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Resumo 

 

Num período em que cada vez mais se fala na desertificação do 

interior de Portugal, torna-se pertinente olhar para as causas deste 

problema. 

A presente investigação visa potencializar a linha do Tâmega e 

dinâmicas intrínsecas a esta, cuja infraestrutura foi descontinuada e ligava 

a cidade de Amarante à freguesia de Arco de Baúlhe, em Cabeceiras de 

Basto, passando por Celorico e Mondim de Basto, servindo várias 

comunidades adjacentes. Esta descontinuação da linha no início da década 

de 90, acabou por deixar algumas aldeias completamente isoladas, dando 

lugar a uma ciclovia que percorre toda a sua extensão e, na qual, a maioria 

dos edifícios (estações e paragens) estão na sua generalidade reabilitados, 

mas em desuso. 

A intenção é olhar para esta infraestrutura que, enquanto linha 

ferroviária, teve um papel fundamental nesta região e devolver o papel de 

outrora, mantendo as suas funções atuais e trazendo um novo conceito de 

mobilidade a estas comunidades. Legitima-se assim, o reaparecimento de 

serviços próximos desta, fomentando-se o crescimento e uma melhoria da 

qualidade de vida para estas aldeias e pequenas aglomerações existentes.  

 



VI 
 

 



VII 
 

 

Abstract 

 

In a period when more and more people talk about the desertifica-

tion of the portuguese interior, it is important to look at the causes of this 

problem. 

This research aims to enhance the Tâmega line and the dynamics 

attached to it, whose infrastructure was discontinued and connected the city 

of Amarante to the parish of Arco de Baúlhe, in Cabeceiras de Basto, pas-

sing through Celorico and Mondim de Basto, serving several adjacent 

communities. This discontinuation of the line in the early 90's, ended up 

leaving some villages completely isolated, giving way to a bike path that runs 

along its entire length and in which most of the buildings (stations and stops) 

are mostly rehabilitated, but in disuse. 

The intention is to look at this infrastructure that, as a railway line, 

had a fundamental role in this region, and try to boost and requalify its 

former role through a new one, keeping its current functions, and bringing 

a new concept of mobility to these communities. Thus, the reappearance of 

services near it is legitimized, fostering growth and an improvement in the 

quality of life for these villages and small existing agglomerations. 
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Notas Introdutórias 

0.1 Objetivos 

 

É na linha do Tâmega, que ligava Amarante a Arco de Baúlhe, onde 

permanecem as memórias de quando era, com alguma facilidade, possível 

deslocar-se ao longo do seu rio e vale. Esta infraestrutura, guarda ainda 

sinais do trabalho e do esforço que foram um dia necessários para abrir 

caminho para a passagem do comboio. Estações, túneis e pontes são o 

que lhe resta e fazem aos mais velhos relembrar tempos em que esta era 

sinónimo de comunidade e, aos mais novos, fá-los imaginar e recriar o que 

nunca lhes foi possível vivenciar. 

Com a desativação da linha de comboio, constatou-se uma 

fragmentação em muitas áreas periurbanas envolventes à linha do Tâmega, 

principalmente na margem direita do rio. Atualmente, e sobre forma de 

ecopista, a linha, tem apenas um mero caráter de lazer, mais utilizada por 

turistas ou por curiosos do que propriamente por locais.  

Perante este facto, há uma certa inquietação (pessoal e dos locais) 

em restituir o sentido de comunidade outrora existente e, por forma a tornar 

isto possível, a intenção é devolver às comunidades o papel desempenhado 

pela linha durante anos. 

O objetivo desta investigação não passa por reativar a linha de 

comboio nesta infraestrutura, mas antes olhar para ela e perceber de que 

forma é possível combinar o que representa atualmente e o que 

representou outrora. 
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0.2 Enquadramento 

 

É ao longo da margem esquerda do rio Tâmega, que a linha férrea 

ganha espaço. Numa extensão total de 52 quilómetros, esta teve o seu 

último troço (Celorico - Arco de Baúlhe) inaugurado no ano de 1949, 

exatamente 40 anos depois da inauguração do primeiro (Livração - 

Amarante). Esta estabelecia a ligação entre a freguesia de Livração 

(Amarante) à freguesia de Arco de Baúlhe (Cabeceiras de Basto) e fazia 

parte de um plano ambicioso de unificação de toda a zona norte do país, o 

que acabou por não acontecer 1. 

Contudo, no início da década de 90 do século passado, esta 

comunidade assistiu ao encerramento de cerca de 40 quilómetros da sua 

extensão, entre as estações de Amarante e Arco de Baúlhe, ficando apenas 

ativa a ligação Amarante - Livração, que ligava à linha do Douro e que viria, 

ainda assim, a ser encerrada em 2009 com a intenção de requalificar a 

infraestrutura, algo que até ao momento não aconteceu 2. 

O encerramento desta linha foi uma baixa importante para esta 

região, quer por se terem perdidos serviços que lhe estavam alocados e 

que serviam as populações circundantes, quer pela flexibilidade que dava 

às pessoas de se deslocarem ao longo do rio Tâmega como também de o 

cruzarem. Salienta-se que apenas existem dois momentos de travessia 

sobre o rio: um em Amarante e o outro em Mondim de Basto, o que levou 

à construção de pontes em arame - a de Lourido e de Codeçoso - de modo 

a facilitar a circulação transversal ao rio, nomeadamente para as 

populações de Rebordelo, Fridão, Canadelo e Ôlo. 

 

 
1 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a influência 

do caminho de ferro. 2015, p.502. 
 
2 GARCIAS, P. As nuvens da Linha do Tâmega.  
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“Os de Rebordelo utilizaram a ponte para vir a Celorico à feira e mercado, 

comprar gado e namorar as raparigas”  3. 

 

Atualmente, a linha do Tâmega deu lugar a uma ecopista que vai 

desde a estação de Amarante à estação de Arco de Baúlhe, e é usada por 

locais, mas é, sobretudo, utilizada por turistas que pelas suas paisagens e 

natureza se refugiam do bulício dos centros urbanos, não oferecendo doutra 

forma benefícios evidentes às suas populações adjacentes. 

As pontes de arame perderam também o papel que tinham, quer 

por desgaste dos materiais, quer por falta de cuidados de conservação e 

passagem do tempo, que as tornaram inseguras à sua utilização. Estas 

pontes, sobretudo a de Lourido, acabaram também por ser afetadas pelo 

desenvolvimento do projeto de construção da barragem de Fridão, que as 

deixaria submersas, projeto este que não avançou e foi anunciado, no 

último ano, a intenção de requalificação da ponte de Lourido numa parceria 

entre as Câmaras de Amarante e Celorico de Basto. 

Esta investigação surge, então, no sentido de reclamar para a 

antiga linha do Tâmega o protagonismo de outrora enquanto elemento 

unificador e conector de populações, de modo a promover a ligação do 

interior de Portugal aos centros urbanos, combatendo desta forma a sua 

desertificação e, sobretudo, de voltar a unir as comunidades da zona em 

questão. 

 

 

 

 

 
3

 VM.TV, & vmtvadmin. Uma ponte que parece saída de um filme! e sim é no Minho! .2018 
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0.3 Metodologia 

 

A metodologia adotada para a elaboração do presente trabalho teve 

como linhas orientadoras os vários conhecimentos e métodos assimilados 

durante o percurso académico, bem como a consulta e estudo de recursos 

bibliográficos, cartográficos, fotográficos e cartas militares disponíveis 

numa fase inicial para um posterior desenvolvimento de projeto de 

dinamização pretendido para o local eleito. 

Desta forma, num primeiro momento, optou-se por fazer uma 

recolha de informações que contextualizassem o caso de estudo, de modo 

a criar uma linha temporal de acontecimentos que permitissem perceber 

os fatores que levaram a Linha do Tâmega até à sua situação atual. Para 

tal, foram consultados documentos da época, revistas, jornais, artigos e 

dissertações. 

Como trabalho de campo, fez-se o reconhecimento pessoal do local 

(a pé e de bicicleta) e procedeu-se ao levantamento fotográfico do território, 

à recolha de informações e dados atuais, quer da linha e estações, como 

de outros elementos relevantes para esta investigação para assim se 

escolher uma área de intervenção.  

