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Inquérito aos Motoristas
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Introdução
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 O inquérito aos motoristas foi constituído por duas partes, a saber:

o Parte I (perguntas 1 a 10, respondidas pelo inquiridor) relacionadas com aspetos da operação de carga e 

descarga, mercadoria e empresa,

o Part II (perguntas 11 a 21, respondidas pelo motorista) relacionadas com a rota, distribuição e 

experiência.

 Foram realizadas 366 entrevistas distribuídas pelo Município. A localização de cada entrevista é 

apresentado num ficheiro Anexo a este Relatório e no ficheiro SIG.

 O guião do inquérito e as respostas individuais estão apresentadas num ficheiro Anexo a este Relatório.

 Nos slides seguintes são apresentados os resultados agregados por pergunta.



Pergunta 1: Local de estacionamento?

 Foi constatada uma elevada taxa de estacionamento ilegal 
(acima de 70%).

 A utilização das bolsas de carga e descarga é residual (3%).

Plena Via 
(onde não é 
permitido)

71%

Plena Via (onde é 
permitido)

15%

Bolsa de Carga 
de Descarga

3%

Outro
11%

 A categoria “Outro” engloba um conjunto diverso 
de outras situações legais e ilegais.
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Contra-mão
2%

Paragem de 
autocarro

3%
Parque privado

5%

Parquímetro
18%

Passeio
69%

Raias oblíquas
3%

(# respostas= 39)

(# respostas= 360)



Pergunta 2: Veículo induz perturbações no trânsito?
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28%

17%

46%

9%

O veículo não perturba o fluxo de outros
veículos nem de pedestres

O veículo perturba o fluxo de outros veículos e
de pedestres

O veículo perturba o fluxo de outros veículos e
de pedestres

O veículo perturba o fluxo de pedestres

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
(# respostas= 361)

 Relativamente às perturbações no 

trânsito por parte das operações de carga 

e descarga verificou-se que em  55% dos 

casos, o veículo perturbava o fluxo dos 

restantes veículos, assim como o dos 

pedestres.  

 28% dos veículos estavam estacionados 

de forma a não causar perturbações. 



Pergunta 3 (esq.): Categoria do veículo. 
Pergunta 4 (dir.): Ano da matrícula do veículo.
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Comercial
2%

Pequenas 
Dimensões

27%

Média 
Dimensão

58%

Grandes 
Dimensões

13%

(# respostas= 361)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

[1988;1992]

[1993;1996]

[1997;2000]

[2001;2005]

[2006;2009]

[2010;2014]

[2015;2019]

(# respostas= 357)

 87% da frota de veículos é de pequena 
ou média dimensão. 

Pré-Norma Euro

Norma Euro I

Norma Euro VI

Norma Euro V

Norma Euro IV

Norma Euro III

Norma Euro II

 A partir da análise das matrículas foi possivel identificar o ano de 
registo do veículo. 

A frota de veículos é genericamente recente. Aproximadamente 
metade é norma Euro VI, e cerca de 70% tem uma idade inferior a 
10 anos.



Pergunta 5 (esq.): Quantidade de recursos humanos. 
Perguta 6 (dir.): Equipamento de apoio utilizado.
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Só motorista
64%

Motorista e 
ajudante

36%

(# respostas= 353)

Nenhum
60%

Porta-paletes
2%

Carrinho de 
rodas
37%

Outro
1%

(# respostas= 357)

 Mais de metade dos veículos transportam 
apenas um recurso humano (condutor).

 As operações de carga e descarga são 
maioritariamente manuais (60%). As restantes 
operações, são realizadas com apoio de algum tipo de 
equipamento.



Pergunta 8 (esq.): Os bens são transportados a 
temperatura controlada? 
Pergunta 9 (dir.): Qual é a tipologia de bens?
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Temperatura 
ambiente

77%

Temperatura 
controlada

23%

(# respostas= 354)

Alimentares 
sólidos

22%

Alimentares 
bebidas

17%

Frescos (consumo 
rápido) 10%Medicamento

4%

Pacotes e 
encomendas

20%

Outro
27%

 A grande maioria da mercadoria é transportada 
à temperatura ambiente.

(# respostas= 392)

 No que respeita ao tipo de bens transportados, na 
sua maioria são alimentares (sólidos e líquidos), e 
pacotes e encomendas.



Pergunta 10: Embalamento.
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Granel
12%

Em paletes
4%

Em caixas
54%

Em cestos
20%

Outro
10%  A predominância do transporte em caixa (54%) é 

esperado, e reflete as tendências de estandardização do 

setor.

 O transporte a granel e cestos, típico no setor alimentar, 

é de cerca de 32%.

 O transporte em paletes é típico na grande distribuição 

ou em casos de elevados volumes e representa 4%.

(# respostas= 392)



Pergunta 11: Qual o posicionamento na cadeia de 
transportes?
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 O setor dos transportes apresenta elevada 

profissionalização (85% dos inquiridos eram 

profissionais do setor).

 O transporte próprio do produtor ou grossista 

(14%) acontece em casos de transporte 

especial ou em empresas com baixo volume de 

negócio e mais tradicionais. 

É distribuidor / 
transportador

72%

Sub-contratado 
do distribuidor / 
transportador

13%

Veículo próprio 
do produtor ou 
grossista (conta 

própria)14%

Outro
1%

(# respostas= 361)



Pergunta 12 : Quantas paragens realiza nesta 
rota?
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 É de destacar que 80% dos inquiridos realizam, diariamente, 
até 40 paragens.

 13% dos inquiridos realizam acima de 50 paragens diárias. Esta 
quantidade de paragens é típica dos operadores expresso (ex.: 
CTT expresso).

 31% realizam até 10 paragens. Esta quantidade é própria da 
grande distribuição, em que cada cliente recebe um volume 
elevado de mercadorias.

 55% realizam entre 11 a 50 paragens. Esta quantidade refere-
se aos restantes setores, nomeadamente e-comerce.

21%

12%

22%

19%

6%

8%

3%

4%

2%

2%

2%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

[1;5]

[6;10]

[11;20]

[21;30]

[31;40]

[41;50]

[51;60]

[61;70]

[71;80]

[81;90]

[91;100]

(# respostas= 362)



Não
56%

Sim
44%

Pergunta 13 (esq.): A sua rota é fixa? 
Pergunta 14 (dir.): Quantas vezes a realiza por 
semana?
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 A maioria dos motoristas altera a rota com frequência. 

 Ainda assim, a quantidade de rotas fixas é significativa (44%). Destes, a maioria realiza a rota diariamente (dias úteis). 

13%

5%

9%

61%

10%

3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

1

2

3

5

6

7

(# respostas= 362)

(# respostas= 157)



Pergunta 15 (esq.): Quantos clientes abastece por paragem?
Pergunta 16 (dir.): Quanto tempo demora em cada paragem?
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 98% dos motoristas serve até 5 clientes 
por paragem. Contudo, a maioria serve 
somente 1 cliente.  

55.8%

42.0%

1.4%

0.3%

0.3%

0.3%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0%

1

[2;5]

[6;10]

[10;15]

[16;30]

Superior a 30

(# respostas= 362)

 84% das paragens tem tempo inferior a 30 min.

 Considerando que a maioria das paragens corresponde a uma 
entrega, e que 42% tem tempo inferior a 10 min. Então 
podemos concluir que os veículos passam pouco tempo 
parados e estão maioritariamente em circulação.

(# respostas= 362)

13%

29%

33%

9%

9%

2%

2%

1%

1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

[0min;5min]

[6min;10min]

[11min;20min]

[21min;30min]

[31min;45min]

[46min;60min]

[61min;90min]

[91min;120min]

Superior a 120min



• A figura seguinte apresenta o zonamento considerado no presente estudo.

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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Pergunta 17 e 18: Qual o ponto de entrada e de 
saída do Porto? 



