, onde passaria 

nas proximidades de Bragança, até alcançar a fronteira. Contudo, outros 

engenheiros acreditavam que a melhor alternativa seria a linha seguir direta a 

Barca dôAlva [Bastos, 1870 - 1910]. 

Clemente Menéres (ver Figura 3-1), conhecido empresário do Porto com 

interesses na região do Tua, aproveita esta indecisão para iniciar a luta pela 

aprovação da construção da Linha do Tua, pois esta seria de grande utilidade 

para os seus investimentos em Trás-os-Montes.  

 

Figura 3-1: Clemente Menéres (Fonte: [Web 30]). 

http://clementemeneres.blogspot.com/
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A decisão sobre onde a linha deveria alcançar a fronteira recaiu sobre Barca 

dôAlva, por®m a uni«o das redes ferrovi§rias mais a norte n«o foi esquecida, 

com as promessas de que mais tarde seria construída a linha da Foz - Tua a 

Mirandela, e com a certeza de que esta seria prolongada até Bragança. Com 

está estratégia surgia a possibilidade de unir a linha à rede espanhola, onde 

Macedo de Cavaleiros seria o ponto de partida e Miranda do Douro o local 

onde atingiria a fronteira. 

A Figura 3-2 ilustra um excerto do plano nacional ferroviário onde pode ver-se a 

Linha do Douro representada pela cor amarela e o troço Foz Tua ï Mirandela, 

a verde, pertencente à Linha do Tua, com a ligação de Mirandela a Bragança 

(construída posteriormente) a traço interrompido vermelho; a azul está 

representada a possível ligação do troço à rede espanhola: Macedo de 

Cavaleiros - Miranda do Douro. De notar que este último troço nunca chegou a 

ser construído, tendo-se mais tarde concretizado, faseadamente, a Linha do 

Sabor (1911-1938), para servir aquela zona do país.  

 

Figura 3-2: Excerto do Mapa Ferroviário Português, representado a linha do 

Douro, a linha Tua (com o prolongamento até Bragança) e a possível ligação a 

Espanha, por Miranda do Douro (Fonte: IMTT). 
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3.2. O estudo do traçado 

Decorria o ano de 1878 quando foram apresentados dois projetos para a 

construção de uma linha que fizesse a ligação entre Mirandela e a linha 

ferroviária do Douro (Foz Tua). Estes traçados tinham como diferença 

fundamental a margem do rio Tua para a implantação do traçado da linha. O 

projeto que defendia o traçado pela margem direita do rio Tua (ver Figura 3-3) 

era defendido pelo engenheiro militar João José Pereira Dias e pelo condutor 

Bernabé Roxo, sob a direção do engenheiro Sousa Brandão; o engenheiro 

António Xavier de Almeida Pinheiro defendia o traçado pela margem esquerda 

do rio Tua. 

Analisados ambos os traçados, o vencedor foi o que se desenvolvia pela 

margem esquerda do rio Tua, pois este serviria um maior número de 

populações, o que levaria a menores custos na construção de pontes para a 

travessia do rio e deste modo a um acesso mais fácil da linha [Web 31 e Web 

32]. 

 

Figura 3-3: Excerto de traçado pela margem direita do rio Tua (Fonte: REFER). 

 

A Câmara Municipal de Mirandela, a 22 de junho de 1882, deliberou fazer-se 

representar na Câmara dos Pares, pedindo a aprovação do projeto de lei que 

concedia a subvenção de 135 contos de réis, para garantia do juro de 5% à 

http://www.cm-mirandela.pt/index.php?oid=646
http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_do_Tua
http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_do_Tua
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empresa que viesse a construir a linha férrea Foz - Tua a Mirandela. Várias 

individualidades importantes do Porto, nomeadamente Clemente Menéres, 

coadjuvaram os esforços e as petições da câmara [Web 31]. 

A 11 de janeiro de 1883 a Câmara Municipal de Mirandela, juntamente com a 

Associação Comercial do Porto, apela ao Rei D. Luís I que seja feita a 

aprovação do projeto de construção da linha [Web 31].  