De seguida, foram solicitados à Câmara Municipal de Amarante o 

levantamento topográfico da zona escolhida para o desenvolvimento do 

trabalho pretendido e como suporte base do mesmo, comparando a 

realidade da cartografia existente e facultada com a realidade in situ, tendo 

sido também solicitado e facultado o projeto de reabilitação da ponte de 

arame de Lourido 4. 

Consolidadas as informações anteriormente recolhidas e de uma 

análise do conjunto, procedeu-se à elaboração do presente trabalho de 

projeto. 

 
4  Anexo 3 
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0.4 Estratégia 

 

A estrutura desta investigação divide-se em três escalas de 

intervenção: macro, meso e micro. 

À escala macro, pretende-se analisar a linha do Tâmega em toda a 

sua extensão, observando e pesquisando as áreas urbanas e periurbanas 

entre Amarante e Arco de Baúlhe, no sentido de perceber a organização e 

relação com a antiga linha férrea. Neste sentido e refletindo sobre as 

dinâmicas populacionais, realiza-se o levantamento dos serviços existentes 

em cada aglomerado urbano para, posteriormente, estudar as deslocações 

praticadas entre zonas periurbanas e urbanas ao longo da linha obtendo, 

desta forma, dados concretos relativos ao tempo necessário para cumprir 

essas deslocações. Com base nos dados obtidos, formalizam-se as áreas 

mais afetadas de modo a eleger uma área de intervenção. 

 À escala meso, o objetivo é avaliar o conjunto de pequenos 

aglomerados habitacionais dentro da área selecionada e compreender a 

sua inter-relação, de forma a ser possível chegar a uma estratégia de 

combate às fragilidades existentes, com o objetivo de criar nova(s) 

centralidade(s) periurbana(s). 

Por último, à escala micro, e num gesto mais próximo e incisivo, 

seleciona-se uma das novas centralidades periurbanas com o objetivo de 

trabalhar o espaço público em torno de uma das paragens do transporte 

coletivo, desenvolvendo a qualidade do seu espaço para permanência e 

deslocação de pessoas como, também, das áreas a reformular para a 

criação de uma nova centralidade periurbana. 
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Enquadramento Histórico 

1.1 Contexto Geral 

 

Foi na Grécia antiga, por volta de 600 a.C., na região de Corinto, o 

primeiro sistema de transporte criado a empregar um mecanismo 

ferroviário que se movimentava ao longo de uma via. Esta estrada tinha 

cerca de 8 quilómetros de extensão e era usada para deslocar navios e 

outras cargas através da força de animais e escravos. 

No início do século XVI, a Alemanha desenvolveu um sistema de 

transporte que consistia em carris de madeira puxados por animais e que 

passaram a ser conhecidos como Wagon Ways, amplamente utilizadas na 

extração de minério. 

No século XVIII, começaram a surgir, muito por consequência da 

revolução industrial, progressos e inovações tecnológicas ligadas aos 

transportes, agricultura, comércio e finanças. 

Os comboios resultam do progresso da máquina a vapor e deram 

o estímulo económico à revolução industrial, sendo fundamentais na 

ocupação de novos territórios, tornando as distâncias mais curtas, 

acabando assim com o isolamento de pequenos meios urbanos. 

Em 1814, o engenheiro civil e mecânico George Stephenson 5 é 

responsável pelo desenvolvimento da primeira locomotiva movida a vapor, 

tendo esta a capacidade de movimentar aproximadamente 8 vagões de 30 

toneladas a uma velocidade média de 6,5 km por hora, resultados que 

surpreenderam na altura e despertaram interesse o que levou a que, em 

1836, surgisse a primeira linha férrea comercial dedicada sobretudo a 

passageiros. Desde a London Bridge até Greenwich “O empreendimento 

teve um sucesso estrondoso, considerando que até 1841 a companhia terá 

efetuado 170.000 viagens, transportando 6 500 000 passageiros” 6 

 
5

 RTP. A revolução do sistema de transportes 
 
6 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a influência 

do caminho de ferro. 2015, p.30. 
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fazendo com que em 1826 se começasse a construção da primeira linha 

férrea entre Liverpool e Manchester.  

Com a afirmação da linha férrea em toda a Inglaterra, surge, por 

necessidade de acolher os utilizadores nos locais de embarque e 

desembarque, a construção das estações de comboios, que despertaram 

grande interesse nos arquitetos da época. O primeiro edifício consequente 

desta necessidade foi a estação ferroviária de Liverpool Road, em 

Manchester, ainda com uma afirmação e linguagem modestas, mas que já 

expressava a necessidade de espaços amplos e grandes corredores de 

circulação concretizados, sobretudo, pelos desenvolvimentos mecânicos 

descobertos na altura ao nível da indústria metalúrgica. Deste modo, as 

estações ferroviárias ganharam grande importância no desenho e 

planeamento das cidades. Era em torno destas que a cidade era pensada, 

já que eram um dos principais pontos de saída e entrada de pessoas e 

mercadorias nas cidades - “O edifício da estação ferroviária passou a ser 

encarado como equipamento fundamental dentro da organização urbana e 

a sua fachada principal constituía, à partida, uma passagem para o mundo 

da velocidade e do progresso. Em sentido inverso, na chegada do comboio 

a estação era vista como a própria fachada principal da cidade, a primeira 

grande porta panorâmica sobre o coração da urbe.” 7  

As linhas férreas foram muito beneficiadas com os progressos 

feitos na indústria metalúrgica, que proporcionaram a utilização do aço   

nos carris aumentando assim a sua resistência e durabilidade. 

Em poucos anos a construção de linhas férreas multiplicou-se pela 

Europa e Estados Unidos.  

 
7 Ibidem, p.32 
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França foi outro país que, em paralelo com Inglaterra, apresentou 

forte expansão na propagação dos caminhos de ferro. O seu sistema urbano 

baseava-se numa rede de linhas que conectava as principais regiões do 

território e convergiam todas para um ponto central - Paris. 

 

Em 1830 são colocadas em funcionamento, entre Saint Étienne e 

Lyon, as primeiras locomotivas a vapor e, um ano após, na mesma linha, 

inicia-se o transporte de passageiros em vagões abertos. 

Em 1832 são implementadas as primeiras carruagens para 

passageiros, mas é em 1837, entre Paris (St. Lazare) e Le Pecq, que se 

concretiza a primeira circulação mista do comboio de mercadorias e 

passageiros. E, sucessivamente são colocadas em funcionamento noutras 

linhas de maior importância – em 1841, Strasbourg - Bale, em 1843, Paris 

- Orléans e Paris - Rouen e Paris-Lille, em 1846 8. 

 

 

 

 

 
8 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a influência 

do caminho de ferro. 2015, p.36. 

Figura 1- Rede Ferroviária de Paris, 
séc. XIX 
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Em Espanha, devido a questões ligadas à falta de capacidade 

financeira e à falta de conhecimento sobre esta nova tecnologia de 

transporte, resultou numa parca inércia no início deste processo, situação 

que acabou por ser semelhante em Portugal. 

O primeiro ensaio a este nível foi realizado em 1837 em Cuba, 

entre Havana e Guines que, à data, estava sobre domínio espanhol.9 

Devido a dificuldades topográficas encontradas, somente em 1848 

se constrói em Espanha, entre Barcelona e Mataró, a primeira linha férrea 

peninsular, sobre forte influência inglesa quer na elaboração do projeto e 

respetiva obra, feita pelos seus engenheiros, quer no fornecimento das 

locomotivas e materiais indispensáveis à sua concretização. 