E/S 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 Total

1 3 2 5 1%
2 8 8 2%
3 9 9 2%
4 1 5 1 7 2%
5 5 5 1%
6 13 13 4%
7 8 1 1 1 11 3%
8 2 61 3 1 67 19%
9 2 52 1 1 1 57 16%
10 10 10 3%
11 1 1 48 1 51 14%
12 1 1 1 6 9 2%
13 1 3 1 5 1%
14 1 2 3 1%
15 10 10 3%
16 1 2 3 1%
17 1 1 23 6 31 9%
18 4 11 3 18 5%
19 4 2 33 39 11%

Total 4 8 9 5 5 16 11 66 54 11 54 8 4 3 12 2 31 13 45 361

1% 2% 2% 1% 1% 4% 3% 18% 15% 3% 15% 2% 1% 1% 3% 1% 9% 4% 12% 100%

Pergunta 17 e 18: Qual o ponto de entrada e de 
saída do Porto? 
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 Maioritariamente os veículos entram e abandonam a 
cidade pela mesma via. A exceção é nas ligações a sul 
(Pontos 17 a 19) em que há alguma dispersão entre as três 
pontes. Ainda assim , os veículos tendem a sair pela ponte 
que entraram.

 Esta situação é esperada atendendo a que os veículos 
recolhem a um armazém havendo como tal uma via 
preferencial.

 Os principais pontos de acesso a Norte são:
o Ponto 8: Via Rápida,

o Ponto 9: Via Norte,

o Ponto 11: A3/A4.

 Os principais pontos de acesso a Sul são:
 Ponto 17: Ponte do Freixo,

 Ponto 19: Ponte Arrábida.



Pergunta 19: Qual o período temporal de 
presença no Porto?
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 Estes resultados são consistentes com 

as entrevistas. Por norma, o motorista 

realiza uma rota por dia, ficando todo o 

dia na cidade a entregar e recolher 

mercadoria.

 Em 24% dos casos poderá realizar 

uma rota somente numa das partes do 

dia (preferencialmente de manhã). 

Manhã
18%

Tarde
6%

Todo o dia
76%

(# respostas= 109)



Pergunta 20 (esq.): Principais problemas no abastecimento 
ao Porto?
Pergunta 21 (dir.): Principais zonas problemáticas?
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(# respostas= 944)

34%
12%

8%
5%

3%
3%
3%
3%
2%

2%
2%
1%
1%
1%
1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Baixa
Ribeira

Av. Boavista
Centro

Toda a área do Porto
Aliados

Cedofeita
Rua Almada

Rua de Sá da Bandeira
Bom Sucesso

Rua Santa Catarina
Clérigos
Batalha

Passos Manuel
Bolhão

(# respostas= 346)(Obs: Correspondem a 83% do total de queixas)

 Os resultados são consistentes com as entrevistas e 
inquéritos aos lojistas. 

 A falta de estacionamento é a principal queixa, seguindo-se o 
congestionamento do trânsito nas zonas da Ribeira e Baixa.

 Os resultados são consistentes com as entrevistas. 

 As zonas da Ribeira e Baixa foram recorrentemente 
apontadas como sendo as mais complexas.

36%

23%

13%

9%

6%

6%

5%

1%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Falta de Estacionamento

Congestionamento

Dificuldade de transportar do camião ao…

Horário de Carga e descarga não é…

Horários dos clientes rígidos

Fiscalização insuficiente

Fiscalização excessiva

Outros



Inquérito às Empresas
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Introdução
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 O inquérito às empresas foi constituído por quatro partes, a saber:

o Parte I (perguntas 1 a 6): Caracterização geral da empresa,

o Part II (perguntas 7 a 9): Caracterização dos recebimentos (entregas),

o Part III (perguntas 10 e 11): Transporte e armazenamento,

o Part IV (perguntas 12 a 16): Impacte da logística urbana.

 Foram realizadas 360 entrevistas distribuídas pelo Município. A localização de cada entrevista é 

apresentado num ficheiro Anexo a este Relatório e no ficheiro SIG.

 O guião do inquérito e as respostas individuais estão apresentadas num ficheiro Anexo a este Relatório.

 Nos slides seguintes são apresentados os resultados agregados por pergunta.
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 Dos estabelecimentos entrevistados no Porto cerca de 

75% foram lojas independentes.

 As lojas independentes são responsáveis pela colocação 

das encomendas e organização dos recebimentos de 

mercadorias.

 Pelo contrário, as lojas pertencentes a cadeias tendem a 

ter uma gestão centralizada e organizada – central de 

compras – das encomendas. As lojas são responsáveis por 

colocar as necessidade na central de compras e 

recepcionar as encomendas. 

É uma loja 
independente

75%

Pertence a uma 
cadeia de 

estabelecimentos
23%

Outra situação
2%

(# respostas= 357)

Pergunta 1, 2 e 4 (ver Anexo): Nome, Ramo de Actividade e Morada

Pergunta 3: Tipo de estabelecimento?
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4%

21%

29%

22%

12%

3%

3%

6%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

< 20

[20;49]

[50;99]

[100;199]

[200;349]

[350;499]

[500;999]

> 1000

(# respostas= 353)

 75% dos estabelecimentos têm uma área inferior a 200 m2. 

 É de notar que 25% têm uma área inferior a 50m2. Estes 
estabelecimentos têm áreas de armazenamento muito 
reduzidas, ou inexistentes, o que implica um abastecimento 
frequente de baixos volumes. 

45.1%

23.0%

10.6%

11.5%

5.0%

2.2%

0.3%

1.1%

1.1%

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0%

[1;2]

[3;4]

[5;6]

[7;10]

[11;20]

[21;30]

[31;50]

[51;100]

Mais de 100

(# respostas= 357)

Pergunta 5 (esq.): Área do estabelecimento. 
Pergunta 6 (dir.): Número de empregados.

 78% das lojas têm até 4 funcionários. Em situações de 
maior movimento, a disponibilidade para tratamento das 
mercadorias é naturalmente inexistente.  
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Sem entregas
4%

Entre 1 a 5
51%

Entre 6 a 10
19%

Entre 11 a 15
9%

entre 16 a 20
4%

Entre 21 a 25
3%

Mais de 25
6%

Não respondeu
4%

 Metade dos estabelecimentos recebe diariamente 
(dias úteis), o que corrobora a tendência de 
aumento da frequência de entrega.

(# respostas= 359)

 Verifica-se uma constância na quantidade de entregas ao 
longo da semana. Um resultado esperado atendendo ao 
elevado número de estabelecimentos que recebe 
diariamente (dias úteis).

Pergunta 7 (esq.): Número de entregas semanais 
Pergunta 8 (dir.): Distribuição ao longo da semana

0%

5%

10%

15%

20%

25%

2ª feira 3ª feira 4ª feira 5ª feira 6ª feira Sábado Domingo
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(# respostas= 341)

 Nesta pergunta-se analisa-se a resposta referente ao 
produto mais comum, indicado por cada inquirido. 

 Os produtos alimentares e produtos frescos destinam-se a 
consumo humano. Os primeiros apresentam prazo de 
validade elevado, enquanto que os segundos são de 
consumo imediato ou em poucos dias.

 A predominância da tipologia de pacotes e encomendas 
reflete as tendências do setor, no sentido da 
estandardização. 

Pergunta 9: Qual a principal tipologia de produtos?

Alimentares
14%

Frescos
17%

Medicamento
s

4%

Pacotes e 
Encomendas

65%



Não requer 
cuidados 
especiais

74%

Requer 
cuidados 

especiais: é 
frágil
11%

Requer 
cuidados 
especiais: 

temperatura 
controlado

15%

Alimentares

Não requer 
cuidados 
especiais

41%

Requer 
cuidados 

especiais: é 
frágil
14%

Requer 
cuidados 
especiais: 

temperatura 
controlado

45%

Frescos

Não requer 
cuidados 
especiais

31%

Requer 
cuidados 

especiais: é 
frágil
13%

Requer 
cuidados 
especiais: 

temperatura 
controlado

50%

Requer 
cuidados 
especiais: 

outros
6%

Medicamentos
Não requer 
cuidados 
especiais

73%

Requer cuidados 
especiais: é frágil

Requer cuidados 
especiais: temperatura 

controlado
4%

Requer cuidados 
especiais: outros

1%

Pacotes e encomendas
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(# respostas= 47)

 Nas categorias dos produtos 
alimentares, e pacotes e 
encomendas, os bens são 
transportados à temperatura 
ambiente. 