A construção da linha tinha como principal objetivo o escoamento dos produtos 

produzidos naquela região. Com a inauguração da linha da Beira Alta, em 

1882, receava-se que o poder comercial da zona do Douro pudesse ser 

prejudicado com o desvio das rotas para esta linha, por tal motivo foi 

considerada uma obra urgente. Esta condição, aliada às dificuldades existentes 

no terreno, levou a alguns dissabores na execução, devido à quase 

inexistência de estudos relativos ao traçado. Um exemplo disso mesmo é o 

viaduto das Fragas Más. Esta obra de arte fica encaixada entre dois túneis, e 

só após a abertura destes foi possível o acesso ao local. Portanto, quando se 

procedeu aos estudos, não se pôde definir o traçado neste ponto. O mesmo 

sucedeu nos montes do Barrabás, entre os quilómetros 12 e 13. 

Por razões financeiras não foi possível efetuar a construção da linha até à 

capital do distrito, Bragança, com uma distância de 73,5 km de caminho 

ferroviário (troço Mirandela - Bragança), o que para muitos teria ficado aquém 

do serviço que seria necessário prestar à região. 

 

3.3. Cronologia da construção do troço Foz Tua ï Mirandela  

A 26 de abril de 1883, durante a sessão legislativa, teve lugar a discussão e a 

aprovação das bases para a construção, por concurso público, da linha Foz 

Tua a Mirandela, com uma garantia de juro fixada nos 5,5%, com um prazo de 

resgate após 15 anos, devendo a via ter uma bitola de 1 metro. No entanto, 

não apareceram pretendentes interessados, pelo que um decreto de 22 de 

novembro do mesmo ano lançou um novo concurso a 14 de dezembro, com 

condições de resgate mais vantajosas, pois acreditava-se que tinha sido esta a 

http://www.cm-mirandela.pt/index.php?oid=646
http://www.cm-mirandela.pt/index.php?oid=646
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razão do insucesso do primeiro concurso. Só apareceu, no entanto, uma 

proposta, de Tristão Guedes Correia de Queirós, conde da Foz, tendo o 

contrato sido assinado a 30 junho de 1884, com um custo total de 19.692 réis 

por quilómetro. Salienta-se que o custo por quilómetro ficaria mais caro 25% no 

final da obra.     

Após ter sido autorizado pela lei de 26 de março de 1885, o contrato tornou-se 

definitivo em 30 de junho deste mesmo ano. No entanto, a concessão foi 

trespassada à Companhia Nacional de caminho-de-ferro em 1 de outubro de 

1885, tendo esta empresa construído o troço entre Foz - Tua e Mirandela, 

denominado de Linha de Mirandela, aberto à exploração em 29 de setembro de 

1887 [Web 31]. 

Aquando da abertura do concurso para construção e exploração da linha, 

foram estipuladas as seguintes condições:  

- A linha teria apenas uma via;  

- A largura de caminho ao nível da plataforma seria de 3,5 m em aterro e 4,3 m 

em desaterro, e ao nível dos carris de 1,9 m em qualquer um dos casos;  

- O declive máximo seria de 18 mm/m e as curvas de concordância teriam um 

raio nunca inferior a 150 m;  

- Os carris seriam de aço e o seu peso nunca inferior a 20 kg/m, sendo as 

travessas creosotadas;   

- A empresa a quem fosse adjudicada a construção teria direito à sua 

exploração durante 99 anos, garantindo o Governo 5,5 % do valor total da obra 

como complemento do rendimento líquido em relação ao custo por quilómetro;  

- Passados 15 anos após a conclusão da linha, o Governo poderia resgatar a 

linha, mediante o pagamento de uma anuidade pelo tempo que restasse [Silva, 

2008].   

http://pt.wikipedia.org/wiki/Companhia_Nacional_de_Caminhos_de_Ferro
http://pt.wikipedia.org/wiki/1887
http://www.cm-mirandela.pt/index.php?oid=646
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3.3.1.  A construção 

A construção da linha iniciou-se a 1 de abril de 1885 e terminou a 1 de julho de 

1887. A empreitada foi entregue aos espanhóis Llort & Villagelin, há muito 

radicados em Portugal, e a construção ficou a cargo do Engenheiro Diniz 

Moreira da Motta, que contou com a ajuda de quatro condutores chefes de 

lanço, os Srs. Joaquim de Oliveira Moraes, Manuel Pedro Coelho, Francisco 

Damásio e Arthur Cruz.  

