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Contextualização
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Tendências Globais

 A nossa Sociedade tem evoluído rápida e 

profundamente nas últimas décadas, resultado de 

importantes desenvolvimentos a nível tecnológico, 

cultural ou produtivo.

 Diversas tendências têm alterado a forma como as 

pessoas vivem e trabalham, com impactos alargados 

nas dinâmicas da procura de transportes de 

mercadorias.

 Alguns exemplos de tendências globais estão 

apresentados na figura ao lado.
Consciência  ambiental e Promoção de energias 

sustentáveis.

Crescente participação pública no processo de tomada 
de decisão.

Crescente urbanização e Dinâmicas Sociais (ex.: 
envelhecimento ativo)

Novos estilos de vida e Padrões de consumo 
(comércio eletrónico).

Crescimento económico baseado no Conhecimento.

Novos paradigmas de produção (Indústria 4.0), 
baseada na Internet das Coisas.

Hiperconetividade Digital.
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Tendências Locais

 A influência das tendências globais apresentadas no slide anterior no setor da logística urbana na cidade do Porto foram

identificadas durantes as entrevistas aos operadores. As mais relevantes são:

 Redução gradual do stock nos estabelecimentos e, consequente, aumento do numero de entregas semanais de menores

quantidades de mercadorias.

 Aumento gradual do número de viaturas em circulação na cidade, resultado não só do desenvolvimento económico, mas

também da crescente diversidade e especialização de serviços.

Fruto do bom desempenho económico da cidade constata-se um aumento do número de estabelecimentos. Muitos deles de

dimensões reduzidas, com baixa capacidade de armazenamento. Noutros, o armazém encontra-se em locais inusitados, tais

como: caves e subcaves, ou apartamentos convertidos em depósitos (chegando a estarem localizados no piso 3 ou mesmo

superior).

 A abertura de novos estabelecimentos não tem sido acompanhada pela instalação de lugares de carga e descarga.
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Tendências Locais

 Rápido crescimento do comércio eletrónico – e-commerce – tanto na vertente de importação como de exportação.

 A importação é entregue diretamente no destinatário.

 A exportação resulta da crescente presença on-line de muito comerciantes instalados na cidade.

 Aliás, espera-se que os principais problemas futuros na cidade do Porto resultem do crescimento acelerado e desorganizado

deste segmento. Os segmentos mais tradicionais de transporte apresentam taxas de crescimento moderados, e estão mais

organizados e estão mais regulados.

Crescentes restrições à circulação automóvel nas cidades fruto de políticas de desenvolvimento sustentável e de

descarbonização das cidades, e de medidas de melhoria da qualidade de vida/utilização da cidade exigidas pelas

populações/visitantes.

 A disponibilidade de alternativa tecnológicas económica e eficientes aos motores a combustão interna é limitada. Pelo que a

solução não implica uma simples substituição tecnológica, mas sim uma reorganização operacional da logística urbana (ex.:

implementação de plataforma urbanas para permitir o transporte capilar em veículos elétricos ou manuais).
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A Relevância das Áreas Urbanas

• Hoje em dia, na União Europeia as áreas urbanas e periurbanas tornaram-se os principais

polos de desenvolvimento social, económico e ambiental, assumindo um papel fundamental na

garantia do desenvolvimento sustentável das Regiões. Em Portugal:

◦ A maioria da população habita nestas regiões (aprox. 73% em 2014),

◦ A maioria da riqueza é criadas nestas regiões (aprox. 55% do PIB),

◦ Atraem um crescente número de visitantes e turistas (aprox. 7.9 milhões de dormidas em

2018 na região do Porto e Norte de Portugal (*).

• As áreas urbanas suportam a execução de todas as funções das populações e visitantes:

trabalho, lazer, compras e outras atividades, ou mobilidade.

(*) Fonte: Dinheiro Vivo, 2019, Turismo. Porto e Norte com o maior crescimento a nível nacional
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A Relevância das Áreas Urbanas

• Fenómeno da 

urbanização ainda não 

terminou, sendo 

esperado o aumento das 

populações urbanas.