Contudo, “Uma das medidas mais marcantes neste processo de 

implementação do caminho de ferro na Península Ibérica pretende-se com 

a publicação, em 1844, do “Real Decreto” que estabelecia a largura entre 

carris de 1674 milímetros, das vias-férreas em território espanhol.” 10 ao 

contrário do que acontecia no resto da Europa, onde a bitola estabelecida 

era de 1435 milímetros. Esta medida resultava das condições topográficas 

encontradas, que exigiam a utilização de locomotivas mais robustas, mas, 

no entanto, acabaria por afastar a rede ferroviária espanhola da restante 

rede da Europa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
9 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a influência 

do caminho de ferro. 2015, p.41  
10 Ibidem 
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1.2 Portugal 

 

A linha férrea chega a Portugal em 1853, tendo sido dos últimos 

países a iniciar o seu processo de construção por conta da instabilidade 

política, socioeconómica e militar, com o intuito de se consolidar com as 

redes fluvial e marítima, que eram, na altura, as principais vias de trocas 

comerciais a nível nacional. A rede marítima ligava toda a costa portuguesa 

desde Faro, a Lisboa, Setúbal, Figueira da Foz, Porto e Viana do Castelo. 

No transporte fluvial os principais rios utilizados eram o Tejo, Douro, Sado 

e Minho.11 

 

“Tinha-se a pretensão de transformar Portugal numa plataforma de 

distribuição entre Europa e os portos como nós modais fundamentais para 

este processo de intercâmbio de mercadorias e de passageiros.”12  

 

Com Fontes Pereira de Melo à frende do Ministério das Obras 

Públicas e com a melhoria da situação económica, em 1853 foram 

desencadeadas a construção de várias infraestruturas, tanto viárias como 

ferroviárias. Apesar da forte ambição relativamente à implementação da 

ferrovia, foram seguidas as diretrizes do plano de 1845 que incluía a ligação 

Lisboa a Madrid através da Linha do Leste e de Lisboa ao Porto, através da 

linha do Norte. 

 
11 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a 

influência do caminho de ferro. 2015, p. 48. 
12 Ibidem, p.49 
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Em 1856, 26 anos depois de Inglaterra, é inaugurado o primeiro 

troço da linha ferroviária entre Lisboa e o Carregado. 

Em 1877, é constituído pela Associação dos Engenheiros Civis, um 

plano geral da rede Ferroviária. Este plano declarava “a necessidade 

imperiosa de se concluírem rapidamente as linhas abjudicadas e as 

construções decretadas; valorizar e manter as existentes; construção de 

novas linhas dividas em 3 grupos, por ordem de importância e prioridade 

de construção.”13 O propósito firmava-se sobretudo por unificar e conectar 

o país. No primeiro grupo estavam as linhas principais, no segundo as que 

serviam os vales e lugares menos importantes e o terceiro grupo reunia as 

restantes linhas que ligavam os concelhos entre si. Contudo, esta proposta 

foi alvo de muitas objeções que levaram à reformulação das ordens tendo 

sido o final apresentado a 4 de agosto de 1877. 

 
13 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a 

influência do caminho de ferro. 2015, p.53. 

Figura 2- Estudo da linha férrea 
Portuguesa apresentado pela 
"Companhia Inglesa" 
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Figura 3- Linhas principais e 
secundárias da Rede Ferroviária 
Portuguesa 
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Em 1893, as políticas ferroviárias passam a ser dirigidas pelo 

Fundo Especial dos Caminhos de Ferro do Estado, o que levou ao 

aparecimento de um novo plano para a ferrovia que dividia o país em 3 

zonas: entre o Tejo e o Mondego, zona centro, acima do Mondego, zona 

norte e abaixo do Tejo, zona sul.14 

Este plano, previa também a conexão com Espanha através da 

linha de Cáceres e da linha do Leste, na zona sul, através linha da Beira 

Alta, na zona centro, e na zona norte através da linha do Douro e da linha 

Minho. 

 
14 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a 

influência do caminho de ferro. 2015, p.59. 

Figura 4- Lista de linhas prioritárias 
proposta pela Comissão Associação 
dos Engenheiros, 1877 
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O norte do país foi objeto de um plano (1899) que se baseava 

sobretudo na linha do Douro e do Minho, tendo linhas associadas que 

faziam a conexão ao centro do Porto. 

A linha do Douro nasce com o intuito de servir a região da Régua, 

de modo a permitir a distribuição dos produtos vinícolas aí produzidos. Mais 

tarde, através de Barca d’Alva, é estabelecida a ligação do Porto a Espanha. 

Figura 5 > Descarrilamento comboio 
internacional Porto-Madrid, finais séc. XIX  
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É a partir da linha do Douro que nascem “um feixe de linhas 

perpendiculares que conseguiriam levar o caminho de ferro a localidades 

situadas mais a norte: Braga, Viana do Castelo e Monção com a linha do 

Minho; Guimarães e Fafe com a linha de Guimarães; Amarante e 

Cabeceiras de Basto (Arco de Baúlhe) com a linha do Tâmega; Vila Real e 

Chaves, com a linha do Corgo; Mirandela e Bragança, com a linha do Tua; 

Moncorvo e Miranda do Douro (Duas Igrejas), com a linha do Sabor.”15 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
15 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a 

influência do caminho de ferro. 2015, p.339 

Figura 6- Mapa de Linhas que surgiram a partir da 
linha do Douro 
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Figura 7 > Linha do Tâmega (Amarante-Arco de 
Baúlhe) 
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2.1 Linha   do Tâmega  

 

A linha do Tâmega nasce, segundo o plano, a partir da linha do 

Douro para ligar o interior norte de Portugal. Esta revelou ter um papel 

importante porque para além de conectar Amarante, Celorico de Basto, 

Mondim de Basto e Arco de Baúlhe à linha do Douro, criava tensão entre 

ela e as populações à volta, o que permitiu também uma melhor conexão 

e comunicação entre estas. 

No entanto, a desativação das linhas férreas em Portugal, incluindo 

a Linha do Tâmega, ocorreu ao longo das últimas décadas, causando um 

impacto negativo significativo para as populações locais. Desde o final do 

século XX e início do século XXI, essa medida trouxe uma série de 

consequências desfavoráveis. 

 A falta de acesso ao transporte ferroviário teve um impacto direto 

na mobilidade das pessoas nas regiões afetadas. A interrupção das linhas 

férreas privou as comunidades de uma opção de transporte eficiente. Isso 

resultou em dificuldades para se deslocarem até às áreas urbanas, 

limitando o acesso a serviços essenciais, como saúde, educação e 

emprego. As populações mais vulneráveis, como idosos e pessoas com 

mobilidade reduzida, foram particularmente afetadas pela ausência deste 

meio de transporte. A desativação das linhas férreas também teve um 

impacto negativo na economia local. Ao longo dessas décadas, o 

encerramento das linhas resultou na redução das oportunidades de 

emprego e na estagnação do desenvolvimento econômico das regiões 

afetadas. Com a desativação do troço Amarante - Arco de Baúlhe, em 

199016, a tensão criada pela linha desapareceu e desviou-se para as 

estradas fazendo com que os aglomerados ao longo da linha se tornassem 

dispersos e sem tensão entre eles, convertendo-se em núcleos 

independentes servidos por uma estrada. 

 
16 ALVES, Rui – Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro: as transformações urbanas planeadas sob a 

influência do caminho de ferro. 2015, p.38 

Figura 8- Tensão criada pela linha do 
Tâmega 

Figura 9- Perda da tensão para as 
estradas com a desativação da linha 

Figura 10 – Desaparecimento da 
tensão existente entre os 
aglomerados através da linha 

 

Figura 11- Unidade da linha criada pelo 
sistema de minibus 
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No sentido de encontrar uma alternativa ao uso excessivo do 

automóvel e com o objetivo de voltar a atribuir à linha do Tâmega o seu 

papel original, considera-se então, a reutilização desta infraestrutura, neste 

momento convertida em ecopista: devolvendo-lhe importância, 

transformando-a num corredor de transporte público de minibus elétrico, 

restaurando a tensão com a linha, onde a estrada perde protagonismo.  

Esta tensão nasce através da criação de uma unidade na linha, 

onde as estações que outrora eram paragens soltas passam agora a ter 

tensão entre elas atribuindo assim um novo paradigma à infraestrutura: 

mantem-se a circulação de pessoas e bicicletas ao mesmo tempo que se 

introduz um veículo de transporte coletivo onde a linha volta a ser 

estruturante na atratividade. A utilização desta infraestrutura é vantajosa 

por ser livre de trânsito rodoviário e por já estar preparada para ser utlizada 

por um veículo, sem que seja necessário fazer qualquer tipo de intervenção, 

sendo também que a aplicação deste veículo a energia limpa ajuda na 

redução das emissões de gases poluentes e contribui para a preservação 

do meio ambiente. 

