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Resumo 

O comboio é um meio de transporte que desde a sua origem se habituou a transportar as 
mais relevantes personalidades da sociedade. Não faltam por isso na história do transporte 
ferroviário em Portugal situações onde o comboio foi chamado para transportar 
personalidades de relevo, a começar pela inauguração do primeiro troço ferroviário do país. 
Contudo, são poucas as empresas ferroviárias que têm no seu currículo o transporte do 
líder da Igreja Católica. Esta comunicação sistematiza os dados de uma viagem ímpar onde 
o comboio teve um momento de destaque transportando João Paulo II entre Lisboa e Braga 
naquela que foi a sua primeira viagem apostólica a Portugal. Desde 1982, o Papa visitou 
Portugal 4 vezes, mas em nenhuma delas voltou a utilizar o comboio. Ao aproximarmo-nos 
do quadragésimo aniversário desta viagem, olhamos para o dia e para a vida do material 
circulante que transportou um dos Santos da Igreja Católica.  

 

Since its inception, the railway has been used to transport the most important personalities 
in society. Therefore, in the history of Portuguese railways, there are many situations where 
the train was used by personalities. This started on the very beginning, with the king 
travelling on the inauguration of the country’s first railway. However, there are few railway 
companies that have in their curriculum the Catholic Church leader transport. This paper 
systematizes the facts of a unique journey where the train had a prominent moment 
transporting John Paul II between Lisbon and Braga in his first apostolic travel to Portugal. 
Since 1982, the Pope has visited Portugal 4 times, but in none of them the train was used 
again. As we approach the fortieth anniversary of this event, we look back to the day and to 
the life of the rolling stock that carried one of the Catholic Church Saints. 

 

Palavras-chave: viagem apostólica, vaticano, CP, comboio; apostolic travel, vatican, CP, 
train 
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Introdução 

João Paulo II é desde 27 de Abril de 2014 Santo da Igreja Católica (Vaticana, T., 2014). 

Durante o seu pontificado visitou Portugal por 3 vezes, em 1982, 1991 e 2000 (Ferreira, L. 
P., 2016). As agendas destas viagens apostólicas foram sempre diferentes e praticamente 
todas com passagens por vários locais do país. Houve, contudo, um ponto comum. Todas 
foram realizadas em Maio e a agenda foi organizada de modo a que o Sumo Pontífice 
estivesse em Fátima na noite de 12 para 13. O Papa João Paulo II foi o que mais viajou em 
toda a história da Igreja Católica, tendo estado em 129 países e percorrido mais de 1,7 
milhões de quilómetros (Pinheiro, M., 2004). É por isso muitas vezes apelidado de Papa 
Peregrino.  

As viagens apostólicas de João Paulo II, caracterizadas por agendas muito apertadas, 
marcaram um estilo muito próprio e constituíram-se como um desafio contínuo aos serviços 
de segurança e à parte logística que tinha de assegurar sem falhas as deslocações do 
Sumo Pontífice. 

A motivação para esta investigação tem como cenário a primeira viagem apostólica de João 
Paulo II a Portugal, realizada entre os dias 12 e 15 de Maio de 1982, focando especialmente 
no meio de transporte alternativo para assegurar as suas deslocações, uma composição 
da CP – Caminhos de Ferro Portugueses. Com efeito, foram poucas as vezes que o chefe 
máximo da Igreja Católica se fez deslocar de comboio nas viagens apostólicas fora e Itália. 
A CP é, por isso, uma das poucas companhias ferroviárias que tem na sua história o 
transporte de tão ilustre passageiro, sendo que, tratando-se de João Paulo II, a sua 
qualidade de Santo, o coloca inevitavelmente como o passageiro mais ilustre da história 
dos transportes em Portugal.  

 

O contexto da viagem 

Entre os dias 14 e 17 de Maio de 1980, o Presidente da República Portuguesa, o General 
Ramalho Eanes, efetuou uma visita de Estado a Itália e ao Vaticano tendo sido recebido 
por Sua Santidade o Papa João Paulo II. Neste encontro foi formalizado um convite para 
uma visita do Papa a Portugal (Presidência, 1980) (RTP Arquivos, 1980). 

No dia 13 de Maio de 1981, na Praça de S. Pedro em Roma, João Paulo II é vítima de um 
atentado que quase lhe tira a vida. Desde pequeno que Karol Wojtyla tinha uma devoção 
especial a Nossa Senhora e que foi crescendo à medida que se tornou padre e, 
posteriormente, Bispo de Cracóvia (Lecomte, B., 2003). Não ficou indiferente, por isso, a 
esta data sobretudo depois de os médicos considerarem ter escapado por “Milagre”. 13 de 
Maio, foi dia da primeira aparição aos pastorinhos da Virgem Maria no lugar da Cova da Iria 
em Fátima. Logo após a sua recuperação comunica a aceitação do convite do Chefe de 
Estado português e manifesta a intenção de se deslocar a Portugal e a Fátima para estar 
presente nas cerimónias do dia 13 de Maio.  

