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INDICADORES ACTIVIDADE MEDWAY

2018

3.2. Indicadores de Procura

8 661 681Toneladas transportadas

2 370 954 374Toneladas x Kn transportadas (Tk)

4 569 936 272Toneladas brutas x Km rebocadas (TKBR)

411 434Numero de TEUS (Twenty Unit Equivalente containers) Transportados )

140  094 635Numero de Teus x km transportados (Teuk)

N.A.Número de Teus x Km rebocados (Teukbr)

3.1. Indicadores de Produção

30 692Comboios realizados (C)

5 300 215Combouios x km realizados (Ck)

MERCADORIA TONELADAS. .TEUS

Adubos 4,514

Areia 490,157 411,391

Balastros e Britas 94,426 0

Carril 21,015 0

Carvão 1,292,511 0

Cereais e Farinhas 3,228

Cimento 578,976 0

Cinzas 16,547 0

Combustíveis 69,477 0

Contentores 4,321,750 411,434

Diversos 0

Madeira 406,863 0

Minérios 382,404 0

Pasta Papel 97,830 0

Produtos Quimicos 124,220 0

Produtos Siderurgicos 752,404 0

Vag. Particulares Vazios 0 0

Veíc., Comp. e Mat. Via Férrea 5,361 0

TOTAL 8,661,681 822,824
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MULTIMODALIDADE TERRESTRE

A LKW WALTER é uma empresa privada, independente e totalmente austríaca 

fundada em 1924. A sua atividade principal é o transporte rodoviário de 

mercadorias, possibilitando ainda, a combinação caminho de ferro/estrada e 

variante Short-Sea, prestando serviços de transporte de cargas completas e 

entregas diretas para os mais variados destinos na Europa, como também 

para alguns países da África e da Ásia.

A LKW WALTER efetua diariamente mais de 4000 cargas completas, com 

transporte rodoviário por camião, com veículos modernos 

Uma das linhas base da sua estratégia foi passar a utilizar o transporte 

combinado, de várias formas, como meio alternativo / completar ao 

transporte puramente rodoviário.



MULTIMODALIDADE TERRESTRE

Pontos chave:
a) Operador Logístico integrando vários 

modos de transporte

b) Capacidade para suportar o risco 

financeiro do negócio

c) Operadores com capacidade de 

operar em vários países

d) Interligação entre os operadores 

ferroviários dos vários países

e) Vários atores no negócio (operadores 

ferroviários; operador logístico; 

proprietário de vagões, 

carregaor/destinatário)



MULTIMODALIDADE – DIMENSÃO DAS REMESSAS
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Operadorador Ferroviário Como Operador LogísticoOperadorador Ferroviário Como Operador LogísticoOperador Ferroviário Integrado no Operador Logístico 4LLPOperador Ferroviário Integrado no Operador Logístico 4LLP
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MULRIMPDALIDADE
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BARCELONA

VALENCIA

30.466 TEU

13.973 TEU

11.746 TEU

44.715 TEU

17.330 TEU

53.553 TEU

53 TEU

LISBOA1.580 TEU

9.646 TEU

861 TEU

MALAGA
90 TEU

CARTAGENA

10 TEU

ALGECIRAS

O desenvolvimento do hinterland do Porto de apresenta um enorme potencial para a ferrovia mas que se poderá traduzir numa 
oportunidade perdida se não forem efectuados os anunciados investimentos na ligação ferroviária a Madrid – deixando 
entretanto o SSS tomar posições.