A obra envolveu um total de 917.147 jornas de operários, 70.839 jornas de 

animais de tiro e veículos, e um total de 10.883 jornas de locomotivas e 

vagões. Se considerarem 6 dias de trabalho por semana e 48 semanas por 

ano, estes valores levam a um número médio de 1.470 jornas de operários, 

114 jornas de animais de tiro e veículos, e 18 jornas de locomotivas e vagões 

diariamente na obra.  

A 16 de junho de 1887, pela primeira vez, uma locomotiva percorreu toda a 

extensão da via.  

Os textos que a seguir se apresentam demonstram bem as dificuldades que 

engenheiros, técnicos e operários tiveram que vencer na sua construção:   

«A abertura dos primeiros vinte quilómetros do primeiro troço constituiu uma 

tarefa de engenharia e de execução difícil e arrojada, tão selvática e 

aparentemente inaproveitável se apresentava a pedregosa e alcantiladíssima 

garganta que o rio Tua escavou para alcançar o gigantesco desfiladeiro do 

Douro. No parecer dos melhores técnicos, essa obra não é inferior, em 

responsabilidade, a algumas vias helvéticas ou francesas das cercanias dos 

Alpes. É particularmente impressionante o trecho das chamadas Fragas Más. A 

construção da linha nesse despenhadeiro exigiu vigoroso ânimo aos 

engenheiros e trabalhadores que aí formigaram por algum tempo, a romper 

rochedos e esporões, muitas vezes dependurados por cordas e empoleirados 

em pranchas rapidamente guindadas quando se acendiam os rastilhos.» 

[Coelho, 1887].  
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 «As margens do Tua apresentam-se nos primeiros 30 quilómetros da linha sob 

um aspeto imponente como vista panorâmica, mas de uma dificuldade 

extraordinária para a construção de uma estrada férrea, embora de via 

reduzida. Não faz ideia dessas dificuldades extraordinárias quem for de 

comboio, senão olhando para a margem direita do Tua semeada de 

anfractuosidades, cortadas por abruptas ravinas que gemelha gargantas de 

monstros, ou formada por extensas rochas graníticas levemente inclinadas 

para o monte e perfeitamente lisas, chamadas vulgarmente lisos, atestando à 

evidência que nunca foram pisadas pelo pé do homem. 

Logo à saída de Foz Tua, e a um quilómetro, temos o viaduto das Prezas, cuja 

situação é em extremo curiosa, não é um curso de água nem um vale que se 

atravessa: é uma forte depressão, toda ela no sentido vertical, que tem a 

margem do Tua naquele ponto, e que só por meio de um tabuleiro de ferro se 

podia saltar. Parece mais uma varanda do que um viaduto, assim como o das 

Fragas Más, outro precipício dos mais sérios que teve a linha. Os operários 

desciam para o trabalho ligados por fortes cordas, sustentadas superiormente; 

esta precaução durava até terem recortado na rocha um caminho, ou antes um 

carreiro de formigas, cuja passagem era sempre evitada pelos menos destros.  

Alguns desgraçados operários foram vítimas, pela sua temeridade, tendo a 

maior parte dos acidentes sido motivados pela natureza do terreno: uma vez 

um rebanho de ovelhas que pascia pela parte superior da linha fez mover uma 

pedra que veio a rolar pela margem abaixo; um operário, procurando fugir-lhe, 

fê-lo precipitadamente e caiu no abismo. Como este, outros desgraçados 

pagaram com a vida os benefícios que hoje gozamos, permitindo-nos fazer 

comodamente uma viagem que ainda ontem era das mais penosas do país ð 

a do Pinhão a Mirandela. 