A confirmação da vinda do Papa a Portugal foi transmitida pelo Vaticano à Presidência da 
República no dia 3 de Fevereiro de 1982, seguindo-se a definição do calendário, dos locais 
a visitar e de todos os aspetos logísticos de forma a garantir todas as medidas de segurança 
necessárias (Presidência, 1982). O anúncio oficial da Visita foi realizado pelo Papa, em 
Roma, após a recitação do Angelus, no dia 7 de Março de 1982, conforme se transcreve:  

“Depois de ter feito os Exercícios Espirituais na semana há pouco terminada, desejo 
dar-vos uma notícia, confiando-a à vossa oração quaresmal: No próximo dia 13 de 
Maio pretendo estar em Fátima, a fim de agradecer à Virgem Santíssima que me 



protegeu de maneira maternal na circunstância do atentado, e naturalmente também 
para pedir todas as graças e todos os auxílios de Nossa Senhora para a Igreja e 
para a humanidade. Estou grato às autoridades de Portugal, e especialmente ao 
Senhor Presidente da República, como também ao Cardeal Patriarca de Lisboa e a 
todo o Episcopado Português pelo cordial convite deles” (Angelus, 1982). 

Com o anúncio desta vinda seria a segunda vez que um Papa visitava Portugal. A primeira 
foi realizada por Paulo VI, a 13 de Maio de 1967 (Rodrigues, F., 2017).  

A visita foi prevista para os dias 12 a 15 de Maio e com passagem por vários locais como 
Lisboa, Fátima, Vila Viçosa, Coimbra, Braga e Porto (O Comércio do Porto_11, 1982). 
Tratava-se de uma operação complexa tanto em termos da logística de transporte como do 
dispositivo de segurança a prever, sobretudo depois do atentado que ocorrera no ano 
anterior.  

 

A agenda e os planos de transporte 

A preparação da vinda de João Paulo II a Portugal foi extremamente exigente dada a 
ambição da agenda a cumprir, conforme veremos, e devido às exigências em termos de 
medidas de segurança, necessariamente reforçadas após o acontecimento de 1981. 

Em 1982, Portugal não dispunha de uma unidade específica para o planeamento, 
articulação e concretização das medidas de segurança necessárias face à visita a solo 
Nacional de figuras de Estado ou personalidades de relevo. Esta unidade especial, O Corpo 
de Segurança Pessoal, foi criado no seio da PSP – Polícia de Segurança Pública, a 29 de 
dezembro de 1994. Contudo, o Comando da PSP de Lisboa tinha desde 1979 uma Divisão 
de Segurança destinada a garantir quer a segurança de instalações sensíveis da área de 
Lisboa, quer a proteção de pessoas (PSP, 2021). 

O Comando-geral da PSP assumiu a coordenação das medidas de segurança, tendo sido 
destacado para a missão o Brigadeiro João de Almeida Bruno. A operação envolveu vários 
comandos distritais da PSP, designadamente Lisboa, Porto, Braga, Coimbra e Santarém, 
tendo sido mobilizados recursos de comandos distritais limítrofes. A GNR – Guarda 
Nacional Republicana assumiu a segurança e patrulha em Vila Viçosa e ao longo do 
percurso nas deslocações (RTP Arquivos, 1982a).  

A agenda, desta viagem apostólica era extremamente exigente de modo a encaixar 
diversos compromissos, eventos e deslocações entre o meio da tarde do dia 12 de Maio de 
1982, uma Quarta-feira e o final do dia 15 de Maio, um Sábado, claramente o dia mais 
crítico de toda a visita (Mêda, P., 2016). 

Foi prevista a chegada de João Paulo II a Portugal, proveniente do Vaticano em Roma, 
para o início da tarde do dia 12, aterrando no aeroporto de Lisboa. Após a receção oficial e 
cortejo pelas ruas de Lisboa, foram previstos vários encontros com membros do Clero, com 
o Presidente da República, Primeiro-Ministro e várias autoridades. Ao final da tarde, João 
Paulo II seguiria para Fátima de modo a presidir à vigília, pernoitando no local para voltar a 
presidir no dia 13 de Maio às cerimónias e participar em reuniões várias com membros do 
Clero local. No fim de tarde do dia 13 foi previsto o regresso a Lisboa, com uma passagem 
pela Academia Militar e dormida nas instalações da Nunciatura apostólica.  