Considerando assim o troço Amarante - Arco de Baúlhe, é 

importante analisar a situação atual dos aglomerados em torno da linha. 

Para o efeito, foi realizado um levantamento de equipamentos úteis e 

necessários para o quotidiano abrangendo as pequenas centralidades 

urbanas adjacentes à linha, correspondentes às suas estações existentes: 

Amarante, Gatão, Chapa, Codeçoso, Lourido, Celorico de Basto, Britelo, 

Mondim de Basto, Padredo, Canedo, Vila Nune e Arco de Baúlhe. 

Apesar da linha do Tâmega ter influenciado diretamente estes 

locais situados na margem esquerda do Rio Tâmega, esta tinha influência 

também em algumas localidades da outra margem pertencentes ao 

conselho de Amarante, nomeadamente Fridão e Ôlo, através das pontes de 

arame. Estas pontes foram construídas por necessidade de quem aqui 

habitava de acesso à linha férrea para se deslocarem para os centros 

urbanos e pelo facto de apenas existirem ligações transversais entre as 

margens do rio Tâmega em Amarante e Mondim de Basto.  
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Figura 12 > Localização Pontes de Arame 
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2.2 Pontes de Arame 
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Figura 13 > Ponte de Arame Lourido- Rebordelo 
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Ponte de Arame Lourido/ Rebordelo  

 

A ponte arame, construída sobre o Rio Tâmega, fazia a ligação 

entre o concelho de Amarante e Celorico de Basto. Esta ligava o lugar de 

Lourido, na freguesia de Arnoia, em Celorico de Basto, à freguesia de 

Rebordelo, em Amarante. 

A ponte foi construída em meados de 1926, no entanto, 

anteriormente, existira outra ponte que fora demolida por ordens às tropas 

Amarantinas, os “Galinhas” de Codeçoso, para que as tropas de Vila Real 

não passassem por ali.17 

Esta ponte teve um papel local importante porque permitiu a 

realização de negócios entre as populações das duas margens, a 

constituição de famílias entre pessoas das duas margens, mas, sobretudo, 

por permitir aos habitantes de Rebordelo utilizarem a linha do Tâmega para 

se descolarem aos centros urbanos mais próximos.  

Atualmente em requalificação, vem concretizar a ideia e a vontade 

de voltar a ver as duas margens ligadas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
17

 AUTOCARAVANISTA, Ponte de Arame- Lourido-Celorico 

 

 

Figura 14- Ponte de Arame Lourido/ Rebordelo Figura 15- Ponte de Arame Lourido/ Rebordelo 
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Ponte de Arame Codeçoso/ Fridão 

 

 

Apesar de não existirem dados acerca da construção desta ponte, 

esta surgiu com o mesmo propósito da ponte de Lourido: ligar as duas 

margens do rio Tâmega através da conexão Codeçoso/ Fridão. Esta possui 

uma dimensão mais reduzida que a anterior, sendo, no entanto, construída 

através do mesmo sistema. 

 

Figura 16 – Ponte de Arame Codeçoso/ Fridão Figura 17 – Ponte de Arame Codeçoso/ Fridão 
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          2.2 Dinâmicas e Atratores de Mobilidade 

Figura 18 Figura 29 

Figura 20 Figura 21 

Figura 22 Figura 23 

Figura 24 Figura 25 

Figura 26 Figura 27 

Figura 28 > Mapa de Análise 
territorial 
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Levando em consideração estes pequenos núcleos, foram 

levantados os equipamentos principais e necessários para o quotidiano 

(Hospitais, Centros de Saúde, Farmácias, Hipermercados, Escolas Básicas 

e Secundárias, Escolas Primárias e Creches, Bibliotecas, Tribunais, 

Câmaras Municipais). Com estas análise é notório que existem 3 clusters 

servidos por equipamentos e serviços que funcionam como atractores de 

mobilidade. As suas áreas abrangentes são definidas sendo consideradas 

as localidades pertencentes a cada um mas, também, tendo em conta 

aquilo que seria uma deslocação equilibrada entre centralidades 

periurbanas e os centros urbanos. A azul, representa-se a superfície urbana 

correspondente a Amarante; a vermelho a superfície correspondente a 

Celorico de Basto e Mondim de Basto; e a verde a área correspondente a 

Arco de Baúlhe. 

Numa primeira observação é possível notar que a maioria dos 

atractores de mobilidade se encontram fixados nos centros urbanos, 

obrigando a que a deslocação a estes seja algo regularmente necessário 

pela falta de distribuição de serviços nas centralidades periurbanas. É 

percetível também que existem duas zonas que pertencem a Amarante, 

mas que saem do raio abrangente desta, estando mais próximas de 

Celorico de Basto, no caso Ôlo e Canadelo. Apesar disto, é também possível 

ver que existem outras localidades que se encontram mais afastadas dos 

centros urbanos, como é o caso de Fridão, Chapa, Codeçoso, Lourido e 

Canadelo. Como a maior parte destes casos se apoiavam na linha férrea, 

com sua desativação acabaram por ficar mais desconectados dos centros 

urbanos. 
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É então importante perceber melhor a situação atual destes 

pequenos aglomerados urbanos. Tendo em conta a precariedade dos 

transportes públicos nestas zonas, o meio de transporte mais utilizado pela 

população acaba por ser o automóvel. Com isto foi feito um levantamento 

dos tempos de deslocação até aos maiores centros urbanos através do seu 

uso. 

 

Analisando o gráfico, é possível perceber que algumas destas 

centralidades adjacentes à linha se encontram a mais de 10 minutos de 

viagem do centro urbano mais próximo. Como é o caso da freguesia da 

Chapa que se encontra a 15 minutos de Amarante, de Codeçoso que se 

encontra a 11 minutos de Celorico e de Lourido que se encontra também, 

a 13 minutos.  

 

 

 

 

 

Figura 29- Tempos de deslocação 
através do uso de carro 

Figura 30- Tempos de deslocação 
através do uso do automóvel 
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Observando também o caso das freguesias de Ôlo, Fridão, 

Rebordelo e Canadelo, é também percetível que estas necessitam de 

efetuar viagens com alguma duração para se deslocarem a Amarante: de 

Õlo a Amarante é necessária uma viagem de 20 minutos; de Fridão a 

Amarante, 14 minutos; de Rebordelo a Amarante, 24 minutos e de 

Canadelo a Amarante, 26 minutos. 

Com isto, e na tentativa de combater estas distâncias através da 

criação de um corredor de mobilidade na antiga linha férrea, é necessário 

perceber o impacto desta ação. Considerando uma velocidade média de 25 

km/h, realizou-se um estudo sobre o tempo que levaria de cada estação 

até cada centralidade urbana. 

 

 

No gráfico estão representadas as distâncias e tempos necessários 

entre as centralidades periurbanas adjacentes à linha do Tâmega e os 

centros urbanos, estando a azul representada a área abrangente de 

Amarante, a laranja a área que corresponde a Celorico e a verde a área 

correspondente a Arco de Baúlhe. Com este gráfico conclui-se que a 

implementação deste transporte público beneficiaria a conexão das 

comunidades ao longo da linha e, através da reabilitação das pontes de 

arame, as freguesias da margem direita do Tâmega, reduzindo de igual 

modo a utilização excessiva do automóvel privilegiando um sistema de 

transporte público movido a energia limpa. Contudo os tempos de 

deslocação para os centros urbanos onde estão fixados os equipamentos e 

serviços mais próximos são de igual forma demorosos. 

Figura 31- Tempos de deslocação 
através do minibus 
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Agrupando então as freguesias da Chapa, Codeçoso, Lourido, 

mais deslocadas e assumindo-as como um conjunto independente com a 

possibilidade de receber atractores de mobilidade (equipamentos e servi-

ços), denota-se que é estabelecido um maior equilíbrio entre estes clus-

ters, tornado as deslocações entre eles mais reduzidas. E adicionando as 

freguesias da outra margem, este cluster, representado a amarelo na fi-

gura 32, ganha a força de 4163 habitantes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figura 32- Tempos de deslocação 
através do minibus 
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Figura 33- Cluster 1 

Figura 34- Cluster 2 

Figura 35- Cluster 3 

Figura 36- Cluster 4 

Figura 37 > Mapa de análise territorial 
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Com estes dados, é possível concluir que a linha enquanto 

infraestrutura volta a conectar as aldeias e paragens em seu redor, 

realçando ainda mais a existência de 4 clusters, criando assim uma 

unidade em torno da linha com capacidade e força suficientes de 

reivindicar, por exemplo, equipamentos que não existam.  