MULTIMODALIDADE

Tendencia 1 Os armadores integram nos respetivos grupos empresas ferrovias, terminais e operações logística de modo a 
oferecer serviço completo

Tendencia 2 Os operadores multimodais tendem a concentrar-se e integram tambem a tração ferroviára

Tendencia 3  O desaparecimento das empresas ferroviárias incumbentes deixam espaço para que os novos operadores se 
especializem

Tendencia 4 Fatores ambientais fomentam a maior igualdade de tratamento dos custos externos entre os varios modos de 
transporte
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Na Península Ibérica:

MSC - Aquisição da CP CARGA hoje 
MEDWAY
CGM/CMA – Aquisição da 
Continental Rail
COSCO – Aquisição da Logitren
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Terminais Intermodais (portos
secos)

Terminais terrestres, com estatuto aduaneiro, aptos para o 
interface rodo-Ferroviário e suporte da logistica associada
aos contentores

Terminais Marítimos Porto marítimo com ligação ferroviária

Entrepostos de Carga
Zonas adjacente às linhas ferroviárias que serve para a 
consolidação/desconsolidação de cargas 

Ramais Particulares
Linhas ferreas dentro das unidades industriais de forma a 
que as operações de (des)carga se efetuem diretamente
para o comboio
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OVERVIEW (6/6) – A VISÃO MEDWAY
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MINIMIZAÇÃO DAS PERTURBAÇÕES NA OFERTA EM SEQUÊNCIA 
DE GRANDE INTENSIDADE DE INTERVENÇÕES

É natural que durante o período de obras ocorra um impacto na oferta da IP. Mas

importa que as obras se realizem com níveis de perturbação aceitáveis não

colocando em causa o desenvolvimento da atividade comercial dos operadores.

Gostaríamos de chamar a atenção para os seguintes aspetos:

 A sequência das obras o que poderá fazer muita diferença na performance

global do sistema. Efectivamente, com o investimento em zonas de

ultrapassagem das composições são um investimento relativamente de

menor dimensão, sem implicações relevantes no decurso global da

actividade, e que poderá proporcionar importantes incrementos de

produtividade (tanto no aumento de capacidade como na velocidade

comercial). E sendo estes investimentos realizados antecipadamente às

grandes intervenções na linha do Norte poderão de alguma forma atenuar os

impactos que decorrem desta.

 Estão identificados alguns estrangulamentos ao longo da rede que a sua

correcção atempada por igualmente atenuar os impactos das grandes

intervenções



31

ACESSO ÀS INSTALAÇÕES PORTUÁRIAS – SINES E SETUBAL

De igual forma, também carece de intervenção a área que

compreende Praias do Sado (estação, triagem, acesso aos ramais

dependentes desta estação), ligação ao porto de Setúbal e o

próprio porto de Setúbal.

Estão em causa estrangulamentos importantes à gestão de

composições que derivam de três razões base:

a) Inexistência de vias aptas para operar composições de até 750

metros;

b) Vários missing-links em termos de electrificação que obriga à

presença de tracção diesel na área;

c) Capacidade perto do limite

Esta situação já estava caracterizada no referido documento do

Grupo de Trabalho IEVA e a MEDWAY defende que, dada a sua

importância na gestão global do sistema ferroviário nacional, deve

ser inserido no plano de investimentos Portugal 2030.
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PONTOS DE SATURAÇÃO OU ESTRANGULAMENTO (1/2)

ESTRANGULAMENTO I – ERMESINDE/CONTUMIL/FRANCELOS 

Trata-se do ponto nodal norte onde confluem previsões de

importantes incrementos de tráfegos resultantes de:

a) Acréscimos de actividades de comboios suburbanos/regionais

resultantes tanto do acréscimo normal da procura como do

incremento resultante da eletrificação da linha do Minho e da

linha do Douro;

b) Acréscimos de actividades de comboios de passageiros de

longo curso resultantes da liberalização deste mercado, tanto

nas ligações norte à Galiza, como nas ligações sul à Linha do

Norte;

c) Acréscimos do volume dos comboios de mercadorias derivado

do trafego a ser gerado no Terminal do Lousado, além do

incremento do transporte (tanto nacional como internacional)

que a eletrificação da linha do Minho possibilita.