A agenda para o dia 14 tinha início pelas 07:00 da manhã com a deslocação até Vila Viçosa 
para visita ao Santuário de Nossa Senhora da Conceição e celebração da eucaristia. Ainda 
da parte da manhã estava previsto o regresso a Lisboa para uma visita à Universidade 



Católica, encontro com várias confissões religiosas e missa no Parque Eduardo VII ao fim 
da tarde. A dormida seria novamente na Nunciatura. 

Tal como no dia anterior, a agenda do dia 15 de Maio tinha início pelas 07:00 com a partida 
para Coimbra onde iria ocorrer um encontro na Universidade de Coimbra, seguindo-se uma 
celebração eucarística no estádio Universitário. Por volta as 10:15 o Papa iniciaria a 
deslocação para o Santuário do Sameiro, em Braga, onde celebraria a eucarística, 
seguindo-se um almoço no Centro Apostólico Paulo VI. Pelas 16:00, seguiria para o Porto 
para nova celebração na avenida dos Aliados. Depois de uma cerimónia de despedida, a 
ter lugar no aeroporto do Porto, previa-se o regresso a Roma com saída por volta das 18:45 
(O Comércio do Porto_12, 1982; Mêda, P., 2016). 

Esta extensa agenda, que teve a sua versão final no dia 23 de Abril de 1982, foi mantida 
Confidencial até às vésperas da chegada de João Paulo II a Portugal e acomodava os 
horários para diferentes modos de transporte, assumidos como Plano “Alfa” e Plano 
“Bravo”.  

O meio de transporte a utilizar era um factor-chave face ao número de deslocações e ao 
curto tempo que as mesmas deveriam ter. O automóvel era a opção considerada para as 
curtas distâncias e, por questões de segurança, foi definido que para além do meio de 
transporte oficial “Alfa” todas as deslocações seriam realizadas em paralelo pelo meio de 
transporte de recurso “Bravo”. 

Nas vésperas da data da visita foi divulgado que o meio de transporte do Plano “Alfa” seria 
assegurado pela Força Aérea Portuguesa que utilizaria para o efeito um helicóptero Puma 
pertencente à esquadra 751, comandada pelo Major Manuel Nicolau (Silva, C.,2013). 

 

O Plano “Bravo” 

O Plano “Bravo” foi dado a conhecer à CP no dia 6 de Maio, de acordo com as declarações 
à RTP – Rádio Televisão Portuguesa do Eng. Azevedo Batalha, Inspector-Geral de 
Exploração dos Caminhos de Ferro Portugueses e que foi o responsável pela preparação 
e acompanhamento das deslocações (RTP Arquivos, 1982b). 

O plano previa que a CP disponibilizasse a partir do dia 11 de Maio, em Campolide, uma 
composição ferroviária com capacidade para o transporte do Papa e de toda a comitiva. 
Face aos tempos de deslocação superiores comparativamente com o helicóptero, a 
composição deveria estar dotada de carruagem restaurante, permitindo assim minimizar os 
inevitáveis atrasos no programa. O comboio ficou sob guarda da PSP. 

 



 

O Comboio Papal em Campolide – Imagem de O Comércio do Porto 

 

Conforme referido, foi definido que as duas alternativas deveriam estar sempre disponíveis 
para qualquer eventualidade nos locais da visita. Com efeito, o plano “Bravo” teria 
“execução no caso de as condições atmosféricas não permitirem, em nenhuma 
circunstância, a utilização de helicópteros”. O comboio não foi considerado como alterativa 
viável para a deslocação do dia 14 de Maio a Vila Viçosa, pelo que a alternativa terrestre 
seria, neste caso, o automóvel.  

O plano definia também que a composição, na estação de Santa Apolónia, estaria 
parqueada nas linhas 6 ou 7 e seria nestas linhas onde se realizariam todas as partidas e 
chegadas. 

A poucos dias da visita foi dado conhecimento público que os transportes seriam o 
helicóptero e o comboio (Diário do Minho_6, 1982). 

No dia 12 de Maio, a composição foi posicionada numa das linhas referidas por volta das 
15:00. A saída foi prevista para as 18:30 sendo antecedida de uma locomotiva batedora 
que saiu à sua frente 15 minutos. A viagem até ao Entroncamento, tal como todas as outras 
seria realizada com prioridade total e sempre a uma velocidade média superior a 100 km/h, 
demorando exatamente 1 hora. No caso de o plano ser ativado, o jantar seria servido a 
bordo. A composição circulou em vazio e permaneceu no Entroncamento à guarda do 
comando distrital da PSP de Santarém até às 18:15 do dia 13 de Maio, altura em que, 
novamente em vazio, se deslocou até Lisboa, tendo chegado pelas 19:15. Tal como 
anteriormente, uma locomotiva batedora seguiu à sua frente. A composição deslocou-se 
até Campolide onde permaneceu durante o dia 14 de Maio. 