• Assim, é esperado o 

aumento da relevância 

destas áreas nas 

próximas décadas, fruto 

da influência continuada 

do fenómeno da 

urbanização.
Fonte: Arthur D Little, “Urban Logistics: How to unlock value from last mile delivery for cities, transporters and retailers,” 2015
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A Relevância das Áreas Urbanas

• As regiões urbanas são importantes locais de geração de serviços de transportes (ver figura do slide
anterior):

◦ Abastecimento de bens de consumo, materiais de construção, etc.,

◦ Remoção de resíduos, lixos, etc..

• Em um estudo coordenado pela TIS.PT foi concluído que em média uma região urbana produz:

◦ 100 entregas ou recolhas por 1000 pessoas por dia,

◦ 1000 entregas ou recolhas por 1000 trabalhadores por semana,

◦ 300 a 400 viagens por 1000 pessoas por dia,

◦ 30 a 50 tons de bens por pessoa por ano.

• Estimativas a nível da União Europeia indicam que cerca de 40% da totalidade dos veículos que
circula nas zonas urbanas (à exceção dos veículos de passageiros) estão relacionados com serviços
de logística (veículos de mudanças, serviços de manutenção, pequenas entregas, etc.).
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O Conceito de Logística Urbana

 É designado por Logística 

Urbana o conjunto de atividades 

logísticas – transporte, distribuição, 

entregas/recolhas, etc. – que 

decorrem inteira ou parcialmente 

em meio urbano ou periurbano, 

incluindo o movimento de saída de 

bens e resíduos. 

• Comércio (mercados, pronto-a-vestir, livrarias, etc.), 
• Serviços (agência bancária, educação, saúde, etc.).Retalho

• Integradores (ex.: FedEx, DHL, etc.),
• Estafetas.

Expresso e Correio

• Hotéis,
• Restaurantes,
• Cafés.

HORECA

• Material construção, móveis, etc.,
• Demolições e entulhos.

Construção Civil

• Clínicas, 
• Centro de saúde.

Recolha Resíduos 
Doméstico e 

Industrial

• Entregas ao domicílio (comércio eletrónico).Individual
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Os agentes da Logística Urbana

 Os transportadores e distribuidores são a face visível da logística urbana, mas há muitos 
outros, com maior capacidade de influência.

 A elevada diversidade de agentes com objetivos e estratégia díspares geram complexidade e 
dificultam a identificação de soluções.

Produtores Grossistas Transportadores 
e Distribuidores

Retalhistas Cidadãos Autoridades 
Públicas

Tecnológicos e 
Outros
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Os agentes da Logística Urbana

 A cadeia base logística é constituída por três tipos de agentes: o que envia, o que 
transporta e o que recebe. 

Produtores e 
Expedidores

• Responsáveis pelos bens. 
• Localização na periferia ou áreas rurais.
• Poderão possuir frota própria. 

Transportadores, 
Distribuidores, Op. 

Logísticos

• Responsáveis pelo transporte e distribuição dos bens de/para a região urbana.
• Grupo heterogéneo (desde pequenas empresas familiares até empresas 

internacionais).
• Contratados pelos produtores, importadores, retalhistas, etc.
• Comportamento reflete requisitos dos clientes.

Destinatários

• Grupo heterogéneo (retalhistas, serviços, individuais, etc.)
• Cada segmento apresenta requisitos únicos, em termos de quantidades, 

frequências, preços, etc.
• Exigem elevada qualidade no serviço de entrega (fiabilidade ou flexibilidade) a 

preços controlados.
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Os agentes da Logística Urbana

 Há outros agentes com crescente influência de condicionar as atividades logística urbana. 

Cidadãos

• Crescente expetativa de acesso, em curtos espaços de tempo, a elevada 
diversidade de produtos, eventualmente entregues ao domicílio (comércio 
eletrónico).

• Crescente exigência de espaço público e ambiente de elevada qualidade (reduzida 
poluição, reduzido ruído, zonas verdes, zonas lazer e compras).

Autoridades públicas

• Ambicionam o desenvolvimento económico, social e ambiental da região.
• Promovem o equilíbrio, nem sempre simples ou viável, entre as ambições e 

expetativas dos vários agentes.
• Intervenção de âmbito limitada nas atividades de logística urbana. 

Outros Agentes

• Há muitos outros agentes com interesses na logística urbana:
• produtores de tecnologia, promotores imobiliários, 
• investidores, ONGs.