Nos primeiros 21 quilómetros a linha férrea é quase totalmente sustentada por 

uma muralha: nesta extensão constam-se 118 muros de suporte todos de 

pedra seca, formando um volume de 170.000 metros cúbicos de alvenaria! Foi 

um verdadeiro trabalho de titans, a construção destes muros, cuja solidez 

atesta os cuidados que mereceram aos construtores. O trabalho tanto em 

planta como em perfil destes 21 quilómetros tinha fatalmente de ser 
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atormentadíssimo: o desenvolvimento das curvas atinge nesta parte justamente 

a metade da extensão do traçado, isto é 10.500 metros; o resto em 

alinhamentos retos, o maior dos quais não chega a ter 500 metros.  

Referindo-nos ainda aos 21 primeiros quilómetros devemos acrescentar que 

existia apenas em toda essa extensão um único caminho, o que descia de 

Castanheiro do Norte a Barca do Tua. Este caminho que era para peões e 

cavaleiros, foi necessário arranjá-lo para carros: ainda assim os declives mais 

suaves que se logrou obter foram os de 0,50 metros por metro! Os ferros para 

os viadutos das Prezas, Fragas Más e Paradela, pesando cerca de 260 

toneladas, havendo peças que pesavam mais de uma tonelada, foram 

conduzidos por esta vereda que desemboca hoje no quilómetro 9 da linha, 

onde há uma casa de guarda. Para que os carros pudessem descer à linha por 

esta ladeira sem se despenharem no Tua, era necessário irem atrás deles 

sustentando uma forte espia 20 a 30 trabalhadores, um dos quais o que servia 

de carreiro, ficou numa dessas descensões num estado miserável, ficando 

também feridos os engenheiros que pessoalmente dirigiam este trabalho 

penosíssimo, tão rude quanto inglório.» [Coelho, 1887].  

 

3.4. Cronologia da Desativação da Linha do Tua  

Um pouco a semelhança do que aconteceu noutros países e linhas, em que o 

envelhecimento da população e consequente redução da mesma, contando 

com a concorrência dos transportes rodoviários privados e públicos, levou ao 

encerramento e suspensão do tráfego de passageiros e mercadorias, sendo a 

Linha do Tua um bom exemplo dessa conjugação de fatores (ver Figura 3-4). 
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Figura 3-4: Linha Férrea do Tua junto da Estação de Cação (Fonte: [Web 10]). 

 

Hoje, quase todas as estações da linha do Tua se encontram abandonadas, 

uma vez que a sua desativação implicou, consequentemente, o mesmo destino 

aos edifícios. 

A 1 de janeiro de 1990 surge a primeira votação para a desativação total da 

Linha do Tua. Começaram a surgir manifestações (ver Figura 3-5) e 

movimentos de contestação, de que é exemplo o ñMovimento C²vico pela Linha 

do Tuaò fundado em 2006 (ver Figura 3-13), com cartas dirigidas ao governo, 

para que recuasse na decisão, o que não veio a confirmar-se até aos dias de 

hoje (ver Figura 3-6). 

 

Figura 3-5: Vigília em defesa da Linha do Tua (Fonte: [Web 33]). 

http://www.transportes-xxi.net/fotografia/foto/1700
http://cantinhodojorge.blogspot.com/2010/09/vigilia-em-defesa-da-linha-do-tua-eu.html
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Figura 3-6: Cartaz alusivo a uma Manifestação a favor da Linha do Tua (Fonte: 

[Web 34]). 

 

A 15 de dezembro de 1991 é anunciado o encerramento do troço Mirandela - 

Macedo de Cavaleiros. Entram em funcionamento autocarros de substituição 

para transbordo (ver Figura 3-7), deixando o troço Macedo de Cavaleiros - 

Bragança isolado do resto da Linha do Tua. 