 No caso dos frescos constata-se 
a predominância dos bens 
transportados à temperatura 
controlada, consequência natural 
da necessidade de refrigerar os 
produtos (ex.: peixe ou carne).

 No caso dos medicamentos há 
equilíbrio entre os produtos que 
são transportados a temperatura 
ambiente e aqueles que são 
transportados a temperatura 
controlada.

(# respostas= 58)

(# respostas= 13) (# respostas= 222)

Pergunta 9: Análise do produto - cuidados a ter 
com mercadoria



S1 e C1
21%

S2 e C2
72%S3 e C3

7%

Outro
0%

Medicamentos

S1 e C1
25%

S2 e C2
46%

S3 e C3
24%

Outro
5%

Pacotes e Encomendas
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(# respostas= 47)

(# respostas= 58)

(# respostas= 14)

(# respostas= 239)

Pergunta 9: Análise do produto - formato da 
embalagem

S1 e C1
15%

S2 e C2
62%

S3 e C3
19%

Outro
4%

Alimentares

S1 e C1
16%

S2 e C2
59%

S3 e C3
22%

Outro
3%

Frescos



Até 499gr
7%

Entre 500gr 
e 1,9kg

17%

Entre 2kg e 
4,9kg
31%

Entre 5kg e 
14,9kg
30%Entre 15kg e 29,9kg

6%

Acima 30kg
9%

Pacotes e Encomendas

26

 Os resultados são os esperados. 

 Os produtos alimentares têm 
diversos bens com elevado peso 
unitário (ex.: bebidas). 

 Pelo contrário, os medicamentos 
tendem a ter pesos unitários 
relativamente reduzidos.

 Nos frescos, e pacotes e 
encomendas existe maior 
heterogeneidade.

(# respostas= 46) (# respostas= 57)

(# respostas= 13) (# respostas= 222)

Pergunta 9: Análise do produto - peso

Até 499gr
0%

Entre 500gr 
e 1,9kg

0%

Entre 2kg e 4,9kg
28%

Entre 5kg e 
14,9kg
41%

Entre 15kg e 
29,9kg

5%

Acima 30kg
26%

Alimentar

Até 499gr
7%

Entre 500gr 
e 1,9kg

9%

Entre 2kg e 
4,9kg
33%

Entre 5kg e 
14,9kg
33%

Entre 15kg e 
29,9kg
11%

Acima 30kg
7%

Frescos

Até 499gr
8%

Entre 500gr 
e 1,9kg

23%

Entre 2kg e 
4,9kg
38%

Entre 5kg e 
14,9kg
23%

Entre 15kg 
e 29,9kg

8%

Acima 30kg
0%

Medicamentos



2%

40%

22%

2%

8%

5%

8%

2%

13%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

06 às 08

08 às 10

10 às 12

12 às 14

14 às 16

16 às 18

18 às 20

Sem preferência

Não responde

Alimentares

23%

30%

22%

2%

8%

3%

8%

5%

0% 10% 20% 30% 40%

06 às 08

08 às 10

10 às 12

12 às 14

14 às 16

16 às 18

18 às 20

Sem preferência

Frescos

37%

16%

5%

16%

11%

11%

5%

0% 10% 20% 30% 40%

08 às 10

10 às 12

12 às 14

16 às 18

18 às 20

Não responde

Sem preferência

Medicamentos

4%
22%

29%
4%
5%

2%
14%

0%
0%
0%

11%
8%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

06 às 08
08 às 10
10 às 12
12 às 14
14 às 16
16 às 18
18 às 20
20 às 22
22 às 24
24 às 06

Sem preferência
Não responde

Pacotes e encomendas
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 Os resultados corroboram 
as tendências de logística 
apontadas pelos 
entrevistados.

 A maioria dos bens são 
entregues na parte da 
manhã. 

 À tarde, há preferência 
pelo início da noite.

(# respostas= 63)

(# respostas= 64)

(# respostas= 19)

(# respostas= 261)

Pergunta 9: Análise do produto - horário



Classe 1
4%

Classe 2
15%

Classe 3
60%

Classe 4
21%

Alimentares
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 A utilização de veículos pesados 
para o transporte de produtos 
alimentares reflete o maior peso 
e volume deste bens. E está em 
linha com os resultados do Slide 
24.

 Ainda assim, as classe 
preferenciais são a 2 e a 3. Estes 
veículos apresentam elevada 
versatilidade e flexibilidade, 
sendo apropriados para o 
transporte de uma elevada 
quantidade de bens. 

(# respostas= 47) (# respostas= 57)

(# respostas= 13) (# respostas= 223)

Pergunta 9: Análise do produto - tipo veículo

Classe 2
38%

Classe 3
62%

Medicamentos

Classe 1
10%

Classe 2
35%

Classe 3
50%

Classe 4
3%

Outro
2%

Pacotes e encomendas

Classe 1
5%Classe 2

47%

Classe 3
39% Classe 4

5%

Outro
4%

Frescos



Irrelevante
40%

Relevante
36%

Urgente
24%

Pacotes e Encomendas 

Irrelevante
23%

Relevante
46%

Urgente
31%

Medicamentos
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 Os resultados refletem a natureza dos 
bens. Os frescos são perecíveis e, como 
tal, devem chegar à loja rapidamente. 

 No segmento dos medicamentos, as 
farmácias têm acompanhado a tendência 
de redução de stock, pelo que é habitual 
colocarem pedidos para entrega no dia.

 Nos produtos alimentares, relativamente 
à urgência de entrega e à semelhança 
dos pacotes e encomendas, estes não 
possuem grande urgência na entrega.

 Por outro lado, os frescos possuem uma 
urgência relevante na entrega.

 Já os medicamentos possuem uma 
urgência de entrega máxima como se 
pode observar. 

(# respostas= 47) (# respostas= 57)

(# respostas= 13)
(# respostas= 219)

Pergunta 9: Análise do produto - urgência

Irrelevante
45%

Relevante
32%

Urgente
23%

Alimentares
Irrelevante

23%

Relevante
26%

Urgente
51%

Frescos
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 A existência de veículo próprio é uma barreira 
conhecida à implementação de medidas de logística 
urbana, pois os proprietários têm preferência pela 
utilização de carro próprio.

 59% dos veículos próprios fica estacionado na via 
pública, sendo normalmente estacionamento de 
longa duração.  

Não  
65%

Sim  
30%

Não responde
5%

(# respostas= 358)

(# respostas= 113)

Pergunta 10 (esq.): O estabelecimento dispõe de 
veículos próprios? 
Pergunta 11 (dir.): Se sim, aonde está estacionado?

Estacionado 
nesta rua

41%

Garagem 
privada

29%

Estacionado na via 
pública mas 

próximo
19%

Outro
5%

Estacionado 
em parques 

públicos
3%

Espaço para 
operações de C/D

3%
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 66% dos inquiridos reportam dificuldades no 
abastecimento ao seu estabelecimento.

 As principais dificuldades dos lojistas são a falta 
de bolsas para as operações de C/D e as bolsas 
de C/D estarem ocupadas.

Nenhuma
29%

Dificuldades
66%

Não 
respondeu

5%

(# respostas= 359)

(# respostas= 236)

Pergunta 12.1 (esq.): Sente dificuldades no 
abastecimento?
Pergunta 12.2 (dir.): Se sim, indique quais?

67%

7% 6% 4% 4% 3% 2% 2% 1% 1% 1% 1% 1% 0% 0%
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40%

50%
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 Cerca de 30% dos inquiridos possuem preferência 
horária para abastecimento.