• Funcionam como grupos de pressão, não intervindo diretamente nas operações 
de logística.
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Conflitos na atividade da Logística Urbana

 Regiões Urbanas são importantes polos geradores de viagens de mercadorias, com tendência para 
aumentar, veja-se o caso do e-commerce que tem vindo a crescer a ritmo acelerado em Portugal.

 As limitações de espaço público nas regiões urbanas, em particular da rede viária, estão na origem de 
atritos e conflitos entre os vários utilizadores – pedestres, transporte privado e público de passageiros ou 
transporte de mercadorias.

 As operações de logística tendem a ter maior visibilidade e intrusão, pela dimensão dos veículos e/ou 
duração das operações, o que potenciam aqueles conflitos.

◦ Entre os pedestres e os operacionais (durante as operações de carga e descarga) e/ou veículos
(estacionados ilegalmente).

◦ Entre veículos de passageiros e os de mercadorias.

 Perante o crescimento esperado da economia, e da procura por serviços de transporte de mercadorias, 
espera-se um aumento da frequência e intensidade daqueles conflitos.
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Conflitos na atividade da Logística Urbana

 Exemplos de conflitos e desafios encontrados na cidade do Porto.
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Os Impactes da Logística Urbana

• A Logística Urbana provoca diversos impactos, nomeadamente: aumento de congestionamento, 

ocupação da via pública e lugares de estacionamento, aumento das emissões atmosféricas e ruído, 

redução da segurança rodoviária, ou deterioração do espaço público.

• Estudos Europeus evidenciam que os veículos de mercadorias são responsáveis por 20 a 30% das 

emissões em meio urbano. 

• A Logística Urbana contribui portanto para a degradação da qualidade de vida e da competitividade 

económica da região.

• Também do lado de quem fornece os serviços (operadores, transportadores, etc.) repercutem-se as 

ineficiências das operações (ex.: redução das velocidades, rotas e veículos não otimizados), que no final 

conduzem a uma perda de beneficio económico, direto ou indireto, seja este a diminuição de lucro ou o 

aumento do preço final dos produtos (impacte sentido a nível do consumidor final).
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Os Impactes da Logística Urbana

Âmbito e 
pertinência para 
intervenção pública 
na melhoria da 
Logística Urbana.

Complexidade das atividades da Logística Urbana

Dependência excessiva do modo rodoviário 

Operações ilegais de carga/descarga

Esquemas de distribuição não otimizados

Interação com pedestres

Competição e resistência à cooperação entre agentes

Dificuldades da fiscalização

Baixo nível de desenvolvimento tecnológico

Limitações financeiras de alguns agentes

Utilização de veículos com elevadas emissões ambientais

Pessoas

Economia

Ambiente
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A Logística Urbana no Planeamento

 O paradigma atual Nacional e Europeu de desenvolvimento não se coaduna com os impactes da Logística 
Urbana.

 As atuais estratégias, nacionais e europeias de desenvolvimento urbano sustentável são baseadas em:

◦ Sistemas de transporte eficientes e com baixo teor de carbono,

◦ Orientados para uma economia de partilha e digital, e

◦ Alavancados em sistemas de informação e comunicação.

 Assim sendo, os desafios e impactes apresentados anteriormente não são aceitáveis e devem de ser 
mitigados. 

 A mobilidade urbana deve, por princípio, considerar o tratamento equilibrado quer do movimento de 
pessoas quer de mercadorias, dado que ambos os subsistemas partilham uma variável de restrição comum 
– o espaço urbano. 

 Contudo, por razões diversas, quer do ponto de vista político, quer do planeamento, a atenção tem recaído 
prioritariamente sobre a mobilidade de pessoas, em detrimento da logística urbana (transporte de 
mercadorias). 17



A Logística Urbana no Planeamento

 As medidas e orientações estratégicas definidas a nível Europeu, Nacional e Regional para este sector 
convergem na necessidade do aumento da eficiência das operações, da redução das emissões poluentes e 
consumo energético, e racionalização da intensidade de utilização. 

 O Livro Branco dos Transportes (2011) define, entre outros, o objetivos de proibir a circulação de veículos 
de combustão interna na cidades até 2030 para veículos de mercadorias, e 2050 para os demais veículos.