 

Figura 3-7: Autocarros de substituição ao serviço da CP (Fonte: RTP). 

 

A 17 de dezembro de 1991 ocorre o descarrilamento em Sortes, danificando a 

locomotiva e provocando um ferido. O troço Macedo de Cavaleiros - Bragança 

é assim encerrado "por questões de segurança". A 18 de dezembro de 1991 

http://alinhaetua.blogspot.com/
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populares sequestraram os autocarros de substituição nos Cortiços, e cortaram 

também as estradas em Fermentãos e Salsas, como protesto pela falta de 

comboios. Em Lisboa reúnem-se autarcas da região servida pela Linha do Tua 

e a CP, donde se declara que "a Linha do Tua não será encerrada". A 14 de 

outubro de 1992 aconteceu a ñnoite do Rouboò (ver Figura 3-8) de madrugada 

e sem aviso prévio, com escolta policial e um apagão nas comunicações rádio 

e telefone, é retirado por via rodoviária o material circulante, estacionado nas 

estações de Bragança e Macedo de Cavaleiros. A operação, que custou 6000 

euros, foi justificada como necessária "para reparação do material circulante". 

Esta decisão foi fortemente contestada pela população de Bragança.  

 

Figura 3-8: Retirada do material ferroviário em 1992, estacionado nas estações 

de Bragança e Macedo de Cavaleiros (Fonte: RTP). 

 

 A 28 de julho de 1995 dá-se a reabertura do troço Mirandela - Carvalhais, com 

o modelo de Metropolitano de Superfície e com novos horários (ver Figura 3-9). 

As automotoras eram as Duro Dakovic, série 9500 e foram denominadas de 

Lisboa, Paris, Estrasburgo e Bruxelas (ver Figura 3-10). Esteve presente o 1º 

Ministro Cavaco Silva no ato de inauguração. 

No Anexo C podem-se observar os horários, para 2011, do metropolitano entre 

Mirandela e Cachão bem como os táxis de substituição entre Foz Tua e 

Cachão. 
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Figura 3-9: Horários e movimentos de passageiros nos anos de 2011 e de 

2010, respetivamente (Foto do autor, junho de 2011). 

 

 

Figura 3-10: Modelo de Metropolitano de Superfície (Fonte: [Web 35]). 

 

A 2001 saem de circulação as locomotivas Alsthom, que ainda hoje se 

encontram na estação do Tua num estado avançado de degradação, como se 

pode ver na Figura 3-11, bem como as carruagens "napolitanas". O Metro de 

Mirandela (empresa municipal participada pela C.P., E.P.) passa a explorar 

toda a via, desde o Tua até Carvalhais. Ocorre uma mudança radical nos 

horários e a introdução, temporária, de autocarros de substituição. Iniciam-se 

as obras de reconversão da estação de Bragança. 

http://ferradodecabroes.blogspot.com/2008/09/morte-no-tua.html
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Figura 3-11: Locomotivas Alsthom na Estação do Tua (Foto do autor, maio de 

2011).  

 

A 24 de janeiro de 2004 é inaugurada a estação rodoviária de Bragança (ver 

Figura 3-12), no edifício da estação ferroviária e espaços adjacentes. 

 

Figura 3-12: Estação rodoviária de Bragança (Foto do autor, maio de 2011). 

   

Em abril de 2004, o Conselho de Gerência da CP deliberou instaurar um 

inquérito pelo alegado roubo de 504 toneladas de carril num troço desativado 

entre Carvalhais e Avantos. A empresa de Ovar visada, a O2, assevera ter 

atuado na mais perfeita legalidade. Presentemente (3 de maio de 2011) 

verificaram-se novos roubos nos carris, como pode ser constatada pela notícia 

do jornal do ñDi§rio de Noticiasò: 
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«A GNR de Carrazeda de Ansiães deteve em flagrante delito dois indivíduos a 

furtar carris no troço da linha do Tua que vai ficar submerso pela barragem de 

Foz Tua, divulgou hoje aquela força de segurança. 