 Mais de 70% dos lojistas preferem que o seu 
abastecimento seja feito no período da manhã.

Nenhuma
66%

Sim
29%

Não 
respondeu

5%
(# respostas= 359)

(# respostas= 105)

Pergunta 13.1 (esq.): Tem preferência horária para 
o abastecimento?
Pergunta 13.2 (dir.): Se sim, indique qual?

71%

10%

6%

5%

4%

4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Manhã

Dia Todo  (com restrições pontuais)
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73%
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 Mais de 50% dos inquiridos gostaria de ver
algo melhorado no processo de
abastecimento à sua loja.

Nada
39%

Sim
56%

Não 
responde

5%

(# respostas= 356)

(# respostas= 198)

Pergunta 14.1 (esq.): Há aspetos a serem melhorados?
Pergunta 14.2 (dir.): Se sim, indique o que gostaria de 
ver melhorado?

 A sugestão dominante é a criação de mais bolsas de C/D, seguida de fiscalização.



18%

18%

15%

15%

11%

10%

9%

4%

2%
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Inexistência de baía de C/D

Veículos a bloquear outros
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Atraso devido à combinação de factores

Outra

34

(# respostas= 731) (# respostas= 11)

 Os resultados estão em linha com respostas anteriormente dadas.  As críticas com maior relevância para o dia a dia 
dos lojistas são: a inexistência de bolsas de C/D e o congestionamento da zona envolvente. Foram ainda identificadas 
outras críticas tais como: pouco espaço para C/D e veículos a bloquear outros.

 Na categoria “Outra”, o fator com maior peso é a falta de fiscalização.

Pergunta 15.1 (esq): Com que problemas se 
identifica?
Pergunta 15.2 (dir.): se Outro, indique qual.

36%

18%

18%

9%

9%

9%

0% 10% 20% 30% 40%
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Fiscalização Excessiva
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Má Sinalização

Trânsito STCP
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Entrevistas aos Agentes

 As seguintes entrevistas foram realizadas no âmbito do presente estudo.

 O estilo da entrevista foi semiestruturada através de um conjunto de questões temáticas orientadoras. Foi ainda dada a 

liberdade ao entrevistado para abordar outros temas que considerasse relevantes.

 Os guiões estão apresentados num ficheiro Anexo a este Relatório.
36

Entidade Tipologia

APLOG Associação

ANTP Associação

AHRESP 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

CHUP Hospital

Via Catarina Centro Comercial
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APLOG – Associação Portuguesa de Logística

38

 Dia da entrevista: 02 de agosto de 2019

 Entrevistados: Raúl Magalhães, Presidente

 Sobre a Associação:

 A APLOG é uma associação que representa os agentes económicos com interesses na setor da logística, nomeadamente, 
operadores logísticos, transportadores, retalhistas e distribuidores, ou expedidores.

 A missão da APLOG é de “promover e contribuir para o estudo e desenvolvimento da Logística em Portugal e o seu impacto 
na competitividade das empresas e do país” (Artigo 2º dos respetivos estatutos).

 A APLOG foi fundada em 1991.

 Sobre os principais desafios da logística urbana na cidade do Porto

 O setor da logística urbana tem sido omitido (à semelhança do ocorrido em outras cidades) do discurso político. Perante a 
ausência de uma estratégia pública, os agentes económicos têm implementado, individualmente, um conjunto de práticas, e 
assumido diversos compromissos, em defesa dos seus interesses mas que serão danosas para a cidade. A implementação 
daquelas práticas resulta, em certa medida, de um desconhecimento sobre os reais impactos das decisões individuais. A 
acumulação gradual de problemas e desafios, ao longo dos anos, trouxe-nos até à situação atual de elevada complexidade. 
Assim, a melhoria dos problemas decorrentes da logística urbana vai implicar, de igual modo, um conjunto gradual de 
medidas. Qualquer medida irá, inevitavelmente, afetar um conjunto de agentes e pessoas, as quais irão reagir 
negativamente. A própria explicação da motivação ou razão da medida poderá ser difícil de executar, devido ao reduzido 
conhecimento ou consciência para a logística urbana.



APLOG – Associação Portuguesa de Logística
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 Sobre os principais desafios da logística urbana na cidade do Porto

 A zona histórica é a mais crítica, pois atrai a maior quantidade de pessoas e visitantes, e concentração de atividades 
económicas (ex.: lojas, HORECA, etc.). 

 Em paralelo, assistiu-se a um crescente outsourcing e externalização das atividades, que multiplicou as necessidade de 
transportes. Veja-se o caso do alojamento local, cujos serviços de apoio (ex.: limpezas, tratamento de roupa, arranjos, 
concierge, etc.) são tipicamente realizados por entidades independentes. Estes agentes deslocam-se em viaturas ligeiras.

 Os hóspedes do alojamento local têm hábitos de consumo diferentes daqueles que frequentam a hotelaria tradicional. Por 
exemplo, os hóspedes do alojamento local recorrem com frequência ao comércio on-line para encomendar refeições e 
bebidas (ex.: Uber Eats ou Glovo), o que induz maior quantidade de tráfego.

 Uma parte significativa do tráfego na VCI é de atravessamento (Norte/Sul) ou de acesso ao porto de Leixões. Pelo contrário 
a CREP não desempenha a sua função de desviar este tráfego da cidade.

 O tráfego de pesados na VCI tem impactos elevados na fluidez do tráfego na VCI, e respetivos nós de acesso, que se 
repercute no interior da cidade. Por exemplo, os motoristas dos restantes veículos de mercadorias tendem a evitar a VCI 
preferindo percorrer a cidade quando se deslocam entre pontos e os tempos de permanência na cidade são superiores 
devido ao congestionamento na cidade derivado das dificuldades de acesso à VCI.



APLOG – Associação Portuguesa de Logística
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 Sobre os principais desafios da logística urbana na cidade do Porto
 A distribuição em meio urbano apresenta elevada complexidade, e ineficiência, pois os tempos de carga e descarga efetivos 

são reduzidos, devido a várias restrições, nomeadamente: i) as janelas horárias regulamentares estão limitadas a algumas 
horas ao longo do dia, ii) as restrições de acesso a veículos pesados forçam a utilização de mais veículos de menor 
dimensão, ii) os estabelecimentos têm horas preferênciais de recebimento, que têm de coincidir com as janelas 
regulamentares, iv) os tempos de paragem não são exclusivamente dedicados à movimentação de bens, os motoristas 
frequentemente executam outras tarefas (ex.: recebimentos).

 Os segmentos mais críticos são o canal HORECA e as entregas no destinatário.
 O canal HORECA apresenta especificidades próprias relacionadas com a tipologia de produtos (ex.: pesos unitário elevados, 

ou volumosos) e com a natureza dos serviços adicionais realizados aquando das operações de carga e descarga (ex.: 
cobrança, comercial, etc.). Adicionalmente, a literacia tecnológica de muitos lojistas e comerciantes é baixa, o que se traduz 
num nível baixo de digitalização dos processos.. 

 Constata-se um rápido crescimento no segmento das entregas no destinatário, incluindo o comércio on-line ou entregas ao 
domicílio (ex.: eletrodomésticos). 
 Este tipo de entregas segue padrões diferentes da logística dita tradicional, em termos de viaturas, tempos de paragem e 

percursos (ex.: as viaturas são frequentemente descaracterizadas, o que coloca um desafio adicional da identificação da 
mesma). Sendo necessário haver estudos adicionais para um adequado mapeamento dos fluxos.

 A própria regulamentação geral e específica de cargas e descargas tende a ignorar este segmento. O resultado é uma 
maior indisciplina nas operações de carga e descarga, nomeadamente, alargamento dos horários de entrega, aumento do 
estacionamento indevido, tempos de paragem prolongados, etc.