 A Visão de longo prazo, a nível nacional, está definida no PETI (2014) e aponta no sentido de haver “uma 
quota modal equilibrada e uma rede de transportes e infraestruturas eficiente baseada em baixa 
dependência de emissões de CO2 e minimizando a dependência energética externa do país e fatura 
energética nacional”.

 O Plano de Ação de Mobilidade Urbana Sustentável da Área Metropolitana do Porto reconhece o défice de 
pensamento estratégico em termos do desenvolvimento da logística urbana e metropolitana e a escassez 
de infraestruturas públicas. 

 Este Plano identifica o setor dos transportes como sendo uma das principais fontes de poluição, tendo 
definido um conjunto alargado de medidas que contribuirão para a redução em aproximadamente 14% dos 
gases com efeito de estufa.
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A Logística Urbana no Planeamento

• Apresenta-se de seguida alguns dos documentos analisados para a realização do presente 
relatório:

◦ PAMUS - Planos de Ação para a Mobilidade Urbana Sustentável, IMT.

◦ PAMUS - AMP - Plano de Ação de Mobilidade Urbana Sustentável da Área Metropolitana do Porto, 
Área Metropolitana do Porto.

◦ Acessibilidade Mobilidade e Logística Urbana, DGOTDU.

◦ Guia para a Elaboração de Planos de Mobilidade e Transportes, IMTT.

◦ SULPS - Sustainable Urban Logistics Plans, CIVITAS.

◦ Guidelines Developing and Implementing a Sustainable Urban Logistics Plan, CIVITAS.

◦ Non-Binding Guidelines on Urban Logistics, Comissão Europeia.

◦ 2011 Livro Branco dos Transportes, Comissão Europeia.
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Objetivos e Programa de Trabalho
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Objetivo e Programa de Trabalhos

• Elaboração de  um  estudo  
de  caracterização  da  
situação  atual  da  logística  
urbana  na  cidade  do Porto,  
que  sirva  de  apoio  ao  
posterior  desenvolvimento  
de  um  Plano  de  
Logística  Urbana 
Sustentável para a cidade.

Fase 1: Levantamento Informação

Caracterização Atividade:

Entrega de SIG

Apresentação Relatório

Fase 2: Identificação dos Constrangimentos

Tratamento da Informação

Relatório Técnico

Base de Dados SIG

Fase 3: Apresentação dos Resultados

Entrega Sumário Executivo

Apresentação do Estudo 
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Abordagem Metodológica
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Metodologia: Abordagem Geral
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Fase 1

Fase 3

Fase 2

Contagens 
Tráfego

Inquérito a 
Lojistas & Retalhistas

Inquérito a 
Motoristas

Entrevistas a Agentes 
da Logística

 Atendendo ao Objetivo do 
estudo, o método foi 
organizado em cinco tarefas 
que produziram os resultados 
necessários à produção das 
três fases.

 Foram empregues três tipos 
de técnicas, a saber: 
contagens, inquéritos e 
entrevistas.
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Metodologia: Zonamento do Porto

• Para efeitos de zonamento foram consideradas seis zonas e treze vias de acesso ao 
município do Porto. O seguinte mapa poderá ser visualizado aqui.

Zona 1

Zona 2

Zona 3

Zona 4
Zona 6

Zona 5

Acesso 7

Acesso 8

Acesso 9 Acesso 10
Acesso 11 Acesso 12

Acesso 13

Acesso 14

Acesso 15

Acesso 16Acesso 17Acesso 18

Acesso 19
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Metodologia: Zonamento do Porto

• As zonas – Zona 1 a Zona 6 – no interior do Município são:
o Zona 1: Foz Velha, Foz Nova, Pinhais da Foz, Fluvial, CDUP, 

Pasteleira, Lordelo do Ouro, Cristo-Rei, Garcia de Orta, 
Pinheiro Manso, Inatel, Vilarinha, Ramalde, Aldoar, Parque da 
Cidade.

o Zona 2: Zona Industrial, Viso, Prelada, Montes Burgos, Santa 
Luzia, Ameal, S. Tomé, Polo Universitário, Areosa.

o Zona 3: Diamantina, S. João de Deus, Contumil, S. Roque, 
Cerco, Parque Oriental, Meiral, Azevedo, Corujeira.

o Zona 4: Camões, Covelo, Antas, Combatentes, Francisco Sá 
Carneiro, , Bonfim, Bonjardim, Santos Pousada, Estação 
Campanhã, Heroísmo, Fontainhas, Freixo.

o Zona 5: Guindais, Batalha, Bolhão, Trindade, Aliados, Carlos 
Alberto, Ribeira.

o Zona 6: HGSA, Galiza, Ouro, CDUP, Agramonte, Venezuela, 
Priorado, Cedofeita, República, Carolina Micaelis, Casa da 
Música, Oliveira Monteiro, Bessa, Francos, Carvalhido, Regado, 
Arca D´Agua, Campo Lindo, Constituição.