Para o dia 15 de Maio, a CP seria informada às 5:30 da manhã se a composição seria para 
ser deslocada de Campolide para Lisboa - Santa Apolónia ou se seria para desmobilizar. 
No caso de se manter a viagem em vazio, a partida para Coimbra seria pelas 6:20 da manhã 
com chegada à passagem de nível do Calhabé, no ramal da Lousã, às 8:45. A partida da 
estação de Coimbra-B foi estipulada para as 10:15 prevendo-se o almoço a bordo e a 
chegada a Braga pelas 12:45. A última viagem seria entre Braga e Porto - S. Bento, com 
saída prevista para as 16:00, demorando o comboio uma hora no trajeto até à estação 



central do Porto. Devido ao maior tempo gasto em deslocações, o regresso a Roma seria 
apenas pelas 19:30, mais tarde do que o previsto no plano “Alfa”. 

Conforme referido, este dia era o mais exigente em toda a viagem apostólica e o desenho 
do plano “Bravo” visava permitir o integral cumprimento da agenda, embora com algumas 
adaptações, conforme a seguir se transcreve: 

“- Saída da Nunciatura Apostólica 1 hora mais cedo. 

- Em Coimbra, ¾ de hora de atrazo na chegada e redução equivalente no programa. 

- Almoço no combóio entre Coimbra e Braga. 

- No Sameiro, o Papa poderá permanecer durante 2 horas e ¼, o que permite o 
cumprimento integral do programa litúrgico (Sua Santidade já almoçou na viagem). 

- O repouso que o Papa deveria ter no Sameiro poderá ser feito a bordo do combóio 
entre Coimbra e Braga e entre Braga e Porto. 

- Atrazo de ½ hora na chegada à Praça dos Aliados (Porto) e execução normal do 
programa no Porto. 

- ¾ de hora de atrazo na cerimónia de despedida em Pedras Rubras (Porto) e 
chegada a Roma também com ¾ de hora de atrazo.”       

 

15 de Maio de 1982 – O Plano “Bravo” é ativado 

A madrugada do dia 15 de Maio surge com muita neblina no litoral. Tal como definido no 
plano, pelas 5:30 da manhã a CP seria avisada se a composição deveria sair de Campolide 
para Lisboa – Santa Apolónia ou se seria desmobilizada. As condições meteorológicas 
apontavam para que o plano “Bravo” circulasse de modo a possibilitar uma alteração de 
planos. O comboio posicionou-se assim na linha 7 de estação de Santa Apolónia 
conjuntamente com a locomotiva batedora para acompanharem em vazio as deslocações. 

Os responsáveis aguardariam até ao último momento pela evolução das condições 
meteorológicas que acabaram por ser desfavoráveis tornando inviável a utilização desde 
Lisboa do plano “Alfa”. Pouco antes das 7 da manhã foi decidido ativar o plano “Bravo”. O 
Papa João Paulo II e toda a comitiva deslocaram-se da Nunciatura em direção à estação 
de Santa Apolónia. O comboio Papal partiu em direção a Coimbra às 7:42 da manhã, com 
um atraso de uma hora e vinte e dois minutos face ao previsto no plano.  

A viagem não teve paragens e foi percorrida à velocidade de 120 km/h. 

Segundo noticiou o Comércio do Porto e por informação da Comissão Nacional de 
Recepção, João Paulo II viajou em oração e estudo, não conversando com ninguém (O 
Comércio do Porto_16, 1982). 

O comboio Papal deu entrada na estação de Coimbra-B pelas 9:39 da manhã. Conforme 
previsto, a composição circulou até Coimbra-A, atravessando toda a baixa de Coimbra e 
seguindo até junto do estádio municipal de Coimbra. João Paulo II circulou à janela, 
saudando a multidão que acorreu à berma da linha. A zona de paragem do comboio foi a 
passagem de nível do Calhabé, onde foram colocados uns degraus brancos permitindo o 
desembarque do Papa e da comitiva, que seguiram em carros até ao estádio. A composição 
chegou a este local às 9:59. Não sendo este troço eletrificado, a tração ficou a cargo de 
uma locomotiva diesel da série 1400. Testemunhos e imagens da Lusa (Lusa, 1982) 
apontam para a locomotiva 1453. Após o desembarque dos passageiros a composição 
regressou a Coimbra-B, onde chegou pelas 10:15 tendo parqueado na linha 4. A locomotiva 



2611 posicionou-se à frente da composição para, caso necessário, garantir a viagem em 
direção ao Porto.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

O tempo continuou a não permitir a utilização do helicóptero e por isso João Paulo II 
regressou ao comboio em Coimbra-B por volta das 12:10. O programa encontrava-se 
atrasado mais de duas horas face ao inicialmente previsto. O período de refeição previsto 
em Braga foi então mudado, como previsto, para um almoço a bordo. 