Ermesinde – Contumil & Ovar - Bobadela
O projecto tem por objectivo melhorar a ligação ferroviária entre o Norte e Lisboa. Inclui também as seguintes
intervenções na Linha do Norte: instalação de um novo Sistema de sinalização, aumento da capacidade para os
comboios de Mercadorias de forma a possibilitar a circulação de composições de até 750 metros, construção de
novas linhas de resguardo e de cruzamento, em particular nas estações de Ermesinde, Contumil, Francelos, Ovar-
Mercadorias, Entroncamento, Mato de Miranda e Bobadela.
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INCENTIVO À CRIAÇÃO/MODERNIZAÇÃO DE RAMAIS 
PARTICULARES E TERMINAIS (1/2)

A competitividade das soluções ferroviárias passam de forma importante pelos custos da

denominada last-mile onde podemos incluir os interfaces rodo-ferroviários.

Nos transportes em vagão convencional que actualmente se realizam, a esmagadora maioria

é gerada/destinada a ramais privados sejam de unidades industriais, sejam de entrepostos ou

instalações mineiras.

Alguns destes ramais entraram em funcionamento à várias décadas e tem lay-outs que não se

coadunam com a actual tipologia dos comboios que hoje são realizados tendo em vista a

redução máxima dos custos unitários.

Defendemos assim que, para incremento do transporte ferroviário, deveria ser constituído

um fundo de apoio à criação / actualização de ramais particulares tendo em vistos os aspectos

económicos/financeiros e ambientais que daí resultam.

Não pretendendo ser exaustivos ilustramos esta questão com dois casos que recuperamos do

EIVA (Estudo Infraestrura de Valor Acrescentado:

a) Electrificação da linha de acesso às instalações da Somincor em Neves Corvo e em Praias

do Sado;

b) Ramais das celuloses no Louriçal

33
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LIGAÇÃO FERROVIÁRIA SINES GRÂNDOLA
O Porto de Sines tem já hoje uma elevada importância no

abastecimento e escoamento do produtos para a economia nacional.

Os projectos de investimento em curso irá multiplicar esta

importância.

No entanto, o ramal que o acede (Ermidas do Sado – Sines) é a única

via ferroviária que o liga à rede nacional e tem grandes limitações:

a) Via única

b) Poucas instalações de cruzamento de composições

c) Canais horários quase esgotados.

A recente experiência ocorrida em Rastatt veio alertar o sector

ferroviária para todos os problemas que podem advir da ocorrência

de um incidente que impossibilite a utilização da vis durantes um

período de tempo dilatado. E aqui estamos sem plano de contingência

que possa ser activado em caso de necessidade na única ligação ao

principal porto do país e único em águas profundas.

É neste enquadramento que a MEDWAY defende que deveser

construída a projectada linha da ligação de Sines a Grandola que

permitiria ultrapassar estes problemas e, simultaneamente,

responder ao aumento de procura que se estima para os próximos

anos.
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OVERVIEW (1/6) – A VISÃO MEDWAY

A MEDWAY antevê o período de execução Programa Portugal 2030 com um misto de

otimismo e preocupação: otimismo por acreditar que será um período de crescimento e da

sua implementação no mercado ibérico; preocupação pela incerteza quanto ao timing de

realização das intervenções na rede ferroviária nacional e dos seus impactos na oferta da IP

aos operadores ferroviários.

Num cenário de previsível aumento da procura dos serviços ferroviários na generalidade dos

países da União Europeia (EU) (nomeadamente tendo em atenção o aumento da atratividade

da ferrovia, os problemas no sector laboral rodoviário, a pressão ecológica entre outros), há

que realizar um conjunto amplo de acções que possam preparar o sector para responder aos

desafios.

Classificamos estas intervenções em dois conjuntos:

a) As intervenções a cargo dos poderes públicos (sejam nacionais ou da EU): a manutenção

da infraestrutura, a concretização de novas vias e intervenção na existentes com acções

que permitam melhorar a qualidade da oferta e que contribuam para o aumento da

competitividade dos operadores ferroviários;

b) As intervenções a cargo dos operadores ferroviários: na concretização dos investimentos

no seu âmbito de actuação (sejam em instalações, material circulante, tecnologias de

informação, etc...) seja através da sua dinâmica comercial com a colocação no mercado

de soluções logísticas competitivas com os outros modos de transporte.