• As vias de acesso são as seguintes:
o Acesso 7:  Matosinhos Sul.

o Acesso 8:  Via Rápida (A28).

o Acesso 9:  Via Norte.

o Acesso 10:  Amial.

o Acesso 11:  A3/A4.

o Acesso 12:  EN 105 - Areosa.

o Acesso 13:  Rio Tinto.

o Acesso 14:  EN 15.

o Acesso 15:  IC 29.

o Acesso 16:  EN 108/EN 209.

o Acesso 17:  Ponto do Freixo.

o Acesso 18:  Ponte do Infante.

o Acesso 19:  Ponte da Arrábida.
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Metodologia: Contagens de Tráfego

• A tarefa de Contagens de Tráfego serviu dois propósitos, a saber: 

o estimar a quantidade e proporção de veículos de mercadorias, e 

o estimar a variação da procura.

• As contagens foram realizadas em dois períodos perfazendo um total de quatro horas e meia, a saber: 

o 09:30 às 12:00 e 

o 16:30 às 18:30.

• Foram considerados quatro categorias de veículos de mercadorias e duas de passageiros (ver Slide 27), a saber:

o Ligeiros de passageiros (Classe 1),

o Mercadorais de pequenas dimensões (Classe 2),

o Mercadorias de médias dimensões (Classe 3),

o Mercadorias de grandes dimensões (Classe 4),

o Camiões TIR (Classe 5),

o Autocarros (Classe 6).

• As contagens foram realizadas em onze postos (2 ou 4 movimentos), apresentados no Slide 24.
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Metodologia: Contagens de Tráfego
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Metodologia: Contagens de Tráfego

• Os postos de contagem foram instalados nas principais vias de acesso à cidade. Os sentidos 
conisderados em cada posto de contagem são apresentados no Relatório 2 de apresentação de 
resultados e nos anexos.

Posto 1

Posto 2 Posto 3

Posto 4

Posto 5

Posto 6

Posto 7
Posto 8

Posto 9A

Posto 9B

Posto 10

• Os postos de contagem são:
o Posto 1:  Via Panorâmica,

o Posto 2 :  Via Rápida (A28),

o Posto 3 :  Via Norte,

o Posto 4 :  Rua do Amial,

o Posto 5 :  Rua Faria de Guimarães,

o Posto 6 :  Rua de Costa Cabral,

o Posto 7 :  Av. Fernão de Magalhães,

o Posto 8 :  Alameda de Cartes,

o Posto 9a :  Rua S. Roque da Lameira,

o Posto 9b :  Rua do Bonfim,

o Posto 10 :  Ponte do Infante.
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Metodologia: Inquéritos a Lojistas e Retalhistas

• A tarefa de Inquéritos a Lojistas e Retalhistas serviu dois propósitos, a saber: 

• Compreensão das necessidades de abastecimento e envio de mercadorias de cada atividade económica. 

• Aferir a perceção sobre o estado da logística urbana na cidade do Porto.

• O guião do inquérito é apresentado num ficheiro Anexo a este relatório.

• A base de dados fornecida pela CMP continha um total de 25,539 estabelecimentos em atividade, distribuídos por um total 
de 76 CAE. O Slide 30 apresenta a localização dos estabelecimentos. 

• Destes, foi selecionado um conjunto de 9 CAE, aos quais correspondem atividades económicas conhecidas por serem 
geradoras de fluxos elevados de mercadorias. Estes CAE estão apresentados nos Slides 31 e 32.

• Foram realizados um total de 360 inquéritos. Atendendo ao universo de estabelecimentos, o intervalo de confiança dos 
resultados é de 94% e a margem de erro é de 5%.