 

Assim, a linha ganha importância como elo de conexão destes 

clusters, em que 3 destes são suportados por um sistema funcional, quer 

de comunicação através da linha e de vias rodoviárias, quer na presença 

de equipamentos e serviços. No entanto, as freguesias da Chapa, 

Codeçoso e Lourido, anexas à linha, e as freguesias de Ôlo, Fridão, 

Rebordelo e Canadelo acabam por representar um cluster frágil, quer pela 

falha na conexão dentro dele, quer pela falta de oferta de equipamentos e 

serviços à comunidade.  

 

Revela-se então importante garantir a funcionalidade deste cluster 

para que a linha enquanto espinha dorsal que conecta esta região garanta 

força, sentido de união e desenvolvimento destas comunidades, quer 

socialmente quer economicamente. 

 

Além disto, passando por estas áreas rurais, a linha proporciona 

uma visão única das paisagens, enriquecendo a experiência da viagem e 

promovendo também o turismo na região, emancipando o valor desta 

infraestrutura em relação às vias rodoviárias.  

Figura 38- Desconexão das 
comunidades 

Figura 39- Clusters 

Figura 40- Unidade criada na linha 

Figura 41- Protagonismo devolvido à 
linha 
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Meso 

 

 

 

 

 

 

 
Figura 42- Esquema das freguesias 
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Numa aproximação à situação atual da linha do Tâmega, e com 

base no reconhecimento anteriormente feito, o objetivo proposto para esta 

etapa foca-se na intenção de dar força ao cluster composto pelas freguesias 

da Chapa, Codeçoso e Lourido, ligados à dita linha e às freguesias de 

Fridão, Ôlo, Rebordelo e Canadelo que se reúnem e formam este cluster. 

Atribuindo os equipamentos e serviços necessários para a constituição da 

mesma, tirando partido de fatores existentes como a linha do Tâmega e as 

pontes de arame, com o intuito de valorizar e potenciar estas áreas com 

tendência à desertificação. 

Posto isto, é imprescindível um reconhecimento mais detalhado do 

território como também de cada freguesia atrás mencionadas por forma a 

saber o total de habitantes de cada localidade e compreender quais os 

equipamentos que poderão ser implementados de acordo com as diretrizes 

da Direção Geral do Território. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 43 > Antiga estação da Chapa 
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(3.1) Análise Territorial 

Chapa 

 

A freguesia da Chapa pertence ao Concelho de Amarante e possui 

uma população total de 301 habitantes18. Esta freguesia localiza-se na 

margem esquerda do Rio Tâmega, e é um dos locais de passagem da linha 

do Tâmega. Esta freguesia é separada, pelo rio, da freguesia de Fridão, 

mencionada anteriormente e que também tem lugar nesta investigação. 

 

A freguesia da Chapa, situa-se a 15 minutos do centro da cidade 

de Amarante e apesar desta proximidade geográfica com Fridão, encontra-

se a uma distância realizada por automóvel de cerca 30 minutos. Por ser 

habitada, a estação ferroviária da Chapa é a única estação que não foi alvo 

do plano de reabilitação das estações aquando da transformação da 

infraestrutura da antiga linha em ecopista.  

 

 

 
18 Wikipédia- Chapa (Amarante)  

Figura 44 – Localização antiga estação da Chapa Figura 45 – Edifício que servia de apoio à estação Figura 46 – Vista da ecopista 
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Codeçoso 

 

Codeçoso é uma freguesia concernente ao Concelho de Celorico 

de Basto, com um total de 444 habitantes19, e localiza-se a 11 minutos do 

centro urbano mais próximo, no caso, Celorico de Basto. Da mesma forma 

que a freguesia da Chapa, Codeçoso encontra-se na margem esquerda do 

rio Tâmega e também é separada da freguesia de Fridão por este. 

Portadora do mesmo problema de ligação com a freguesia de 

Fridão, por imposição do rio, é nesta freguesia que se situa a ponte de 

arame Codeçoso/ Fridão, mencionada anteriormente, como solução 

encontrada na época de funcionamento da linha do Tâmega para ligar as 

duas margens e servir as pessoas residentes em Fridão de um meio de 

transporte, neste caso o comboio. 

A estação de Codeçoso foi uma das últimas a ser reabilitada pela 

incerteza da construção da Barragem de Fridão que, caso acontecesse, 

afetaria o local da mesma. 

 

 

 

 

 
19 Wikipédia- Codeçoso 
 

Figura 47 – Localização antiga estação de 
Codeçoso 

Figura 48 – Antiga estação de Codeçoso Figura 49 – Edifício de apoio à antiga estação de 
Codeçoso 



54 
 

Lourido 

 

Lourido é uma localidade pertencente à freguesia de Arnoia, 

Município de Celorico de Basto, onde habitam 1702 pessoas20, estando a 

13 minutos de distância, através do uso do automóvel, de Celorico. 

Esta localidade foi importante na região pela sua ponte de arame 

(esta de maior porte que a de Codeçoso/ Fridão) que fazia a ligação à 

freguesia de Rebordelo (Amarante) na margem direita do rio. Com isto, as 

pessoas residentes em Rebordelo tinham então a possibilidade de se 

deslocarem até ao centro de Amarante ou então ao centro de Celorico, que 

se encontrava a uma distância menor. 

Para ajudar a perceber o quão importante fora o papel desta na 

altura, é necessário perceber que neste momento, uma deslocação de 

automóvel desde Lourido até Rebordelo, que implica uma descida pela 

margem esquerda até ao centro da Cidade de Amarante e uma subida 

paralela ao rio, demoraria cerca de 50 minutos.  

 

 

 

 

 
20  Wikipédia- Lourido (Arnóia)   

Figura 50 – Localização antiga estação de Lourido Figura 51 – Antiga estação de Lourido Figura 52 – Edifício de apoio à antiga estação de 
Lourido 
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Fridão  

 

A freguesia de Fridão, vinculada à cidade de Amarante, é uma das 

quatro freguesias situadas a Este do rio Tâmega que entram neste objetivo 

da criação de uma nova centralidade urbana e na qual existem 863 

residentes21. 

Como referido anteriormente, esta está dividida pelo Tâmega das 

freguesias da Chapa e Codeçoso com a qual partilha os vestígios da antiga 

ponte de arame. De Fridão até ao centro urbano mais próximo, neste caso 

Amarante, é necessária uma viagem de cerca de 14 minutos através do 

automóvel. A única estrada que permite esta deslocação (CM1208) é a 

mesma estrada que serve a Freguesia de Rebordelo, sendo a passagem 

por Fridão inevitável para quem tenciona lá chegar. 

Esta freguesia é a única das abordadas anteriormente que possui 

um equipamento público ao dispor, no caso uma escola primária. 

É também em Fridão que acontecem inúmeras atividades 

desportivas relacionadas com o rio como provas nacionais e internacionais 

de Canoagem. 

 

 

 
21  Wikipédia- Fridão  
 

Figura 54 – Localização Antiga Casa da Guarda de 
Fridão 

Figura 55 –Antiga Casa da Guarda de Fridão Figura 56 – Envolvente da antiga Casa da Guarda 
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Rebordelo 

 

Rebordelo é uma freguesia referente à cidade de Amarante que 

conta com 356 habitantes22 e de igual modo a Fridão, está localizada na 

margem direita do vale do Tâmega. A posição geográfica de Rebordelo 

juntamente com a sua atual situação, coloca-a quase como estação 

terminal do CM1208 (estrada que serve Rebordelo), visto que não existe 

continuação da mesma em direção a Mondim de Basto. Talvez esta 

condição tenha sido uma das principais impulsionadoras da construção da 

ponte de arame que liga a Lourido. 