APLOG – Associação Portuguesa de Logística
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 Principais recomendações

1. Desenvolver um plano estratégico para a logística urbana de longo prazo (a cinco anos). O plano estratégico vai:

a) ajudar os agentes a definirem os seus planos de negócio e a compreenderem o espaço de atuação.

b) alinhar os interesses e expetativas dos agentes e populações.

c) identificar e ordenar as medidas e respetivos momentos de implementação.

d) Terminar com a implementação de medidas ah-hoc, sem envolvimento dos agentes e sem uma lógica global para a 
cidade.

2. Instalar um observatório para a logística urbana na cidade. Este observatório irá recolher informações diversas sobre a 
logística urbana, nomeadamente: i) evolução do mix da frota de veículos de mercadorias, ii) duração dos estacionamentos, 
iii) utilização territorial.

a) Um dos problemas atuais é o desconhecimento das dinâmicas da logística urbana na cidade. Como tal, há o risco da 
perceção dos decisores, técnicos e políticos, não ser a correta. O observatório é fundamental para garantir o alinhamento 
do plano estratégico com os reais problemas da cidade. 



APLOG – Associação Portuguesa de Logística
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 Principais recomendações

3. Implementar um Fórum Permanente para a Logística Urbana. 

a) O fórum reúne periodicamente os agentes relevantes da logística urbana para discutir temas relevantes para a cidade. 

b) Promove a partilha de conhecimento e de boas práticas entre os agentes; e consciencializa os agentes para os 
problemas e desafios dos demais.

c) Canal privilegiado de comunicação para a C. M. do Porto veicular as medidas em desenvolvimento e receber contributos. 

d) Reduz a resistência e oposição a novas medidas, pois estas já terão sido discutidas anteriormente.

4. Desenvolver ações de treino e formação junto dos agentes económicos, e de consciencialização junto da população.

a) Os agentes económicos frequentemente desconhecem o real impacto das suas decisões. E as populações têm 
dificuldade em compreender a importância de determinadas medidas.

b) Há ainda a necessidade de haver treino e formação para o aumento da eficiência dos processos, nomeadamente através 
da digitalização e recurso a novas tecnologias. 

5. Introduzir restrições à circulação de veículos pesados na VCI (particularmente aos movimentos de atravessamento) 
durante as horas da ponta da manhã e da tarde.
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 Dia da entrevista: 16 de julho de 2019

 Entrevistado: Márcio Lopes, Presidente

 Notas Introdutórias:

 Associação tem aprox. 280 associados a nível nacional.

 Principal atividade é de transporte rodoviário interurbano, em veículos pesados (ex.: TIR - trator e semirreboque), numa 
lógica de porta a porta.

 Assim, o transporte em contexto urbano é tipicamente realizado como parte integrante de uma viagem mais longa, quer 
como início ou com destino.

 Principais desafios na cidade do Porto:

1. É difícil (devido à ausência de um ponto de contacto público e direto) estabelecer contactos com i) a C. M. Porto, para 
tratamento das autorizações da entrada de veículos pesados de mercadorias na cidade, e ii) a Polícia Municipal para 
esclarecimento de dúvidas e organização do acompanhamento.

2. Ausência de parques na periferia da cidade. Estes parques servem para de estacionamento temporário enquanto veículos 
aguardam autorização para entrada na cidade.

3. Movimentação de veículos de grandes dimensões na cidade é complexa e sujeita a muitos imprevistos. Autoridades 
deveriam ajudar, por forma a minimizar tempos de permanência na cidade.
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 Principais desafios na cidade do Porto:

4. Os motoristas não controlam o tempo de paragem, já que a autorização para descarga da disponibilidade do cliente. Com 
frequência, o motorista tem de aguardar pela autorização do cliente. Porém, a autorização camarária implica a definição do 
tempo de circulação na cidade.

 Principais recomendações:

1. Implementar um help-desk, com funcionamento contínuo (24 horas por dia), para apoio ao transportador. O help-desk
servirá várias funções, a saber: 

a) Um ponto único para tratar de todas as questões da logística na cidade – one stop shop.

b) Apoio ao procedimento para tratamento das autorizações necessárias.

c) Apoio na definição de rotas e locais de paragem, o que implica conhecimento técnico sobre movimentação de veículos 
de grandes dimensões e sobre operações de carga e descarga.

d) Apoio, em tempo real, à entrada e movimentação dos veículos na cidade.

e) Agente de ligação com Polícia Municipal para acompanhamento do veículo. 

2. Criar um mapa municipal com indicação a nível da rua (e cruzamentos) dos veículos autorizados a circular, em função da 
dimensão, peso e características operacionais (ex.: raio de viragem).
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 Principais recomendações:

3. Regulamentar a obrigatoriedade dos clientes definirem plano de entregas e tempos de duração.

a) Cliente ficará obrigado a cumprir janelas horárias e permitiria à C. M. Porto planear as autorizações.

b) Esta necessidade é particularmente críticas no setor da construção civil, que recorre a veículos de grandes dimensões, 
com paragens longas e imprevistas.

4. Concessionar a distribuição de mercadorias no interior da cidade, ou em certas zonas:

a) A concessionária poderá ser uma empresa pública ou privada

b) Esta empresa trabalhará em exclusividade na zona concessionada. 

c) O transporte de mercadorias, para o interior da cidade, será realizado a partir de armazéns logísticos instalados na 
periferia da cidade. Os operadores logísticos e transportadores fazem o transporte até estes armazéns.

5. Desenvolver ações de treino e formação junto dos clientes finais.

a) Constata-se um elevado desconhecimento pelos clientes do impacto que as suas decisões têm na organização do 
transporte e logística e, em última análise, no funcionamento da cidade.

6. Autorizar a circulação de veículos de mercadorias em via BUS.
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 Dia da entrevista: 29 de julho de 2019

 Entrevistados: Sousa Martins, Secretário Geral Adjunto

 Sobre a Associação:

 A AHRESP é uma associação que representa os interesses dos agentes económicos do setor do turismo.

 A AHRESP desenvolve um vasto conjunto de ações, nomeadamente, a negociação dos Contratos Coletivos de Trabalho, a 

representação político-legislativa, ou o desenvolvimento de ferramentas e instrumentos que agilizem a gestão (Missão e 

Valores da AHRESP).

 A fundação da AHRESP remonta a 1896.

 Sobre  as principais tendências e desafios dos setores da hotelaria, restauração e similares

 A zona da Baixa do Porto, incluindo Ribeira e zonas adjacentes, é a mais critica. Há outras zonas, nomeadamente a frente 

ribeirinha e de mar, que apresentam, algumas especificidades. Estas zonas apresentam alguma sazonalidade, em função 

dos fluxos dos turistas.  

 Os lugares de carga e descarga são manifestamente insuficientes.
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 Sobre as principais tendências e desafios dos setores da hotelaria, restauração e similares

 Existe uma elevada diversidade de requisitos entre os associados desta associação, pelo que devem  ser evitadas medidas 

generalistas. Pelo contrário, as medidas têm de ser adaptadas a cada tipologia de agentes.

 Veja-se o caso do peixe fresco. A venda em lota ocorre durante a manhã, pelo que o expedidor somente está em 

condições de transportar o produto a meio da manhã para os restaurantes. Como tal, medidas que proíbam a entrega após 

determinada hora podem inviabilizar (ou dificultar) estas entregas.

 Os padrões de consumo nos restaurantes têm sofrido alterações profundas devido ao turismo. Estas evoluções são 

particularmente visíveis na zona da Ribeira e adjacentes.

 Hoje em dia, é comum, um restaurante servir continuamente refeições a partir das 12:30 até ao final da noite. Diferentes 

nacionalidades têm hábitos alimentares distintos, por exemplo, os Belgas tendem a almoçar pelas 12:30, enquanto que os 

Espanhóis tendem a almoçar perto das 15:00. Logo depois iniciam-se os lanches, e pelas 17:30 os primeiros jantares, os 

quais se prolongam até o fecho. Há ainda o período das 08:30 às 10:00 dedicado aos pequenos almoços, principalmente 

dos turistas em alojamento local.