• Por forma a garantir a representatividade dos CAE foram conduzidas 288 entrevistas (80% do total de entrevistas) a 
estabelecimentos daqueles 9 CAE, e 72 entrevistas as demais CAE. A distribuição por CAE foi feita na proporção do 
número de estabelecimentos disponíveis (eventuais diferenças resultam de arredondamentos e disponibilidade de 
estabelecimentos).

• Adicionalmente, os estabelecimentos foram escolhidos de modo a garantir uma cobertura territorial de todo o município.

• A identificação dos estabelecimentos é feita no ficheiro em Anexo.
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Metodologia: Inquéritos a Lojistas e Retalhistas

Estabelecimentos em atividade na cidade do Porto.
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Metodologia: Inquéritos a Lojistas e Retalhistas

CAE Designação # Estab. % Est. # Inq.

47 Comércio  a  retalho,  excepto  de  veículos  automóveis  e  motociclos 3715 14.5% 118

56 Restauração e  similares 1997 7.8% 64

86 Atividades de  saúde humana 1701 6.7% 55

55 Alojamento 582 2.3% 18

45 Comércio,  manutenção    e  reparação,  de  veículos  automóveis  e
motociclos

535 2.1% 15

85 Educação 467 1.8% 13

95 Reparação  de  computadores  e  de  bens  de  uso  pessoal  e  doméstico 142 0.6% 3

33 Reparação,  manutenção  e  instalação  de  máquinas  e  equipamentos 55 0.2% 1

75 Actividades veterinárias 41 0.2% 1

Número de inquéritos por CAE principal.
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Metodologia: Inquéritos a Lojistas e Retalhistas

Localização dos inquéritos (o endereço é apresentado num ficheiro em Anexo)
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Metodologia: Inquéritos a Motoristas

• A tarefa de Inquéritos a Motoristas serviu dois propósitos, a saber: 

• Caracterização das cadeias logísticas, pelo conhecimento do tipo e natureza das rotas realizadas.

• Caracterização das paragens (tempos, pontos servidos, quantidades, etc.).

• O guião do inquérito é apresentado num ficheiro Anexo a este relatório.

• Foram realizados um conjunto de 362 inquéritos.

• Atendendo ao desconhecimento do número de veículos que entra na cidade do Porto não é possível determinar o intervalo 

de confiança ou a margem de erro. 

• A localização dos inquéritos seguiu, em larga medida, a localização dos inquéritos aos lojistas e comerciantes. O objetivo foi 

de garantir uma cobertura territorial do município e proporcionalidade relativamente à quantidade de estabelecimentos.

• A identificação do local da realização do inquérito é feita num ficheiro em Anexo.
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Metodologia: Entrevista a Agentes da Logística

• A tarefa de Entrevista a Agentes da Logística serviu dois propósitos, a saber: 

• Caracterização das cadeias logísticas, pelo conhecimento do tipo e natureza das rotas realizadas.

• Caracterização das paragens (tempos, pontos servidos, quantidades, etc.).

• Foram realizadas um conjunto de 13 entrevistas às seguintes empresas e respetivos representantes, a saber:

Entidade Tipologia

ANTP Associação

AHRESP Associação 

APLOG Associação

CTT Expresso Op. Logístico – Expresso

Chronopost Op. Logístico – Expresso

Torrestir Op. Logístico

Luís Simões Op. Logístico

Entidade Tipologia

Super Bock Group Retalhista

Sumol + Compal Retalhista

Jerónimo Martins Retalhista / Distribuidor

SONAE MC Retalhista / Distribuidor 

ABB Construtor Civil

Centro Hospitalar de Sto. 
António

Hospital
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Metodologia: Entrevista a Agentes da Logística

 Foi elaborado um guião distinto por tipologia de agentes. Os guiões tipo estão apresentados num ficheiro Anexo a este 

relatório. Não obstante, a estrutura do guião era semelhante e estruturado em três partes, a saber:

 Cada entrevista teve uma duração média de 60 min.

 Após cada entrevista foi preparado um sumário que foi objeto de validação e acerto pelo entrevistado.

Caracterização Atual

• Frota, rotas, pontos de 
paragem, pontos de entrada e 
saída, etc.

Problemas

• No transporte no interior da 
cidade e durante a realização 
das operações de carga e 
descarga.

Recomendações

• Para a melhoria da situação 
atual, incluindo uma antevisão 
de novos desafios.
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