 

A viagem de automóvel de Rebordelo até Amarante tem uma 

duração média de cerca de 24 minutos, numa distância de mais de 16 

quilómetros. 

 

 

 

 

 

 

 
22 Wikipédia- Rebordelo (Amarante)  
 

Figura 57 –Vista aérea Rebordelo Figura 58 – Rebordelo Figura 59 – Rebordelo 
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Ôlo 

 

Esta freguesia, igualmente do concelho de Amarante, reúne cerca 

de 371 habitantes 23. Considerando o rio Tâmega como referência, esta 

freguesia tem lugar também na sua margem direita. Contudo, esta situa-se 

num vale formado pelo Rio Ôlo, que define fronteira entre Fridão e Ôlo. Na 

espinha dorsal deste vale, por onde escorre o rio, existem também 

pequenas praias fluviais e locais muito procurados durante a época balnear 

pelos moradores da zona e da cidade de Amarante.  De Ôlo até ao centro 

urbano de Amarante, é necessária uma viagem de cerca de 20 minutos e 

10 quilómetros de distância. A única via que permite esta deslocação 

(EM573) é a mesma que serve a freguesia de Canadelo, existindo assim 

uma ligação direta entre estas duas freguesias. 

Pela proximidade com a Serra do Marão, esta freguesia é ponto de 

passagem para muitos entusiastas e praticantes de atividades desportivas 

como o BTT. Esta ganha ainda mais protagonismo durante o World Rally 

Championship por possuir várias zonas de espetáculo que recebem os 

admiradores de vários países desta modalidade. 

 

 

 
23 Wikipédia- Ôlo (Amarante)  
 

Figura 60 –Vista aérea Ôlo Figura 61- Ôlo Figura 62- Ôlo 
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Canadelo 

 

A freguesia de Canadelo é a última em análise deste cluster, com 

uma população que ronda os 121 habitantes24, e com menos habitantes do 

Concelho de Amarante. Localiza-se de igual modo no decorrer do vale 

formado pelo rio Ôlo, que a separa da freguesia de Rebordelo. Embora 

exista esta proximidade a Rebordelo, não existe qualquer acesso direto 

entre as duas, talvez por dificuldades em vencer a diferença de cotas 

provocada pelo vale. Da mesma forma que Rebordelo, Canadelo é também 

fim de linha da estrada que a apoia (EM573) e que a coloca em 

comunicação com centro de Amarante a uma distância de mais de 16 

quilómetros, e cerca de 26 minutos através do uso do automóvel. 

 

 

 

 

 
24  Wikipédia- Canadelo  
 

Figura 63- Vista aérea Canadelo Figura 64- Canadelo Figura 65- Canadelo 
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Resumo da Análise 

 

Do ponto de vista geral, é necessário reter que todas estas 7 

freguesias têm problemas de comunicação com equipamentos e serviços 

indispensáveis no dia-a-dia, por apenas ser possível encontrá-los nos ou 

próximo dos centros urbanos, neste caso Amarante e Celorico de Basto o 

que torna o uso do automóvel obrigatório. Como também, apesar da sua 

proximidade física existir uma fragilidade notória na comunicação entre 

elas.  

No sentido de voltar a dar força a este cluster, é necessário 

perceber de que forma irá ser garantido o diálogo entre elas. E far-se-á por 

deslocações paralelas e perpendiculares ao Tâmega que este sistema se 

desenvolverá: do lado esquerdo do vale do Tâmega, através do uso da atual 

ecopista enquanto infraestrutura para receber um minibus elétrico que 

facilitará a comunicação das freguesias da Chapa, Codeçoso e Lourido com 

Amarante e Celorico, mas também facultará uma rápida comunicação entre 

as mesmas. Do lado direito a situação não é tão simples. Num movimento 

paralelo ao rio Tâmega, é possível utilizar as estradas que servem Canadelo 

e Rebordelo para facilitar a deslocação entre elas, com a eventual utilização 

de também um minibus elétrico assim como na ecopista criando assim 

duas linhas de comunicação verticais. Com estas 3 linhas de deslocação 

paralelas: a antiga da linha do Tâmega e as estradas CM1208 e EM573, 

fica a faltar uma linha de deslocação perpendicular a estas, que permite o 

fluxo das pessoas não só paralelamente ao rio, mas também 

perpendicularmente de forma a interligar o sistema de mobilidade 

Perpendicularmente, como visto anteriormente, apenas existem as 

pontes de arame sobre o rio Tâmega, cuja recuperação (duma delas já em 

processo) é uma solução para fins pedonais e/ou recreativos, mas que 

acaba por não dar o suporte necessário para este sistema. 
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Posto isto, é obrigatório encontrar um meio para articular 

perpendicularmente estas linhas verticais tendo em conta dois fatores 

topográficos: a imposição criada pelo rio Tâmega e a existência dos dois 

vales. 

Analisando a disposição das 7 freguesias, é explícito que o mais 

lógico seria realizar uma das duas conexões transversais: a primeira entre 

a freguesia da Chapa, Fridão e Ôlo e a segunda entre Lourido, Rebordelo e 

Canadelo. Mas antes de escolher qual a ligação a ser feita, é primordial 

entender qual seria o sistema usado para esta ligação perpendicular.  

Se pensarmos na possibilidade de inserir um sistema de 

comunicação rodoviário, qualquer uma das duas ligações perpendiculares 

envolveria a construção de pelo menos uma ponte sobre o rio Tâmega e da 

desflorestação do território para a criação de estradas de acesso a esta, 

contando também com a dificuldade que seria a construção destas vias 

dado o declive acentuado. Uma intervenção que se julga ser pouco ou nada 

favorável. 

Assim, na tentativa de perceber de que forma esta ligação poderia 

ser feita, surge a ideia da implementação de uma linha de teleférico. 

O teleférico é usado em muitos casos para resolver problemas de 

deslocações de pessoas em terrenos acidentados, quer seja em ambientes 

florestais ou citadinos. Este é também muitas vezes visto e utilizado como 

um atractor turístico, no entanto é também usado em diversos bairros muito 

densificados, pela incapacidade de aplicar um sistema de mobilidade entre 

as edificações. 
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3.2 Teleféricos  

Teleférico de Medellín 

 

Conhecido como símbolo da regeneração urbana de Medellín, este 

teleférico encontra-se em funcionamento desde 2004, sendo que foi o 

primeiro sistema de teleférico implantado no mundo enquanto transporte 

público. Este sistema divide-se em 6 linhas, as quais na sua totalidade 

equivalem a uma extensão de mais de 14 quilómetros com apoio de 13 

estações. Este sistema foi implementado com o intuito de alcançar certas 

zonas da cidade mais desfavorecidas e conectá-las com o metro de 

Medellín, de forma a criar uma teia de transportes públicos que abrangesse 

toda a cidade. 

A implementação deste sistema teve um impacto notório no 

desenvolvimento da cidade: uma viagem que antes da sua implementação 

demorava duas horas, após esta, passou a demorar unicamente 7 minutos. 

