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Linha do Douro está na cauda da 
tabela das velocidades médias 
dos comboios em Portugal

velocidade média de 117 km/hora. 

Nessa altura ainda não havia a 

ponte de São João a ligar Gaia a Cam-

panhã e a travessia fazia-se a 10 à 

hora pela velha Ponte D. Maria I, 

perdendo aí os rápidos da CP a orgu-

lhosa velocidade média que exibiam 

até à margem esquerda do Douro. 

Também é certo que não paravam 

em nenhuma estação entre Lisboa 

e Gaia e hoje os Alfas param em 

Coimbra e Aveiro. Mas, mesmo 

assim, esta comparação diz muito 

sobre o pouco que evoluiu o serviço 

ferroviário na principal linha portu-

guesa em três décadas. 

Um trabalho publicado em 1986 

no Bastão Piloto, a revista da Asso-

ciação Portuguesa dos Amigos dos 

Caminhos-de-Ferro (APAC), dava a 

conhecer que entre Lisboa e Guarda 

as velocidades médias dos comboios 

mais rápidos rondava os 70 km/hora 

(numa altura em que a Linha da Bei-

ra Alta ainda não era electri cada 

nem tinha sinalização electrónica) e 

que os comboios do Porto para Vigo 

demoravam duas horas e meia a che-

gar a Valença, à velocidade média de 

52,7 km/hora (hoje andam a 70,4 

km/hora). 

Nesta altura não havia comboio na 

ponte e as ligações ferroviárias para 

o Algarve faziam-se a partir do Barrei-

ro. E era nesta estação que havia um 

comboio rapidíssimo para a época: o 

Sotavento, que usava a mesma com-

posição de velho Foguete que nos 

anos 50 ligava Lisboa ao Porto em 

quatro horas, e que agora chegava a 

Faro em apenas 3 horas e 20 minutos, 

à velocidade média de 86,4 km/hora. 

Os outros comboios para o Algarve 

tardavam cinco horas. 

Um idêntico trabalho publicado na 

mesma revista em 1994 dá nota de 

algumas situações curiosas: a distân-

cia Porto — Régua que hoje é feita à 

velocidade média de 59,9 km/hora 

tinha na altura um comboio que 

demorava exactamente o mesmo 

tempo de percurso. Em quase 30 

anos, e apesar de a electri cação já 

ter chegado a Marco de Canaveses 

(cobrindo 60% do percurso), pouco 

se evoluiu em termos de velocidade. 

Também em 1994 demorava-se 1 

hora e 48 minutos entre Lisboa e Cal-

das da Rainha. Hoje demora-se 2 

horas e 19 minutos. E na Linha do 

Norte os quatro comboios mais rápi-

dos viajavam à velocidade média de 

112,3 km/hora, pouco menos que os 

118,9 km/hora de hoje. 

O presidente da Medway, Carlos Vas-

concelos, diz que as expectativas de 

crescimento do porto de Sines não se 

coadunam com a infra-estrutura fer-

roviária existente, que consiste numa 

única linha de saída até Ermidas-Sado 

com um per l sinuoso e a maior ram-

pa do país que obriga a realizar alguns 

comboios em tracção dupla (com 

duas locomotivas). 

Actualmente circulam por esta 

linha cerca de 20 comboios por dia, 

mas a ampliação do Terminal XXI e a 

construção do Terminal Vasco da 

Gama vão gerar tráfego de mercado-

rias que supera a capacidade da 

actual infra-estrutura. 

Daí a importância da nova Linha 

Sines-Grândola, prevista no Progra-

ma Nacional de Investimentos 2030 

(PNI 2030), a qual o Conselho Supe-

rior de Obras Públicas (CSOP) propõe, 

inclusive, que seja antecipada para 

um horizonte 2021-2025. 

A linha, de cerca de 40 quilóme-

tros, está estimada em 120 milhões 

de euros. O relatório do CSOP diz 

que “a construção desta variante ao 

trajecto Sines-Ermidas Sado-Grândo-

la encurta a distância a percorrer 

pelos comboios em cerca de 35 qui-

lómetros a que corresponderá um 

ganho de tempo de cerca de 30 

minutos, isto é, quatro milhões de 

euros por minuto”. 

Carlos Vasconcelos diz que di cil-

mente se poderá assegurar o trans-

porte de mercadorias pela actual 

linha e ressalva que aquele investi-

mento é uma mais-valia para o país e 

não apenas para o seu negócio. De 

resto, o próprio relatório do CSOP 

refere que “com o aumento de capa-

cidade e a possibilidade de rebocar 

cargas de 1600 toneladas brutas, em 

tração simples [com uma única loco-

motiva], carão criadas melhores 

condições para o aparecimento de 

novos operadores.” 