 Como tal, os períodos preferenciais para a receção de mercadorias é antes das 08:30 e entre as 10:00 e as 12:00.
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 Sobre as principais tendências e desafios dos setores da hotelaria, restauração e similares

 A confidencialidade do negócio continua a ser uma das principais preocupações dos grossistas e retalhistas (ex.: 
comerciantes e lojistas). Assim, qualquer medida colaborativa (ex.: partilha de veículos ou armazéns, centrais de compra,, 
etc.) vai encontrar elevada resistência por receio de partilha de informações sensíveis.

 Os grossistas têm receio que os seus preços de venda sejam divulgados entre retalhistas e outros grossistas.

 Os retalhistas têm receio que os seus preços de compra e quantidades sejam divulgados entres outros retalhistas.

 Assim, a implementação destas medidas deve ser antecipada de uma robusta campanha de informação e esclarecimento 
junto dos comerciantes e lojistas.

 Constata-se uma crescente concentração na área da restauração num conjunto reduzido de grupos empresariais. Estes 
grupos têm fábricas próprias que distribuem às suas lojas. Apresentam ainda estruturas profissionais de gestão sendo 
capazes de implementar medidas de logística avançadas (ex.: entregas noturnas, partilha de veículos, etc.).

 Os restantes restaurantes são tipicamente geridos de forma familiar, não tendo uma gestão profissional. os responsáveis são 
os chefs ou donos, que se desdobram em múltiplas atividades. Como tal, qualquer medida de logística urbana deverá ser de 
fácil implementação. 
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 Principais recomendações

1. O estacionamento deverá ser regulado por tempos máximos de estacionamento e não por janelas horárias.

a) A atual prática de se implementar janelas horárias é perniciosa pois induz a más práticas. As viaturas ficam estacionadas 
durante longos períodos de tempo, sem haver necessariamente operações de carga e descarga. Ao ocuparem os 
lugares por longos períodos de tempo, impedem outras viaturas de estacionar.

b) Em alternativa, deverá ser imposto um tempo máximo de estacionamento. Este tempo máximo deverá ser ajustado à 
tipologia de operadores. Desta forma, será promovida a eficiência das operações, e eliminados os tempos de ócio.
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 Dia da entrevista: 18 de julho de 2019

 Entrevistado: António Manuel Vieira, RP Tratamento e Transportes

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Entreposto localizado em Perafita com tratamento médio de 60.000 volumes por dia. Destes, aprox. 12.000 destinam-se à 
cidade do Porto. Existe sazonalidade ao longo do ano, variando entre os 9.000 e os 17.000 itens.

 O principal negócio é o B2B, ou seja, a entrega de volumes em estabelecimentos comerciais.

 O segmento B2C tem menor expressão, mas está a crescer rapidamente.

 O CTT expresso é o distribuidor exclusivo dos produtos do retalhista on-line DOTT.

 Cada veículo realiza uma ronda diária, entrando na cidade antes das 08:00.

 As rotas são constantes e estão organizadas por código postal. A cidade do Porto é servida em 4 códigos postais.

 Realizam três tipos de serviços:

 Distribuição – realizam entregas e recolhas na cidade.

 Recolhas – somente realizam recolhas (servem para reforçar capacidade das viaturas que fazem entregas).

 Estafetagem – realizam serviços de estafetas no interior da cidade.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 A frota de veículos que serve a cidade do Porto diariamente é:

 Distribuição – 21 veículos

 Recolhas – 7 veículos

 Estafetagem – 5 veículos.

 A frota é subcontratada a transportadores mas dedicada aos CTT Expresso (os motoristas são constantes).

 O planeamento das operações favorece o carregamento dos veículos.

 Cada motorista realiza entre 80 a 100 paragens por rota.

 As paragens são de entrega (preferencialmente de manhã), mas também de recolha (preferencialmente de tarde). 

 Tempos de paragem nos estabelecimentos de rua têm uma duração típica de 5 min, e no máximo de 10 minutos.

 Em cada paragem são servidos em média 3 a 5 clientes.

 As Principais zonas de atividade na cidade do Porto são a Baixa e a zona industrial. 



CTT EXPRESSO

53

 Principais desafios na cidade do Porto:

1. A Baixa do Porto, incluindo zona histórica, é a zona mais problemática.

a) Na Avenida dos Aliados não há estacionamento e polícia municipal tem forte presença. Abastecimentos aos 
estabelecimentos, particularmente bancos, é realizado com a maior das dificuldades e com muitas reclamações dos 
clientes. Na Rua de José Falcão, o abastecimento ao Novo Banco é muito complexo, devido à impossibilidade de 
estacionamento na rua, é enviada viatura de menores dimensões que estaciona na garagem do cliente. 

2. Na Baixa do Porto existem arruamentos de acesso condicionado (a janelas horárias). Porém, mesmo dentro das janelas 
horárias o acesso poderá ser interditado, pela Polícia Municipal, justificado no excessivo volume de transito pedonal (ex.: 
Rua das Flores, Rua de Santa Catarina ou Rua de Santo Ildefonso).

a) A solução passa por estacionar o veículo longe e transportar a pé até ao estabelecimento. Em situações de mau tempo 
existe deterioração da mercadoria.

b) Esta situação acontece com alguma regularidade, principalmente entre Maio e Setembro, e a altura do Natal.

c) Caso da loja “Força Portugal”, na Rua das Flores, que devido ao fecho da rua esteve dois dias sem abastecimento. 
Solução resolvida através de uma entrega extraordinária num sábado.

3. Restrição de circulação de veículos com base no peso cria elevados constrangimentos operacionais. Razão da medida é 
desconhecida, pois existem veículos ligeiros com dimensões e características operacionais similares. 

a) Exemplo: Shopping do Bom Sucesso houve necessidade de realizar três viagens com veículo ligeiro, quando um veículo 
pesado, com dimensões similares, faria com uma única viagem.
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 Principais desafios na cidade do Porto:

4. Recentes intervenções urbanísticas na cidade têm 1) retirado lugares de carga e descarga, 2) reduzido a largura das vias 
dificultando o estacionamento, e 3) aumentando os tempos de circulação, devido a imposições de circulação.

a) Exemplo das recentes intervenções na envolvente do Jardim do Infante. Abastecimento aos estabelecimentos é muito 
difícil, pois não há lugares de carga e descarga. 

5. Os Centros Comerciais são outros locais complicados de abastecimento. 

a) Centros Comerciais só recebem carga até às 10:00. Porém, os lojistas chegam com pouco tempo de antecedência 
(pelas 09:30, às 09:45), o que limita a janela horária de entrega. A solução passa por enviar mais veículos. O caso do Via 
Catarina é particularmente crítico.

6. Lugares de carga e descarga apresentam vários desafios:

a) Ocupação indevida por outros veículos, com fiscalização 

b) Utilização implica demonstração que operações estão em curso (ou seja, veículo deve permanecer de portas abertas). 
Devido ao risco de furto obrigado ao envio de dois recursos humanos (um dos quais fica no veículo).

7. As entregas a casa (e-commerce) apresentam desafios acrescidos, pois frequentemente não há ninguém para receber.

a) São feitas duas tentativas de entrega antes da encomenda ser enviada para um ponto de pick-up para ser recolhida pelo 
cliente.

b) Utilização da rede de CTT como ponto de pick-up.
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 Principais recomendações:

1. Alterar os critérios de restrição de acesso de veículos. Restrição deverá ser baseada nas dimensões e características 
operacionais da viatura, e não no peso. Isto porque existem veículos pesados com dimensões semelhantes aos dos 
veículos ligeiros. 

2. Fiscalização da ocupação dos lugares de cargas e descarga deverá ser melhorada, eventualmente, através da 
implementação de sistemas de monitorização automáticos.

3. Implementação de duas janelas horárias (manhã e final do dia):

a) Os estabelecimentos preferem receber durante a manhã.

b) O final do dia é relevante para servir as empresas que vendem on-line, de forma a garantir que os bens chegam a casa 
dos clientes no dia seguinte. Atualmente, um bem pronto para envio na tarde do dia n, é recolhido na manhã do dia n+1, 
sendo entregue no dia n+2.