Logo após a saída de Coimbra foi servido o almoço, confecionado na carruagem-
restaurante. João Paulo II foi servido na carruagem Bataclan enquanto a restante comitiva 
ocupou a referida carruagem, dando pleno uso à sua capacidade. A refeição ficou a cargo 
da Minc Barp e a ementa foi composta por creme de legumes, pescada de Sesimbra, rosbife 
à Primavera, queijos vários e tarte de ananás. 

A viagem foi também direta, embora tenha havido lugar a uma paragem de dez minutos na 
estação de Campanhã para mudança de locomotiva, uma vez que entre o Porto e Braga a 
linha não estava eletrificada. O comboio Papal chegou ao Porto pelas 13:30. A 2611 tinha 
cumprido a sua função e foi rendida pela locomotiva diesel 1421. 

Após ter terminado o almoço, João Paulo II, deslocou-se até uma das janelas acenando à 
multidão que se acumulara no local. “Paz para todos” foi a primeira mensagem do Sumo 
Pontífice no Porto. A multidão acumulava-se na plataforma, nas linhas e mesmo em cima 
de vagões. 

O trajeto Campanhã – Braga foi efetuado sem paragens e conforme previsto, o Papa 
aproveitou para descansar um pouco. A composição chegou a Braga por voltas das 14:37 
horas onde se repetiu, pela terceira vez no dia, uma receção calorosa.  

A melhoria das condições meteorológicas permitiu que o regresso ao Porto fosse realizado 
de helicóptero, permitindo diminuir um pouco o atraso. 



A última deslocação do comboio Papal foi de Braga ao Porto, em vazio, assumindo o seu 
estatuto inicial de solução alternativa para as deslocações do Sumo Pontífice. 

 

Os veículos do Comboio Papal 

A CP para o eventual transporte do Papa João Paulo II mobilizou o melhor material que 
dispunha à época, sendo este o que circulava nos comboios rápidos da linha do Norte. Para 
confirmar este facto e perceber com detalhe as séries dos diferentes veículos bem como o 
seu posicionamento na composição são fundamentais as imagens de arquivo da RTP (RTP 
Arquivos, 1982c) (O Comércio do Porto_14, 1982). 

Assim e de acordo com a sua disposição na plataforma da estação de Lisboa - Santa 
Apolónia, a carruagem colocada à cauda era o salão Bataclan, mais concretamente a 
carruagem 89-50 006, seguindo-se uma carruagem-restaurante da série 88-40, podendo 
ser a 001 ou 002, duas carruagens salão de 1ª classe da série 10-69 500 e um furgão da 
série 92-69 001/021. 

Relativamente à carruagem 89-50 006, o seu interior era o típico das carruagens Bataclan, 
conforme a imagem seguinte, com cortinas cor de laranja e, em termos de exterior, 
ostentava a lista amarela de 1ª classe na parte superior, dísticos de classe circulares junto 
das portas e símbolo CP pré-1974. As placas de fabrico Sorefame encontravam-se nas 
laterais, junto das portas de acesso do lado oposto às casas de banho (esta descrição 
corresponde ao seu estado de origem). 

 

Interior de uma das carruagens Bataclan – Arquivo CP 

 

A carruagem restaurante que integrou o comboio Papal é de fácil identificação uma vez que 
à data, só existiam 5 carruagens com esta função e de fabrico Sorefame. Estas carruagens 
agrupavam-se em duas séries, uma construída no início da década de 60 e composta por 
3 veículos e uma segunda série construída em 1979 a partir da transformação de 



carruagens salão de 2ª classe da série 22-40. As imagens de arquivo da RTP, tanto aéreas 
como a bordo da composição permitem perceber de forma inequívoca que a carruagem 
utilizada seria uma das transformadas em 1979.  

Os aspetos exteriores distintivos desta série de carruagens em detrimento da série de 1962 
é a caixa inox, que segue o modelo normalizado adotado a partir de finais da década de 60 
(por exemplo não afunila dos topos) e o número de janelas da carruagem, específico da 
série 22-40 (12 janelas na zona do salão). 

As imagens de interior mostram a sala do restaurante com a disposição das mesas, mesas 
para 4 pessoas num dos lados e mesas para 2 pessoas no outro. O teto da carruagem 
assinala essa “assimetria” bem como a zona do corredor.  

 

Interior da carruagem 88-40 002 após saída de serviço. Entroncamento – Foto de Pedro Mêda 

 

A carruagem em 1982 estaria muito provavelmente em estado de origem uma vez que teria 
no máximo 3 anos. Exteriormente, e no dia da viagem, esta carruagem surge com o símbolo 
CP antigo colocado ao centro. Será o único elemento que difere do estado atual. Em termos 
de interior, e recorrendo às imagens do arquivo da RTP a diferença aparente da carruagem 
face à sua decoração atual são o modelo das cadeiras na zona das mesas. 