Da sua parte, a MEDWAY encontra-se preparada para desenvolver estas vertentes como

provam o conjunto de investimentos que já estão a decorrer a que se seguirão outros

visando posicionar a empresa num patamar superior ao do seu inicio de atividade.

Neste sentido a MEDWAY realizou uma reflexão sobre o enquadramento que a sua atividade

poderá enfrentar no horizonte 2030, e no qual definiu as grandes linhas que o definem:

1 Acréscimo de pressão da procura ferroviária sobre a rede nacional

2 Fortes pressões no sentido de restrições da oferta

3 Necessidade de novos investimentos tendentes a optimizar a actual rede e
ultrapassar possíveis situações de ruptura

5 Qualidade de serviço

4 Necessidade de reforçar a competitividade do sector do transporte ferroviários de
mercadorias
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DÉFICIT DE CONSERVAÇÃO

A respeito da manutenção regular, muitas vezes alheada aos grandes planos de investimento,

e na sequência das reuniões de acompanhamento de execução do contrato programa IP –

Estado Português relativo à infraestrutura ferroviária, têm sido evidenciadas dificuldades em

cumprir os objetivos contratualmente estabelecidos, nomeadamente por impossibilidade de

recuperação do déficit de conservação da Rede Ferroviária Nacional.

Em Dezembro de 2016 estava orçamentado em 563.21 milhões de euros e com importantes

implicações a vários níveis, nomeadamente:

A) troços de linha não compatíveis com as velocidades comerciais tidas como razoáveis

pelos operadores provocando atrasos muito significativos e prejuízos daí decorrentes

(começa a ser prática usual a inserção nas cartas impressas de margens suplementares).

B) impactos das obras e do derrapar dos calendários (quer globais quer muitas vezes dos

períodos de interdição) chega a provocar supressão de canais bem como atrasos e

aumento dos períodos de interdição.

É natural que durante o período de obras ocorra um impacto na oferta da IP. Mas importa

que as obras se realizem com níveis de perturbação aceitáveis não colocando em causa o

desenvolvimento da atividade comercial dos operadores.

São de particular importância os impactos nos troços que já estão identificados como pontos

de saturação.
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OVERVIEW (2/6) – A VISÃO MEDWAY

1 Perspetiva-se um acréscimo de pressão da procura ferroviária 
sobre a rede nacional

11
As tensões a diversos níveis no mercado rodoviário (escassez de condutores, problemas crescente de 
estrangulamentos em algumas das principais rotas europeias, pressões ecologistas) criam um ambiente 
favorável a implementação de soluções ferroviárias, nomeadamente nas ligações além-Perineus

12 Acréscimo da procura da MEDWAY em função dos investimentos em curso e do crescimento preconizado no 
seu plano estratégico de médio prazo

13
Acréscimo de actividade resultante de novos investimentos (construção da ligação Sines-Caia, construção do 
Terminal Vasco da Gama em Sines, eventual ampliação do Terminal XXI Sines), Terminal MEDWAY do 
Lousado.

14
Acréscimo de atividade resultante do aparecimento de novos operadores no mercado nacional 
nomeadamente os decorrentes da liberalização do serviços de passageiros.

2

Fortes pressões no sentido de restrições da oferta derivada de
atrasos na execução Plano Ferrovia 2020, não concretização de
medidas de ultrapassagem dos pontos de estrangulamento,
falta de conservação

21
Restrições na oferta em função da realização das intervenções na via do programa Ferrovia 2020 ainda não 
efetuadas.

22
Atraso na construção da eliminação dos pontos de estrangulamento já identificados e com medidas 
planeadas (nomeadamente novos pontos de cruzamento para comboios de 750 metros e ampliação de 
existentes para estas características)

23

Recuperação de déficit de conservação que se tem acentuado e minimização dos impactos no aumento das 
marchas dos comboios (mais períodos de interdição, aumento das margens suplementares nas cartas 
impressas) reduzindo a oferta (redução de canais disponíveis) e deteriorando a oferta (redução significativa 
da velocidade comercial média)