As pequenas e médias empresas locais tiveram um aumento de 

cerca de 40%. Tudo isto foram fatores desencadeados pelo aparecimento 

deste sistema de teleférico e que foram fundamentais para o 

desenvolvimento e crescimento da cidade.25 

  

 

 

 

 

 

 

 
25 Wikipédia- Teleférico de Medellín  
 

Figura 66- Teleférico de Medellín Figura 67- Teleférico de Medellín 
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Figura 68- Sistema de Mobilidade de Medellín 
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Teleférico Funchal - Monte 

 

Este teleférico inaugurado em 2000 é situado no Funchal, ilha da 

Madeira, e faz a ligação da zona velha da cidade à freguesia do Monte. Num 

percurso de 3200 metros com uma viagem que dura aproximadamente 15 

minutos, este teleférico vence uma altitude de 580 metros.26 A vista sobre 

a cidade é uma das razões que torna este teleférico tão atrativo 

turisticamente, aliado ao forte interesse turístico na descida nos tradicionais 

cestos desde a freguesia do Monte até ao centro do Funchal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
26 Wikipédia- Teleférico Funchal-Monte   
 

Figura 69- Teleférico Funchal- Monte Figura 70- Teleférico Funchal- Monte 
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Teleférico das Achadas da Cruz 

 

Este teleférico também situado na ilha da Madeira, faz a ligação da 

freguesia das Achadas da Cruz à Fajã da Quebrada Nova vencendo um 

desnível de 450 metros27. Este destaca-se do anterior por também ser 

usado por moradores locais e agricultores para o transporte de colheitas, 

além dos turistas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
27 Porto Moniz Município- Teleférico Achadas da Cruz  

Figura 71- Teleférico Achadas da Cruz Figura 72- Teleférico Achadas da Cruz 
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Teleférico da Penha 

 

Inaugurado em 1995, o teleférico da Penha faz a ponte entre o 

centro da cidade de Guimarães e o Monte da Penha, numa viagem que 

percorre 1700 metros numa duração de aproximadamente 10 minutos.28 

Este teleférico oferece uma vista privilegiada sobre o monte da Penha e 

sobre a cidade de Guimarães, além de permitir a deslocação ao Santuário 

da Penha, situado no topo do monte. Além disto, este teleférico é também 

usado por praticantes de Downhill que sobem até ao cimo do Monte e 

descem pelos trilhos e pistas por aí espalhados. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
28 Guimarães Turismo- Teleférico de Guimarães  

Figura 73- Teleférico da Penha Figura 74- Teleférico da Penha 
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Analisando os exemplos existentes da aplicação do teleférico, 

sobretudo o caso de Medellín e em comparação com o caso de estudo, é 

possível concluir que este sistema seria uma opção com bastante potencial 

para fazer a ligação com os outros sistemas de mobilidade. 
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3.3 Linhas do Sistema de mobilidade 

 

Este sistema de mobilidade será então composto por 4 linhas:  

. Linha Vermelha, que corresponde à antiga linha do Tâmega onde 

circula um mini elétrico;  

. Linha Laranja que corresponde à estrada CM1028 onde circula 

também um minibus elétrico;  

. Linha Verde onde também se desloca um minibus elétrico 

correspondente à estrada M573; 

. Linha Amarela correspondente à linha de teleférico. 

Visto que as linhas Vermelha, Laranja e Verde tomam partido de 

infraestruturas existentes, apenas será feita uma caracterização mais 

detalhada da linha de teleférico. 
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3.4 Linha Amarela - Teleférico 

 

A linha de teleférico irá ser a linha que interliga e conecta as três 

restantes linhas. Existem duas opções para o posicionamento desta linha: 

a primeira a ligar a Freguesia da Chapa, Fridão e Olo e a segunda a ligar 

Lourido, Rebordelo e Canadelo. 

Neste sentido é, determinante perceber as características de cada 

local e em qual linha de teleférico se encaixa melhor.  

Para o efeito foram realizados dois perfis transversais, passando 

pelos locais referidos. 

 

 

Através deste perfil, que atravessa Lourido, Rebordelo e Canadelo, 

é possível perceber a relação do posicionamento dos locais de passagem 

em relação ao terreno, o qual é caracterizada pela diferença elevada de 

cotas: desde a cota mais baixa do perfil, que neste caso é a do rio Tâmega, 

até à cota mais alta existe uma diferença de 500 metros. 

Figura 75- Secção Transversal ao Rio Tâmega 
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Neste segundo perfil sobre as freguesias da Chapa, Fridão e Ôlo, é 

notório que as diferenças de cotas não são tão acentuadas, o que no caso 

da aplicação de uma linha de teleférico é mais adequável. 

Por estas razões, e pela quantidade de habitantes em Rebordelo e 

Canadelo ser inferior à existente em Fridão e Ôlo, a linha de teleférico fixa-

se então na ligação Chapa, Fridão e Ôlo, servindo-se das linhas Laranja e 

Verde para garantir a deslocação até Rebordelo e Canadelo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 76- Secção Transversal ao Rio Tâmega 
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Traçado da Linha de Amarela (Teleférico) 

Figura 77 e 78- Local de arranque da linha de Teleférico, Chapa Figura 79 e 80- Local de paragem, Fridão  

Figura 87- Momento de ligação linha Vermelha, com a 
linha Amarela 

Figura 88- Momento de ligação linha Amarela, com a linha 
Laranja 

Figura 86- Traçado Linha de Teleférico 

Figura 85- Corte Linha de Teleférico 
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Figura 81 e 82- Local de paragem, Rio Ôlo Figura 83 e 84- Fim da linha de Teleférico, Ôlo 

Figura 89- Momento de paragem no rio Ôlo Figura 90- Momento de ligação linha Amarela, com a linha Verde 

Linha Vermelha Linha Amarela Linha Laranja Linha Verde 
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A linha de teleférico nasce então na freguesia da Chapa, junto à 

antiga estação ferroviária da Chapa, fazendo desta forma a conexão com a 

linha Vermelha. Esta localização foi escolhida pela proximidade com a Rua 

da Estação que faz a conexão com a nacional 210 e por ser uma das 

paragens da linha Vermelha. Esta segue até Fridão, onde há um momento 

de paragem próximo da antiga casa da Guarda Florestal. Este local foi 

escolhido pela cota a que se encontra, permitindo a passagem da linha de 

teleférico por cima das habitações existentes sem qualquer entrave e 

também pela proximidade ao CM1208, onde se encontra a linha Laranja 

que faz a conexão com Rebordelo. 

 A linha de teleférico segue então em direção a Ôlo, descendo o 

vale até ao rio onde realiza mais uma paragem. Este local foi eleito como 

ponto de paragem pela atração gerada pela praia fluvial existente, tanto por 

locais como por pessoas que residem no centro de Amarante que a 

procuram como local de lazer. A linha continua para a cota mais alta da 

freguesia de Ôlo, onde se realiza o seu término e a conexão com a linha 

Verde que segue até Canadelo. A eleição deste local deveu-se à proximidade 

com à estrada M573, que serve a linha Verde e pela proximidade a um dos 

caminhos que permite a conexão à serra do Marão.  
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3.5 Proposta Sistema de Mobilidade 

 

 

 

Figura 91- Linhas do Sistema de Mobilidade 
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Desta forma, fica então colmatado o sistema de mobilidade. Este 

sistema permite aos residentes destas localidades uma proximidade entre 

elas, atualmente inexistente, e através la linha Vermelha uma conexão aos 

centros urbanos de Amarante e Celorico.  

Assim sendo, a deslocação Rebordelo- Fridão é feita em 11 minutos 

através da linha Laranja; Canadelo/ Ôlo numa viagem de 12 minutos 

através da linha Verde. Tempos não muito diferentes de uma viagem de 

carro, mas que permitem uma nova opção quer a quem não tem essa 

possibilidade, quer a quem a tem. A partir daí e através do teleférico é 

possível deslocar-se até à freguesia da Chapa: a partir de Fridão numa 

viagem de 3 minutos e a partir de Ôlo numa viagem de 6 minutos, como 

também se deslocarem depois ao longo da linha Vermelha (antiga linha do 

Tâmega). 

Aliado a este sistema, é necessário perceber de que forma este 

cluster poderá ganhar independência dos centros urbanos. 

Para tal será necessária a criação de atractores de mobilidade, 

como equipamentos e serviços, que realmente sirvam esta comunidade e 

sustentem uso do sistema de mobilidade, algo que será abordado no 

próximo capítulo. 

Este sistema, vem também aliado a um conjunto de percursos 

pedonais e cicláveis que podem ser realizados através das pontes de arame 

sobre o rio Tâmega e através de pequenas pontes sobre o rio Ôlo. 
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Figura 92- Linhas do Sistema de Mobilidade e percursos pedonais 

Figura 93 > Vista Sistema Mobilidade 
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Figura 94 > Envolvente à antiga estação da Chapa 
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Como referido, a criação deste sistema de mobilidade não é 

suficiente para que estes pequenos aglomerados possam, no seu conjunto, 

constituir um novo núcleo urbano. Para o efeito, é necessário que existam 

atractores de mobilidade. Neste contexto propõe-se a criação de 

equipamentos e serviços que, através do sistema de mobilidade, 

proporcionem condições a esta população até agora inexistentes. 