Logo a seguir à carruagem restaurante circularam 2 carruagens salão de primeira classe. 
Conhece-se apenas com certeza a decoração interior da carruagem mais próxima da 
locomotiva pois nela viajou o Eng. Azevedo Batalha que, no percurso entre o Porto e Braga, 
deu uma entrevista à RTP. Durante esta entrevista é possível perceber que o interior da 
carruagem é o de origem, ou seja com fórmicas em dois tons de castanho a imitar madeira.  

Os bancos eram de tecido que aparenta ser castanho-escuro. A zona do encosto das 
cadeiras encontrava-se coberta com uma forra a toda a volta de cor branca/creme.  

O elemento mais distintivo além das fórmicas são as cortinas, em tom azul mar com o 
símbolo da CP pré-1974 (RTP Arquivos, 1982b).  



Exteriormente e tal como a carruagem Bataclan, as duas 10-69 500 apresentavam ao 
centro o logo pré-1974 da CP e dísticos de classe na zona das portas. Estes elementos 
foram mantidos até finais de 1980, inícios de 1990 em algum material rebocado. 

Em termos de tração, na zona electrificada foi a locomotiva 2611 a titular o comboio, 
assegurando o trajeto entre Lisboa e o Porto. Conforme visto, nos troços sem catenária a 
tracção foi assegurada por locomotiva(s) da série 1400, mais concretamente pela 1453 nos 
4,8 quilómetros entre Coimbra-B e o Calhabé e pela 1421 nos 54 quilómetros entre 
Campanhã e Braga. 

Ao todo o comboio Papal foi utilizado por João Paulo II durante mais de 4 horas tendo 
percorrido 394,9 quilómetros (Diário do Minho_17, 1982).   

 

O comboio Papal no pós-viagem apostólica 

Conforme referido, a composição do comboio Papal era constituída pelo melhor material 
circulante de que a CP dispunha à época e, após a viagem, tanto a locomotiva como as 
carruagens de 1 classe, salão especial, carruagem restaurante e furgão regressaram aos 
serviços que até então tinham realizado, os comboios rápidos da linha do Norte.  

Com a entrada em serviço, a partir de 1986, das carruagens Corail fabricadas na Sorefame 
e dotadas de novos padrões de conforto, a CP criou o serviço ALFA, onde as novas 
carruagens de 1ª classe e um conjunto de carruagens especiais, designadas ALFA Club, 
assumiram todos os comboios rápidos sendo os mesmos rebocados pelas 2600. Os 
comboios rápidos podiam agora acelerar até aos 160 km/h, velocidade máxima das 
locomotivas 2600, contrastando com os 120 e, posteriormente 140 km/h do material 
Sorefame. Isto, claro, quando as condições da linha eram compatíveis com a prática destas 
velocidades. As locomotivas 2600 seriam a imagem de marca da CP durante 25 anos, até 
à chegada das automotoras CPA 4000, mais conhecidas como composições Alfa Pendular. 
Retiradas dos serviços de primeira linha, mantiveram-se à frente dos comboios do serviço 
Intercidades até 2007, altura em que as locomotivas da série 5600 assumiram totalmente 
a titularidade destes comboios. As 2600 iniciaram a sua passagem para a CP Carga em 
2006 e foram progressivamente sendo retiradas de serviço até 2011, ano em que as últimas 
unidades foram encostadas. Foram todas resguardadas no Entroncamento. 

Os furgões estiveram em serviço nos comboios da linha do Norte e da Beira Alta até cerca 
de 2000. Á medida que se foram tornando excedentários e sendo ainda veículos 
relativamente novos e com excelentes condições de performance e espaço, a CP começou 
a equacionar o seu aproveitamento para outras funções. Três veículos foram transformados 
para funcionaram como geradores, permitindo assim alimentar e climatizar as carruagens, 
sobretudo quando rebocadas por locomotivas sem essa capacidade, como as 1400’s. 
Progressivamente, outros veículos foram sendo adaptados para as composições dos 
comboios socorro do Barreiro, Campolide, Entroncamento, Pampilhosa e Contumil. O 
furgão que havia sido dotado de uma espécie de “posto de vigia” no teto passou para a 
REFER e posteriormente para a Infraestruturas de Portugal, sendo utilizado para vários 
fins, entre eles a filmagem de ensaios de traçado da catenária. Alguns foram ainda vendidos 
para a Argentina e um lote considerável mantém-se em estado de origem e sem serviço. 
Estão parqueados em vários locais, sendo que um deles integra a coleção do Museu 
Nacional Ferroviário.  