Os assaltantes foram apanhados na noite de domingo, próximo do apeadeiro 

de Santa Luzia, com 17 carris em ferro com cerca de cinco metros de 

comprimento carregados num veículo de mercadorias, de acordo com 

informação das relações públicas da GNR de Bragança. 

Os carris furtados e a viatura utilizada pelos suspeitos foram apreendidos no 

local» (Fonte: ñDi§rio de Noticiasò). 

Em 2006 foram investidos dois milhões de euros em obras de consolidação e 

reparação da linha. Em outubro de 2006 é formado em Coimbra o Movimento 

Cívico pela Linha do Tua (ver Figura 3-13). 

 

Figura 3-13: Cartaz alusivo à defesa da Linha do Tua pelo MCPLT (Fonte: 

[Web 36]). 

 

A 12 fevereiro de 2007, um desabamento de terras motiva a queda de uma 

composição comercial do metro de Mirandela no rio Tua (ver Figura 3-14). Dos 

cinco passageiros que faziam a viagem entre as estações da Foz do Tua e 

Mirandela, três perderam a vida. 

http://www.linhadotua.net/
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Figura 3-14: Acidente ocorrido em 2007 (Fonte: SIC Noticias). 

 

Pode ler-se o que a imprensa escreveu, nomeadamente o ñDiário de Noticiasò 

(Fonte: [Web 37]): 

«O acidente na Linha do Tua, a 12 de Fevereiro, foi provocado pelo 

desabamento de pedras, segundo os resultados finais de dois inquéritos 

enviados ao Laboratório Nacional de Engenharia Civil (LNEC), anunciou ontem 

o Ministério das Obras Públicas, que ordenou um levantamento nacional de 

situações de risco. Uma composição do Metro de Mirandela descarrilou e caiu 

ao rio Tua, provocando a morte de três pessoas e ferimentos em duas. O 

LNEC deverá apreciar no prazo de 90 dias as conclusões dos relatórios 

elaborados pelo Instituto Nacional do Transporte Ferroviário (INTF) e pela 

Rede Ferroviária Nacional (REFER), adianta a Secretaria de Estado dos 

Transportes em comunicado». 

Sobre o acidente na Linha do Tua, o INTF concluiu que o descarrilamento terá 

sido causado por um desmoronamento de terras e pedras de grande dimensão, 

"que se terão desprendido da trincheira do lado direito no sentido da marcha do 

comboio, sendo difícil de prever este tipo de acidentes". De acordo com este 

relatório, "não foram detetadas situações anormais que pudessem pôr em 

perigo a circulação ferroviária". O instituto refere que as informações recolhidas 

sobre o estado da linha - constantes no Relatório de Inspeção Semanal 

http://www.dn.pt/inicio/interior.aspx?content_id=655013
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realizado pelos serviços da REFER em 7 de Fevereiro - "não indiciam qualquer 

tipo de anomalia, tanto na via como nas barreiras existentes acima do nível da 

plataforma».  

A comissão de inquérito nomeada pelo INTF recomenda à REFER que, antes 

da reabertura daquele troço, adote medidas de observação especiais e "atue 

em conformidade nas trincheiras e aterros nas zonas que considere mais 

críticas". São igualmente recomendados estudos para a instalação de sistemas 

de deteção de aluimentos de terras e pedras que possam representar risco 

para a circulação de comboios. 

Em janeiro de 2008 dá-se a reabertura da linha depois do acidente anterior. A 

10 abril 2008 três trabalhadores da REFER ficam ligeiramente feridos, num 

acidente na linha (ver Figura 3-15). De seguida apresenta-se um excerto do 

que a imprensa escreveu, nomeadamente o jornal ñO Mensageiro de 

Bragan­aò [ Web 13]: 

«Novo acidente causou encerramento  

A REFER concluiu os trabalhos de reparação na linha do Tua, esta sexta-feira, 

no local onde se registou um descarrilamento da Dresin, na passada quinta-

feira, provocado por uma queda de pedras na linha, que causou três feridos 

ligeiros. A REFER admite que o troço da Linha do Tua, entre a Brunheda e a 

estação de Foz-Tua, entretanto suspensa, poder§ reabrir ñnos pr·ximos diasò. 