Neste sentido, é necessário escolher qual o local ou locais de 

implementação destes atractores. No caso, os locais mais indicados 

seriam: junto à antiga estação da Chapa e junto à antiga estação de 

Codeçoso. A primeira pela presença de pré-existências, que poderiam ser 

recuperadas e utilizadas para acolher serviços ou equipamentos, pelo facto 

de ser o nó de ligação entre a linha Vermelha e a linha Amarela e, ainda, 

por ter espaço envolvente livre para que, caso necessário, seja possível 

expandir-se. A segunda, também pela presença de edifícios referentes à 

antiga estação, pela proximidade a Lourido e sobretudo pelo fluxo previsto 

na linha vermelha, uma vez que faz a ligação a Amarante e Celorico de 

Basto. 

O facto de estas duas estações estarem a uma distância de 12 

minutos através da linha vermelha, é também um fator importante por 

permitir a colocação dos atractores de mobilidade em ambos os locais por 

forma a se complementarem, concentrando assim os 4163 habitantes num 

diâmetro muito mais reduzido. 

Figura 95 > Concentração Populacional através 
do sistema de mobilidade 
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4.1 Equipamentos e Serviços  

 

Com o intuito de definir quais os equipamentos a implementar, 

torna-se importante perceber que o objetivo é oferecer os serviços 

necessários no dia a dia desta comunidade, de modo que seja cada vez 

menos necessária a deslocação a um maior centro urbano - Amarante ou 

Celorico de Basto. 

Tendo em conta os 4163 habitantes existentes nesta nova 

comunidade, é determinante entender quais os equipamentos que podem 

ser criados considerando este número habitacional, uma vez que existem 

equipamentos os quais este número de habitantes não é de todo suficiente. 

Com este objetivo, é primordial consultar os critérios da Direção 

Geral do Território para o planeamento de equipamentos de forma a 

perceber quais os equipamentos elegíveis nesta situação.  

Figura 96 > Tabela da Direção Geral do 
Território 



83 
 

 

 

 

 

 



84 
 

Interpretando a tabela anterior, é possível perceber que existem 

vários equipamentos elegíveis segundo os 4163 habitantes existentes nesta 

comunidade, tais como:  

• Jardim de infância (mínimo 850 habitantes) 

• Escola Básica 1 (mínimo 2100 habitantes) 

• Prado desportivo/ Campo de jogos (mínimo 1000 

habitantes) 

• Pavilhão desportivo (mínimo 1500 habitantes) 

• Creche (mínimo 1900 habitantes) 

• Centro de apoio a idosos (mínimo 900 habitantes) 

• Unidade de Saúde Familiar (mínimo 4000 habitantes)29 

 

Na tentativa de tentar respeitar os requisitos mínimos de cada 

equipamento, são considerados os equipamentos anteriormente referidos. 

No entanto, demonstra-se também necessário servir a comunidade com 

equipamentos/serviços que não constam na lista anterior como Biblioteca/ 

Sala de Estudos, Comércio Local e um Centro de Apoio a Atividades 

Recreativas, e este último visto como necessário dada a presença da 

ecopista do Tâmega e da rede de percursos pedonais e cicláveis 

evidenciados anteriormente. 

Com a lista de equipamentos e serviços selecionados, resta fazer a 

sua distribuição pelos locais já selecionados: Chapa e Lourido. 

 

 

 

 

 

 

  

 
29 Direção Geral do Território https://www.dgterritorio.gov.pt/ 

Figura 97 > Distribuição equipamentos e 
serviços 
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A distribuição dos equipamentos é feita considerando a freguesia 

da Chapa como ponto central da rede de mobilidade, sendo que é dada 

uma maior ênfase à seleção dos equipamentos a serem colocados neste 

local. Deste modo opta-se por colocar uma Unidade de Saúde Familiar, pela 

facilidade de acesso que a sua localização central oferece; Pavilhão 

Desportivo, Campo de Jogos e uma Escola Básica de forma a darem 

suporte entre si e também pela presença da estação de teleférico onde 

surge a linha amarela. 

Em Lourido são colocados o Jardim de Infância/Creche, a 

Biblioteca/Sala de estudos, um Centro de Apoio a Idosos, um comércio 

local e um centro de apoio a atividades recreativas, com objetivo de 

promover um maior contacto entre gerações. 

Estando feita a atribuição dos equipamentos e serviços, pretende-

se agora aprofundar a uma escala mais aproximada as relações entre eles, 

de forma a fortalecer o propósito de unificação desta comunidade. Para tal 

é selecionada a freguesia da Chapa, por representar um ponto central e 

fulcral de articulação quer do sistema de mobilidade, quer da própria 

comunidade. 
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Figura 98 > Planta da envolvente da estação da 
Chapa 
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4.2 Existente 
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A figura anterior representa a situação atual da envolvente da estação 

da Chapa, onde surgirão os novos equipamentos e serviços propostos. 

 É visível a existência de alguns edifícios habitacionais que se encon-

tram-se distribuídos pela Rua Manuel da Mota, que faz a conexão com a 

Nacional 210, assim como os edifícios da antiga Estação da Chapa, com-

preendidos entre esta rua e a linha Vermelha (ecopista do Tâmega). A en-

volvente destes edifícios é sobretudo marcada pela área florestal que se 

estende até ao Rio Tâmega, contendo assim área suficiente para o surgi-

mento dos equipamentos referidos. 

 

4.3 Proposta 

A intenção é reforçar a tensão que os edifícios existentes tinham 

com a linha, posicionando, para este efeito, os novos edifícios junto desta. 

Estes edifícios são colocados para que simultaneamente entrem em diálogo 

com a linha e também entre si, criando assim uma continuidade com os 

espaços criados. 

 

 

Figura 99- Esquema do existente 

Figura 100- Zonas exteriores criadas 

Figura 101- Relações visuais 

Figura 102 -Organização dos 
Edifícios 

Figura 103- Vista Aérea organização espacial 
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Estes espaços que se criam surgem ao estilo de praças enquanto 

momentos de paragem e transição entre os diferentes programas, que se 

abrem para a envolvente oferecendo diversos enfiamentos visuais em torno. 

Em contrariedade, e de forma a tirar partido da envolvente, procura-

se aliviar esta tensão com a linha e propor a dispersão e intrusão com o 

espaço circundante. Para isto, o edifício da Escola Básica surge ligeira-

mente mais afastado da linha, num movimento de desconexão e de aproxi-

mação com a paisagem tirando partido da diferença de cotas e da floresta, 

libertando a paisagem do Vale do Tâmega e cirando um espaço para a sua 

contemplação. Com o surgimento deste edifício, surge também um novo 

espaço exterior mais privado e protegido.  

 Na reunião destes quatro espaços criados, obtém-se assim um con-

junto de praças, que apesar de possuírem identidades diferentes, formam 

no seu todo um só espaço, que se funde com a linha e que diverge pelas 

vias de comunicação existentes. 

 

  

 

Figura 107- Relação com as 
vias de comunicação 
existentes 

Figura 108- Vista 3D da proposta 

Figura 104- Relação com a envolvente 

Figura 105- Zonas exteriores criadas 

Figura 106- União espacial 
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 A planta anterior representa a organização proposta para os 

equipamentos e serviços. Do lado esquerdo da linha vermelha: o edifício da 

estação da Chapa (1) de apoio à linha vermelha; a Unidade de Saúde 

Familiar (2), que se coloca no nó cruzamento (linhas Vermelha e Amarela 

e estrada municipal). Do lado direito: o teleférico (3), comércio local (4), e 

o campo de jogos (6), em tensão direta com a linha. Já o Pavilhão 

Desportivo (5) e a Escola Básica (7) aparecem mais afastados, 

incorporando deste modo um carácter mais reservado e protegido. Esta 

organização permite o aparecimento de praças com características 

diferentes, oferecendo assim em variedade, espaços exteriores de 

passagem e paragem como já referido. 

 

 

 

Figura 109 < Planta da proposta 

Figura 110- Corte Longitudinal A, A` Escala 1:1000 
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Figura 111- Corte Transversal B, B´ Escala 1:2500 

Figura 112- Corte Transversal C, C´ Escala 1:2500 
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