24 Necessidade critica de intervenção no sentido de eliminar alguns pontos de rutura na rede nacional 
ferroviária (por exemplo Ermesinde-Contumil)
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OVERVIEW (3/6) – A VISÃO MEDWAY

3 Há necessidade de novos investimentos tendentes a otimizar a 
atual rede e ultrapassar possíveis situações de rutura

31

O porto de Sines assume-se crescentemente como a principal porta de abastecimento do país e está servido
apenas com uma ligação de via única e sem número razoável de cruzamentos. Os investimentos previstos
(nomeadamente o Terminal Vasco da Gama e a ligação a Espanha) indicam que esta ligação vai ser
sobrecarregada de forma considerável. É indispensável ter uma via que possa não só ajudar a responder ao
aumento da procura como plano de contingência para eventual ruptura que suceda na via existente (e.g.
ligação Sines- Grândola nova)

32

A pressão da procura que se antevê gera igualmente a necessidade de se dotar as instalações de interface
modal (quer os portos quer os Terminais) de feixes de apoio à operação (por exemplo, triagem de apoio aos
terminais de contentores do porto de Sines, intervenções nos acessos ao porto de Setúbal, linhas de 750
metros na triagem de Praias do Sado))

33
A construção de novas vias bem como na construção de grandes intervenções deve ser respeitado o limite da 
rampas de 12.5‰ e deverá ser estabelecido o plano de médio prazo para progressiva eliminação das rampas 
mais condicionantes da atividade.

4
Necessidade de reforçar a competitividade do sector do 
transporte ferroviários de mercadorias

41 Urgente intervenção nos estrangulamentos para possibilitar comboios maiores e mais pesados

42 Completar a eletrificação da rede ferroviária nacional com a eletrificação dos missing-links (por exemplo 
acesso ao porto de Setúbal)

43
Criação de programa de apoio ao investimento para incentivar a criação (ou modernização, eletrificação, etc.) 
dos ramais particulares como forma de reduzir o impacto da last-mile na estrutura de custos das soluções 
ferroviárias e reduzir o  seu impacto ambiental 

44

Na sequência do exposto na nova Diretiva do Transporte Combinado (reformulação da Diretiva 92/106/CEE), 
criar programas de incentivo à criação de novos terminais rodo-ferroviários (na sequência da definição de 
nearest suitable terminal)e criar condições para ampliação/modernização dos existentes nomeadamente nas 
suas infraestruturas de acesso e do terminal propriamente dito.



OVERVIEW (4/6) – A VISÃO MEDWAY

51
Construção do mercado único ferroviário exige cumprimento calendário de intervenções nas vias CORE da
RTE : via com características RTE (comboios até 750 metros, inclinações máximas de 12,5‰, eletrificadas) e
novo sistema de sinalização (ERTMS)

53
Desenvolver as ligações interoperáveis com Espanha (eletrificação até à fronteira luso-espanhola) e
acompanhar o desenvolvimento da implementação da bitola UIC em Espanha (particular atenção para
construção do Y basco com extensão até Vitoria)

5 Qualidade de serviço

54 É indispensável que a realização de todas as intervenções a realizar na rede ferroviária nacional seja
compatível com uma velocidade comercial mínima de 60 km/hora sem redução da oferta

52

No que respeita à implementação do ERTMS, tendo em atenção os elevados montantes de investimento
necessário para os operadores ferroviários que dificilmente conseguirão suportar, e tendo presente as
práticas dos vários países da EU, é necessário uma ação coordenada entre os vários agentes do mercado,
liderado pela IP, que possa maximizar a obtenção de fundos, quer nacionais quer comunitários, bem como a
disponibilização de um STM conforme obriga a ETI respetiva.
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OVERVIEW (5/6) – A VISÃO MEDWAY

Resulta desta análise que a MEDWAY antevê como muito importante para o sector que a

intervenção dos poderes públicos (nomeadamente através do Programa Portugal 2030)

deverá ser refletido num conjunto estruturado de investimentos que contribuam

decisivamente para o aumento da competitividade do sector.