Esta máquina é utilizada pela empresa para fazer operações de vistoria ou 

outros serviços na linha, e nada tem a ver com as composições do metro de 

Mirandela que fazem o transporte comercial ao serviço da CP. De acordo com 

o administrador-delegado do Metro de Mirandela, Milheiro de Oliveira, o 

descarrilamento aconteceu numa altura em que os funcionários vistoriavam a 

linha, antes da passagem da composição do metropolitano, para detetar 

eventuais problemas de segurança. Os feridos foram transportados para a 

estação do Tua por um veículo particular, tendo sido encaminhados para o 

Centro de Saúde de Alijó pelos Bombeiros Voluntários de São Mamede de 

Ribatua. As vítimas sofreram ferimentos ligeiros e foram transportados para o 

Hospital de Vila Real, apenas por motivos burocráticos relacionados com os 

http://www.mdb.pt/noticia/265
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seguros, tendo tido alta de imediato. Dois dos sinistrados, de 47 e 48 anos, são 

residentes em Mirandela, enquanto o terceiro, de 33 anos, reside em Vila Flor. 

Este acidente faz regressar à ordem do dia os problemas de segurança da 

linha, levantados depois de em Fevereiro de 2007 um desabamento de terras 

ter provocado o descarrilamento de uma composição do metro de Mirandela 

que provocou três mortos O presidente do Metro de Mirandela, José Silvano, 

confessa a sua "preocupação" pelo facto do acidente poder ter-se dado com 

uma automotora do metro. "Se calhar no Inverno teremos de ter o dobro das 

cautelas", admitiu. O autarca de Mirandela reivindica do Laboratório Nacional 

de Engenharia Civil e da Refer a "entrega rápida" do estudo sobre as 

condições de segurança da linha, agora aprazado para 21 de Maio. "Só assim 

saberemos onde é preciso fazer trabalhos de consolidação", acrescentou. O 

governador civil de Bragança, Jorge Gomes, mostrou-se preocupado com mais 

este acidente e confessou que teme pelo futuro desta linha. "Estou preocupado 

até porque já há um projeto de uma barragem para a zona e já se viu que, 

quando chove mais, há sempre perigos deste género", explicou o governador 

civil, sem querer tecer mais comentários sobre o futuro deste traçado histórico. 

Entretanto, o Movimento Cívico pela Linha do Tua emitiu um comunicado para 

reivindicar "mais investimento na segurança" para evitar acidentes». 

 

Figura 3-15: Acidente caudado por desabamento de terras (Fonte: [ Web 13]). 

http://www.mdb.pt/noticia/265
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A 2 de junho de 2008 é anunciada a reabertura do troço entre a Estação do 

Tua e o Apeadeiro da Ribeirinha para 22 de maio, que acabou por ser adiada 

para 2 de junho. A 22 de agosto de 2008 um acidente ferroviário perto da 

estação de Brunheda, Carrazeda de Ansiães, causou dois mortos e dezenas 

de feridos (ver Figura 3-16). Nesse mesmo dia ocorre o encerramento da Linha 

do Tua. 

 

Figura 3-16: Acidente de 22 de agosto de 2008 (Fonte: [Web 38]).  