4. Promover a instalação de drop-off points para colocação e levantamento de mercadorias na ausência do lojista. 

5. Concessionar a distribuição urbana de mercadorias, em regime de exclusividade. Abastecimento urbano a partir de 
entrepostos urbanos ou instalados na periferia.
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 Dia da entrevista: 24 de julho de 2019

 Entrevistado: Rui Nobre, COO

 Sobre a rede de distribuição e operações urbanas, incluindo a cidade do Porto:

 As principais preocupações atuais da Chronopost incluem i) a implementação de medidas mitigadoras dos impactos das 

operações em contexto urbano e ii) a descarbonização da frota.

 Realiza duas tipologias de operações na cidade do Porto, a saber:

 Serviços de transporte expresso – vulgo integrador – inclui o transporte de pacotes e encomendas porta a porta nacional e 

internacional com tempos de transporte garantidos.

 Serviços de entrega de produtos no destinatário (B2C), tipicamente de venda on-line (e-commerce). 

 O segmento do on-line apresenta crescimento acelerado, na casa dos dois dígitos. É este o segmento que irá gerar maiores 

problemas e dificuldades nas cidades.
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 Sobre a rede de distribuição e operações urbanas, incluindo a cidade do Porto:

 O entreposto está localizado em Alfena.

 A frota combinada Chronopost e Seur (ambas do Grupo DPD) na cidade do Porto é de 40 viaturas ligeiras.

 Os horários típicos de permanência na cidade são entre as 09:00 e as 18:00.

 A frota é integralmente própria. A média de idades é de 1.5 anos. Todas as viaturas são norma Euro VI.

 Cada motorista realiza em média 100 paragens por dia. Uma paragem pode envolver entregas e levantamentos. 

 O tempo de paragem típico é de 3 a 5 minutos para a entrega, e entre 8 a 10 minutos para a recolha.

 A Chronopost tem um conjunto alargado de pontos pick-up, que são locais de fácil acesso (ex.: Aki, Worten, etc.) aonde o 

cliente poderá levantar ou enviar as suas encomendas. Existem aproximadamente 50 pontos pick-up no Porto. Estes pontos 

movimentam aproximadamente 20% do total de encomendas.
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 Principais desafios na cidade do Porto e recomendações:

1. Constata-se uma elevada escassez de locais adequados de carga e descarga. Assim, é sugerido o aumento da quantidade 
de locais de carga e descarga, incluindo zonas residenciais para acautelar as entregas ao domicílio.

2. Introdução de tempos de paragem diferenciados por tipologia de operador (abandonando a forma tradicional de impor 

janelas horárias estáticas).

3. Implementação de micro-plataformas logísticas urbanas para distribuição capilar em determinadas zonas da cidade. 

a) Estas plataformas deverão ser operadas verticalmente por um único operador, que integra a plataforma na sua 
organização.

b) A opção de concessionar a plataforma a um operador público ou privado que detém a exclusividade de entrega naquela 
zona é vista com maior renitência, devido à resistência esperada dos vários operadores.

4. A Chronopost está em processo de instalação várias micro-plataformas logísticas na cidade de Lisboa, uma solução que 
poderá ser estudada na cidade do Porto.

a) Cada plataforma tem uma área entre os 300 a 400 m2, e é abastecida por veículos de maiores dimensões a partir do 
entreposto localizado no exterior da cidade durante a noite. A distribuição capilar é realizado por meios não poluentes: a 
pé, bicicleta ou veículos elétricos.

5. A instalação de drop-off points é uma outra solução viável para o segmento do B2C (ou mesmo C2C). 
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 Dia da entrevista: 18 de julho de 2019

 Entrevistado: Luís Torres, Diretor Geral, e Pedro Barbosa, Diretor Operações Maia

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Atuação no setor B2B. A entrada no setor B2C em preparação com um parceiro.

 Cadeia logística para distribuição de produtos a temperatura ambiente e controlada. 

 Responsável pela distribuição dos produtos do SuperBock Group. A distribuição é feita com recurso a veículos pesados, 
devido ao elevado peso unitário dos produtos (ex.: bebidas).

 A frota é maioritariamente subcontratada em regime de exclusividade.

 A idade média da frota da Torrestir é de 1.5 anos.

 Maioria dos veículos estão equipados com báscula, o que requer mais espaço de estacionamento e reduz a carga útil do 
veículo (o peso do equipamento da báscula ronda os 500 kg).

 Diariamente são enviados entre 20 a 25 veículos para a cidade do Porto, dos quais 15 são pesados e os restantes são 
ligeiros.

 A esta quantidade acresce a frota dedicada à distribuição do SuperBock Group num total de 10 veículos pesados e 5 
ligeiros.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Cada veículo realiza em média 30 entregas. Um carro ligeiro poderá chegar às 50 entregas, enquanto um carro pesado 
poderá realizar 10 a 15 entregas.

 Horário de entrada na cidade é às 09:00, sendo o regresso pelas 18:00.

 Cada veículo efetua, normalmente, um ronda por dia. Certos veículos realizam duas rondas. 

 O tempo de cada paragem é variado e depende do tipo de estabelecimento. De notar que o motorista também realiza 
diversos outros serviços adicionalmente à entrega, nomeadamente, de cobrança ou comercial.

 A principal via de entrada é a Via Rápida (A28), podendo ser utilizadas a Via Norte e a Autoestrada A3.

 Zona mais complexa é a Baixa do Porto, incluindo a zona histórica. A zona da Foz é outra zona complicada, exibindo 
problemas semelhantes à zona da Baixa, mas em menor intensidade.

 Principais desafios na cidade do Porto:

1. Restrição de circulação de veículos com base no peso cria elevados constrangimentos operacionais. Razão da medida é 
desconhecida, pois existem veículos ligeiros com dimensões e característica operacionais similares. 

o Mais ainda, os veículo pesados são fundamentais para a viabilidade de certos segmentos de produtos mais pesados, 
como é o caso dos produtos do SuperBock Group.

o Caso do Espaço 77, na Rua de Cedofeita. Este estabelecimento caracteriza-se por ser de pequenas dimensões e todo o 
abastecimento ser manual. Atualmente, recebe por semana 10 paletes, efetuado em 3 entregas em veículos pesados. 
Com veículos ligeiros teria de ser no mínimo com 10 entregas (cada ligeiro tem capacidade para uma palete).
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 Principais desafios na cidade do Porto:

2. Escassez de lugares de carga e descarga, os existentes estão frequentemente ocupados (por vezes de modo ilegal) e nem 
sempre adequados à dimensão do veículo (ex.: a existência de báscula cria necessidades adicionais).

3. Recentes intervenções urbanísticas na cidade têm 1) retirado lugares de carga e descarga, 2) reduzido o espaço disponível 
nos lugares de carga e descarga, 3) reduzido a largura das vias dificultando o estacionamento, e 4) aumentando os tempos 
de circulação, devido a imposições de circulação.

o Caso da Rua Mouzinho da Silveira na qual não há lugares de carga e descarga.

4. A estas alterações alia-se a forte presença da Polícia Municipal, que tem evidenciado reduzida compreensão. 

5. Janelas horárias são limitadas e algo desajustadas. No caso da Ribeira, muito estabelecimentos abrem portas 15 a 30 min 
antes do termino da janela; e variados estabelecimentos só abrem portas após o final da janela horária.

6. A conjugação dos Pontos 1 a 5 têm originado elevadas dificuldades e desafios, tendo-se assistido a uma redução da 
eficiência. Uma das consequências é a necessidade de aumentar o número de veículos de modo a realizar todas os 
serviços.

7. Problemas de furtos em certas mercadorias de maior valor acrescentado, tem obrigado a recorrer a dois recursos 
humanos. Um dos quais fica junto do veículo enquanto o outro efetua a entrega.