Das duas carruagens 88-40 001/2, a 88-40 001 terá eventualmente sofrido algum incidente 
do qual resultou o seu abate, uma vez que não consta das listagens de material existente 
em finais da década de 80. A carruagem 88-40 002 depois de ter servido nos rápidos na 



linha do Norte passou para o comboio Sud Expresso onde permaneceu até 2010, altura em 
que os veículos CP que faziam parte da composição do Sud Expresso foram retirados de 
serviço. Tal como os outros 3 restaurantes, foi resguardada no Museu Nacional Ferroviário 
onde se encontra atualmente. 

A frota de carruagens “Bataclan” era composta por 6 veículos até 6 de julho de 1982. Nesse 
dia o último comboio Porto – Lisboa, o “Cidade Invicta” descarrilou na estação do Setil, 
naquele que foi mais um terrível acidente naquela que viria a ser a década mais fatídica 
neste tipo de ocorrências na história da ferrovia em Portugal (Trainspotter 2550, 2017). O 
acidente do Setil provocou 3 vítimas mortais e danos no salão especial 89-50 003. Apesar 
da destruição a CP autorizou que a carruagem fosse arranjada, sendo contudo 
transformada em carruagem restaurante, com o número 88-40 003 (Trainspotter, 2020). 
Com a entrada ao serviço das carruagens Alfa Club as “Bataclan” tornaram-se 
excedentárias e 3 delas voltaram à sua forma original, como 10-69 500, tendo recebido 
interiores idênticos aos de origem. As duas carruagens “Bataclan” que sobraram, uma delas 
a que transportou o Papa João Paulo II, mantiveram-se ao serviço como salões especiais 
e foram utilizadas em vários momentos, entre eles a visita do presidente do Brasil, Fernando 
Collor de Mello em Fevereiro de 1990. No ano 2000 a CP decide transformar uma 
carruagem Corail, dotando-a de sala de reuniões e vários espaços, todos de elevado 
conforto. A Corail VIP foi modificada com o objetivo de servir em ocasiões especiais e criar 
uma oferta diferenciada para alugueres, permitindo a sua incorporação nos comboios 
Intercidades sem prejudicar a marcha (Boletim CP, 2000). Sem serviço adstrito, as duas 
carruagens “Bataclan” acabaram por ser “silenciosamente” abatidas integrando um lote 
composto por vários veículos. Esta operação realizou-se em 2002. 

Relativamente às carruagens da série 10-69 500, 3 delas foram decoradas com vinis verdes 
do serviço Intercidades a quando da criação do mesmo em 1988. Conjuntamente com 
carruagens Sorefame de outras séries fizeram parte, até cerca de 1997, da frota 
Intercidades sem ar condicionado. As outras carruagens 10-69 500 integraram serviços 
Interregionais e Regionais um pouco por todo o país até 2004. Um pequeno efetivo foi 
mantido em serviço a partir desse ano para operar em comboios especiais. Em 2008 todo 
o parque existente foi retirado de serviço. 5 carruagens desta série acabaram por ser 
vendidas para a Argentina e outras 5 foram abatidas numa das enumeras operações de 
abate de material circulante que ocorreu no Barreiro. De uma frota original de 20 veículos 
sobreviveram 7 carruagens parqueadas em Contumil e no Barreiro. Este número inclui a 
carruagem restaurante 88-40 003. As 10-69 500 de Contumil foram durante o ano de 2019 
movimentadas para Guifões de modo a sofrerem revisão e serem reintegradas ao serviço. 
A 10-69 511 que durante algum tempo foi a carruagem “Bataclan” 89-50 004 encontra-se 
parqueada no perímetro oficinal no Barreiro. A carruagem restaurante foi movimentada para 
a Figueira da Foz em Agosto de 2020.  

Como forma de marcar o acontecimento o Conselho de Gerência da CP mandou colocar 
placas na locomotiva 2611, no salão especial 89-50 006 e no “vagão Restaurante” (CP, 
1982). 

 

Da urgência de preservação à recuperação funcional 

O início desta investigação remonta a 2016, altura em que as locomotivas da série 2600 
estavam retiradas de serviço, não se perspetivava um futuro muito expressivo para as 
locomotivas da série 1400 e se verificavam abates em massa de várias séries de 
carruagens Sorefame construídas entre as décadas de 1960 e 1970 e que, sem serviço 



adstrito, causavam incómodo pelo espaço ocupado e eram uma imagem contrastante com 
o crescente número de supressões por alegada falta de material circulante.  

Constituía, na altura, preocupação imediata e maior, a preservação da locomotiva 2611 
que, após amputada, em meados de 2007, da placa evocativa deste histórico 
acontecimento, se encontrava disponível para aluguer, venda ou mesmo abate, sem que 
existisse qualquer espécie de protocolo que garantisse a sua distinção em relação às outras 
20 unidades que constituem as séries 2600/2620. 