 

3.4.1. O Document§rio ñPare, Escute e Olheò 

Com a intervenção cívica e política recente surge um documentário intitulado 

ñPare, Escute e Olheò, realizado pelo jornalista Jorge Pelicano, onde este 

denuncia a situação de isolamento causada pela desativação da linha de 

caminho-de-ferro do Tua. Pode ler-se a sinopse do documentário, e na Figura 

3-17 pode ver-se a capa e a sinalização que serviu de inspiração: 

«Dezembro de 91. Uma decisão política encerra metade da centenária linha 

ferroviária do Tua, entre Bragança e Mirandela. Quinze anos depois, o apito do 

http://www.geocaching.com/seek/cache_details.aspx?wp=GC1VZD5
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comboio apenas ecoa na memória dos transmontanos. A sentença amputou o 

rumo de desenvolvimento e acentuou as assimetrias entre o litoral e o interior 

de Portugal, tornando-o no país mais centralista da Europa Ocidental. Os 

velhos resistem nas aldeias quase desertificadas, sem crianças. A falta de 

emprego e vida na terra leva os jovens que restam a procurar oportunidades 

noutras fronteiras. Agora, o comboio que ainda serpenteia por entre fragas do 

idílico vale do Tua é ameaçado por uma barragem que inundará aquela que é 

considerada uma das três mais belas linhas ferroviárias da Europa» [Web 39]. 

 

Figura 3-17: Capa do Document§rio ñPare Escute e Olheò (Foto da Esquerda; 

Fonte: [Web 39]) e sinalização que inspirou o título ao autor (Foto da direita: 

Foto do autor). 

 

Este documentário espelha muita da realidade da história recente da Linha, 

tendo sido premiado em Itália, na 59.ª edição do Trento Film Festival (7 maio 

2011), com o Prémio Cittá di Bolzano, para o Melhor Filme de Exploração e 

Aventura. O galardão, entregue ao documentário português sobre o fim da 

linha ferroviária do Tua, foi assim justificado pelo júri: "Este documentário 

http://cinema.sapo.pt/filme/pare-escute-olhe
http://cinema.sapo.pt/filme/pare-escute-olhe
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mostra o que acontece ao povo quando o sistema político é mais influenciado 

pelos interesses privados do que os interesses de uma comunidade. É um 

grande exemplo de cinema interventivo que nos deixa a pensar". "Pare, Escute, 

Olhe" foi escolhido de entre os 27 filmes de vários países que estavam a 

concurso [Web 40]. 

Esperava-se, com a utilização da Linha pelo Metro, que as estações utilizadas 

por este fossem requalificadas, mas isso não se verificou (ver Figura 3-18). A 

Estação de Mirandela é um bom exemplo disso mesmo, sendo o seu único 

propósito atual servir de abrigo do sol e da chuva enquanto os passageiros 

esperam pelo metro que lá faz paragem.  

 

Figura 3-18: Estação de Mirandela (Fotos do autor, superiores; Fotos inferiores 

Fonte: [Web 41]). 

 

O documentário demonstra bem as contradições sociopolíticas e económicas 

que conduziram à atual situação. Hoje, encerrado o troço Tua - Mirandela e 

com a construção da Barragem do Tua a linha foi definitivamente condenada, 

bem como alguns terrenos agrícolas. Porém, a barragem pode também 

http://www.ionline.pt/conteudo/121936-cinema-premiado-em-italia-documentario-pare-escute-olhe-jorge-pelicano
http://valefumaca.blogspot.com/2008/09/estao-de-mirandela-linha-do-tua.html
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representar uma nova oportunidade para uma região muito deprimida 

economicamente e com dificuldade em fixar população, com o aproveitamento 

da barragem para o fomento do turismo, bem como para atividades desportivas 

e de lazer. 

 

3.5. A Barragem  

A barragem de Foz Tua, concessionada à EDP, vai ser construída a 1,1 

quilómetros da foz do rio Tua, abrangendo os concelhos de Murça e Alijó, do 

distrito de Vila Real, e os concelhos de Mirandela, Vila Flor e Carrazeda de 

Ansiães, do distrito de Bragança. A barragem terá uma cota máxima de 171 m 

(ver Figura 3-19) e vai ter como consequência mais visível a submersão parcial 

do troço Foz Tua - Mirandela da linha ferroviária do Tua. 

 

Figura 3-19: Placa representativa da cota máxima (Foto do autor, julho de 

2011).  