O presidente da Medway diz que 

não só haverá capacidade para novos 

operadores, como entende que a 

futura linha poderá contemplar tam-

Carlos Cipriano

Medway defende que nova linha Sines-Grândola 
é fundamental com expansão do porto

TEU por ano. O investimento, inicial-

mente previsto para 35 milhões de 

euros, ascenderá a nal a 54 milhões 

pois a empresa decidiu adquirir mais 

terrenos e equipamento. “Famalicão 

é o terceiro concelho mais exportador 

do país e o nosso objectivo é agregar 

tráfego de contentores de e para os 

portos de Leixões e Sines”, diz. No 

fundo, sublinha, trata-se de tirar 

camiões da estrada. 

A Medway vai fazer comboios do 

Lousado para Sines, mas a passarem 

por Leixões o que permite que a car-

ga para aquele porto vá à boleia des-

tas composições, tornando os preços 

competitivos. Na zona Centro, a 

transportadora tem também inves-

timentos em curso. Comprou ao 

grupo Lena, por 12 milhões de euros, 

o Terminal do Vale do Tejo, em Ria-

chos (concelho de Torres Novas) 

para onde vai mudar a operação 

logística que possui no Entronca-

mento, cujo terminal se encontra 

esgotado. 

A empresa, porém, não sairá do 

Entroncamento, pois é lá que está a 

constituir as suas próprias o cinas, 

que contam já com 80 trabalhadores. 

A grande “estação de serviço” da 

Medway, onde vai concentrar toda a 

operação de manutenção e reparação 

de locomotivas e vagões, representa 

um investimento de 28 milhões.

Carlos Vasconcelos diz que “o nosso concorrente é o camião”
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bém o transporte de passageiros, 

servindo os concelhos de Sines, San-

tiago do Cacém e Grândola. “Sines vai 

aumentar a sua população no curto 

prazo devido à expansão do porto e 

às actividades relacionadas com a 

logística”, disse. 

O gestor diz que não teme a concor-

rência de mais operadores ferroviá-

rios. “O nosso verdadeiro concorren-

te é o camião”, a rma, referindo-se 

às di culdades de, num país peque-

no, conseguir preços competitivos 

com o transporte rodoviário, que tem 

uma exibilidade que o comboio não 

consegue bater. 

Recusando-se a comentar declara-

ções do ministro das Infra-Estrutu-

ras, Pedro Nuno Santos, sobre a 

posição hegemónica da Medway no 

transporte ferroviário de mercado-

rias em Portugal (só existe mais um 

operador que é a Takargo, do grupo 

Mota-Engil), Carlos Vasconcelos limi-

ta-se a repetir que “este é um merca-

do aberto à concorrência e que a 

nossa preocupação é prestar um 

bom serviço”. 

A empresa tem em construção no 

Lousado (concelho de Vila Nova de 

Famalicão) uma grande plataforma 

logística que lhe permitirá duplicar o 

tráfego de contentores no Norte do 

país. Carlos Vasconcelos diz que deve-

rão ser transportados meio milhão de 

de média de 45,8 km/hora, a mesma 

que se pratica na Caminho-de-Ferro 

de Benguela entre o Lobito e o Luau. 

No Algarve é idêntico: de Vila Real de 

Santo António a Lagos circula-se à 

média de 47,3 km/hora. 

Em ambos os casos é a lei de para-

gens que penaliza o tempo médio de 

percurso. A infra-estrutura não está 

tão má que não permita maiores 

velocidades e os comboios são velhos 

mas podem atingir os 120 km/hora. 

A visão comercial da CP é que é limi-

tada ao serviço regional com para-

gens em todas as estações e apeadei-

ros, não inovando na criação de 

serviços mais rápidos. 

Fraca evolução em 30 anos 
Há precisamente 34 anos, em 1986, 

sem comboio pendular nem linha do 

Norte modernizada, os rápidos da CP 

designados Douro, Tejo, Miragaia e S. 

Jorge, percorriam a distância entre 

Santa Apolónia e Vila Nova de Gaia à 

Sines vai aumentar a sua 
população no curto prazo 
devido à expansão do porto 
e às actividades 
relacionadas com a logística 
Carlos Vasconcelos 
Presidente da Medway