Deste modo, o primeiro objetivo foi o de reconstituir a viagem realizada pela linha do Norte, 
sabendo-se que a 2611 havia sido a locomotiva titular. A continuada investigação, recolha 
de elementos e, sobretudo, a análise minuciosa das imagens existentes no arquivo da RTP 
permitiram compreender com precisão, pelo menos e até agora ao nível das séries de 
material circulante, a constituição do comboio Papal.  

Estes dados permitiram aferir da possibilidade ou não de preservar integralmente a 
composição. Não sendo conhecidos os números exatos dos veículos, verificou-se que 
existiam as séries e, no caso dos salões de 1ª classe, o número de veículos necessários 
para construir uma composição que pudesse replicar a utilizada no dia. Havia até entre 
estes veículos, carruagens que se sabia terem sido efetivamente salões “Bataclan”. 

A administração da CP liderada pelo Eng. Nuno Freitas iniciou na segunda metade de 2019 
um programa de recuperação e de modernização de material circulante, que previa a 
reativação das locomotivas 2600/2620, assim como o aproveitamento para reintegração ao 
serviço de várias carruagens Sorefame, tanto no estado original como após processo de 
modernização. A reativação da 2611 foi uma excelente notícia, sobretudo após os anos de 
semi-abandono e incerteza sobre o seu futuro, para além da ausência de um garante da 
sua preservação em museu, conforme já referido. Relativamente ao material Sorefame, a 
sua modernização poderia significar a inviabilização da preservação integral da 
composição, situação que rapidamente foi verificada e se confirmou não acontecer, visto 
existirem furgões em número suficiente para a modernização que estava prevista (o de 
museu e o furgão de inspeção de catenária da IP poderiam, no limite, assegurar o 
pretendido) e visto as carruagens salão de 1ª classe terem sido mobilizadas para integração 
ao serviço sem modernização. 

Desde então, a 2611 foi recuperada e reintegrada, sendo até uma das locomotivas que 
ostenta os vinis de comemoração do ano europeu da ferrovia. Paralelamente, das oficinas 
de Guifões saíram para o serviço MiraDouro 3 carruagens 10-69 500 e existem mais 3 em 
vias de revisão e reativação. 

 

Conclusão 

O Caminho de Ferro, ao longo da sua história transportou, reis, chefes de Estado entre 
muitas outras personalidades dos diversos meios e setores da sociedade. Contudo, a CP 
é uma das poucas empresas ferroviárias que teve a responsabilidade de assegurar o 
transporte do líder da Igreja Católica e, muito particularmente, o transporte do hoje São 
João Paulo II. 

Esta viagem torna-se por isso incontornável na história ferroviária de Portugal. Uma 
investigação que nasceu com o propósito de assegurar a preservação do maior número 
possível de veículos desta composição, com especial relevo para a locomotiva 2611, 
depara-se atualmente com algo que não se consideraria possível, a recuperação e 
operação diária de grande parte dos veículos das séries que formaram o comboio Papal.  



Como visto, não será possível recuperar a carruagem “Bataclan” original que integrou a 
composição, mas a construção de uma réplica não deverá constituir problema de maior, 
sendo possível utilizar até um dos veículos ainda existentes e que fez parte desta singular 
frota de 6 salões especiais. Analogamente, uma recuperação que seria considerada inviável 
ou no mínimo muito difícil há alguns anos, hoje poderá ser relativamente simples, sem 
prejuízo do investimento necessário. Ao nível do furgão, será necessário proceder à revisão 
dos órgãos de rolamento, de frenagem e sistemas elétricos. Mais delicada e onerosa 
poderá ser a recuperação da carruagem restaurante dependendo da solicitação que se 
pretenda para a mesma. 

No sentido de “devolver” a dignidade que a 2611 merece, a APAC – Associação Portuguesa 
dos Amigos dos Caminhos-de-Ferro está a produzir uma reprodução da placa original que 
será em breve entregue à CP para ser colocada na locomotiva.  

Ao aproximar-se a celebração do 40º aniversário desta viagem, o comboio Papal poderá 
estar apto para circular, seja para assinalar a efeméride, para divulgar as Jornadas 
Mundiais da Juventude que terão lugar em Lisboa em 2023 ou para ser utilizada como 
instrumento ao serviço do turismo religioso. Como vimos, o potencial para o aproveitamento 
e utilização desta composição não se esgota na viagem de João Paulo II, uma vez que 
antes e após esta singular utilização, os diferentes veículos estiveram ao serviço em 
diferentes itinerários e com motivos para a redação de outras páginas da história dos 
Caminhos de Ferro em Portugal.   
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