De uma forma genérica a atividade vai decorrer principalmente ao longo dos corredores

internacionais de mercadorias, parte integrante do núcleo CORE da TEN e também do

Corredor Atlântico. Desde logo decorre daqui a expectativa da MEDWAY que a sua

operação na rede ferroviária nacional se efetue progressivamente dentro dos padrões de

qualidade e segurança dos Corredores Internacionais de Mercadorias.

Neste sentido permitimo-nos transcrever a previsão de execução em 2030 do Plano de

Trabalhos do Coordenador Europeu do Corredor Atlântico:

Deve notar-se que os valores referentes à implementação da bitola se referem à totalidade do corredores não

incluindo qualquer distância na rede nacional

A este quadro síntese apenas acrescentamos a necessidade de que a velocidade comercial

dos comboios de mercadorias não baixe dos 60 km/hora.

O Quadro de Investimentos na ferrovia inseridos no documento Programa Nacional de

Investimentos 2030 – Mobilidade e Transportes | Ferrovia – Questões para reflexão já

incorporam algumas das medidas que estão no n/ quadro de análise.

E as que constam e que referimos não há nenhuma que esteja em contradição com as que

achamos necessário: nas que respeitam à rede CORE apenas temos visão diferente

relativamente às prioridades da aplicação dos fundos disponíveis dando a MEDWAY

primazia a investimentos que considera críticos para que a rede ferroviária nacional não

tenha ruturas de oferta. As restantes, que deixamos à consideração, tem cabimento dentro

de um todo coerente que constituí a nossa visão para a operação ferroviária na próxima

década.
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CORREDOR LOUSADO-SINES
BOTTLENECKS

43

S. Bartolomeu da Serra
Esta estação deverá ser sujeita a melhorias que permitam a gestão/cruzamento de comboios de até 750 metros. Presentemente a estação está
equipada com apenas duas linhas sendo que o projecto prevê a construção de uma Terceira linha com comprimento para receber os comboios de
até 750 metros.

Canal Caveira
O layout da estação deverá ser modificado para permitir a operação de comboios de 750 m de comprimento.

Presente – actualmente os comboios não efectuam cruzamentos nesta estação uma vez que as suas limites tem um comprimento máximo de 400
metros.
Futuro – o future layout vai permitir o cruzamento de comboios de até 750 metros.

Nova estação operacional.
IP (o gestor de infraestrutura) planeia criar um nova estação entre S. Bartolomeu da Serra e Ermidas Sado que permita aumentar o volume de
trafego e melhor toda a gestão operacional do troço entre Ermidas do Sado e Sines..

Situação Presente – A linha de Sines tem 50 km, via única, praticamente sem possibilidade de se efectuarem cruzamentos em toda a sua extensão.

Ermidas-Sado
O layout da estação deverá ser modificado para permitir a operação de comboios de 750 m de comprimento.
Presente – é possivel geris/cruzar dois combios nesta estação.
Esta estação é o ponto de interceção entre a Linha do Sul e o ramal de Sines e´é raro efectuarem-se cruzamentos de comboios de Mercadorias
devido à gestão dos trafegos entre as duas linhas.
Futuro – esta estação deverá ser capaz de realizer os cruzamentos das composições independentemente do he traffic status.

Ermesinde – Contumil & Ovar - Bobadela
O projecto tem por objective melhorar a ligação ferroviária entre o Norte e Lisboa. Inclui também as seguintes intervenções na Linha do Norte:
instalação de um novo Sistema de sinalização, aumento da capacidade para os comboios de Mercadorias de forma a possibilitar a circulação de
composições de até 750 metros, construção de novas linhas de resguardo e de cruzamento, em particular nas estações de Ermesinde, Contumil,
Francelos, Ovar-Mercadorias, Entroncamento, Mato de Miranda e Bobadela.

Evora - Elvas
Este projecto inclui a construção da nova linha entre Évora e a fronteira do Caia, tem como objective fortalecer as ligações ferroviárias do porto de
Sines com Espanha oferecendo uma oferta ferroviária mais eficiente