8. Entrega nos Centros Comerciais apresenta dificuldades acrescidas. Veículos têm de sair até às 10:00, porém devido aos 
lojistas somente estão disponíveis pelas 09:30, ou mais tarde, o que reduz o tempo disponível para entrega.
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 Principais recomendações:

1. Alterar os critérios de restrição de acesso de veículos. Restrição deverá ser baseada nas dimensões e características 

operacionais da viatura, e não no peso. Isto porque existem veículos pesados com dimensões semelhantes aos dos 

veículos ligeiros. 

2. Ajustar as janelas horárias, em duração e quantidade, às reais necessidades dos lojistas, sabendo que i) há preferência 

pelo horário da manhã, porém não esquecer que a abertura da lojas é variada e ii) existe ainda possibilidade de entregas 

ao final do dia ou durante a noite. 

3. Fiscalização da ocupação dos lugares de cargas e descargas deverá ser melhorada, eventualmente, através da 

implementação de sistemas de monitorização automáticos.

4. Promover entregas noturnas ou fora de horas, através de implementação de drop-off points exclusivos e dedicados.

5. Autorização para circulação de veículos de mercadorias nas vias BUS.
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 Dia da entrevista: 25 de julho de 2019

 Entrevistado: Nuno Costa, Project & Innovation Country Manager, & Tiago Garcia, Gestor de Operações - Transportes

 Sobre a rede de distribuição na cidade do Porto:

 A principal operação na cidade do Porto a Luís Simões é dedicada à distribuição da Coca-cola e outras bebidas. Tem ainda 
alguns serviços pontuais de transporte a centros comerciais e outras destinos. 

 O entreposto está localizado em Vila Nova de Gaia (Rechousa) pelo que as principais vias de acesso ao Porto são a Ponte 
do Freixo e a Ponte da Arrábida.

 As operações visam a minimização do número de veículos, através do máximo carregamento possível. Assim, os camiões 
com destino à cidade do Porto tem a circular, à saída do entreposto, na máxima capacidade.

 A frota afeta à distribuição da Coca-cola é constituída por 6 viaturas pesadas (12 ton) que servem diariamente a cidade. 
Cada viatura leva dois recursos humanos (motorista e ajudante).

 A hora típica de entrada na cidade é pelas 08:00 e a hora de saída é depois das 17:30.

 Em média cada viatura realiza um total de 25 paragens. Em cada paragem são servidos, em média, dois clientes. 

 O tempo de paragem é aprox. de 15 min.

 A zona crítica de abastecimento é a zona da Baixa, incluindo a Ribeira e adjacentes.
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 Principais desafios na cidade do Porto e recomendações:

1. A alteração dos sentidos de vias na zona da Ribeira (ex.: saída do túnel da Ribeira ou descida da Rua Mouzinho da 

Silveira) implicou um aumento do tempo de circulação em cerca de 30 min. 

a) É sugerido que os veículos de mercadorias tenham autorização para realizar as viragens anteriores em vigor.

2. Restrições horárias de acesso a veículos pesados é penalizadora da eficiência das operações pois obriga ao envio de um 

maior número de veículos ligeiros de menor capacidade.

a) É sugerido que a restrição seja baseada na volumetria ou comprimento do veículo. Isto porque há veículos pesados com 

dimensões semelhante a veículos ligeiros.

b) A janela horária de restrição deveria de ser revista, pois o trânsito na cidade no início da manhã (entre as 07:30 e as 

08:30) apresenta melhores condições do que às 10:00, o que permitira a saída atempada dos veículos de mercadorias.
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 Principais desafios na cidade do Porto e recomendações:

3. O estacionamento é uma das principais dificuldades no abastecimento devido à escassez de lugares de carga e descarga, 

e à elevada pressão de estacionamento de veículos privados. Os motoristas são obrigados a estacionar a viatura em locais 

menos próprios.

4. As janelas de horárias na Ribeira são insuficientes:

a) Existe uma elevada quantidade de serviços a realizar. A janela horária disponível obriga ao envio de várias viaturas, pela 

necessidade de mão de obra adicional para que a entrega se realizar no tempo disponível. 

b) Um número considerável dos estabelecimentos abre portas pouco antes do término da janela horária, o que introduz 

maior pressão para a realização das entregas.

5. Os retalhistas têm preferência por rececionar a mercadoria durante a manhã, idealmente após as 10:00 (pequeno almoço). 



Entrevistas aos Agentes

Retalhistas e Distribuidores

66



SUPER BOCK GROUP

67

 Dia da entrevista: 26 de julho de 2019

 Entrevistados: António Lameira, Diretor Compras, & Ana Ferreira, Manager Transportes e Distribuição

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 A fábrica do Super Bock Group está instalada na Maia junto à Via Norte, sendo esta a principal via de acesso à cidade.

 A colocação de ordens é realizada, principalmente, de duas formas:

 Contacto telefónico ou por mensagem eletrónica para o gabinete de apoio ao cliente.

 Através de uma equipa de comerciais (total de 8 elementos, deslocam-se em viaturas ligeiras) que diariamente realizam 
rondas a pontos de venda (estabelecimentos) para levantamento das necessidades.

 A Torrestir é responsável por aprox. 70% das entregas na cidade do Porto.

 A frota de veículos é em média de 15 veículos, destes:

 2 são viaturas ligeiras (peso máximo inferior a 3500 kg).

 13 são viaturas pesadas de diferentes capacidades: 7500 kg (4 viaturas), 10 toneladas (2 viaturas), 12 toneladas (1 
viaturas), 19 toneladas (3 viaturas) e 26 toneladas (3 viaturas). 

 Os veículos entram na cidade pelas 09:00 e regressam pelas 18:00. Há veículos que realizam uma segunda ronda.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 São distribuídos diariamente cerca de 70 toneladas de produtos na cidade do Porto. 

 Existe elevada sazonalidade semanal (a sexta feira é o dia mais carregado e chega a movimentar o dobro de segunda feira) 
e anual (o Junho é o mês mais carregado).

 As viaturas são despachadas com a máxima carga. O objetivo é minimizar a quantidade de viaturas em circulação.

 Cada viatura transporta mercadorias para 15 a 20 clientes. Em cada paragem poderão ser servidos vários clientes 
(tipicamente, 2 a 5).

 As paragens têm uma duração aproximada de 20 a 30 min (exceto as viaturas cisterna).

 Alguns dos veículos são cisterna para realizar o abastecimento a granel de cerveja. Pelo menos uma viatura cisterna é 
enviada diariamente para a cidade do Porto.

 Existem aproximadamente 65 pontos de entrega na cidade.

 Estas viaturas circulam durante a madrugada na cidade do Porto (tipicamente entre as 02:00 e as 04:00). Em alguns 
pontos, o abastecimento é feito sem ninguém no estabelecimento. Os pontos estão equipados com uma antecâmara de 
acesso exclusivo e sem acesso ao interior do estabelecimento, que permite ao motorista realizar o abastecimento 
autonomamente.

 Cada paragem tem uma duração entre 30 a 45 min.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 A encomenda para o cliente é preparada pelo motorista no local de destino. Isto é, o carregamento do camião é feito de 

modo a otimizar a capacidade.  Assim, cada produto é colocado num local específico. No destino, o motorista prepara a 

encomenda para o cliente, com base numa guia, retirando de cada zona do camião os produtos respetivos.

 Os motoristas realizam a entrega de mercadoria, recolha de vasilhame e outros produtos, cobrança, e outros serviços.

 Entrega nos clientes é complexa, em particular na Baixa do Porto, sendo frequente os armazéns dos clientes estarem 

localizados em caves e subcaves, alçapões, ou pisos superiores. 

 Verifica-se ainda uma crescente preferência por entregas durante o período da manhã, em janelas horárias de 2 a 3 horas. 

Cada vez mais, os clientes evitam receber mercadorias durante a tarde.

 Existe um elevado numero de furtos, quando o veículo está abandonado. Na Ribeira o veículo nunca pode estar 

abandonado.

 A zona mais crítica é a Baixa do Porto, incluindo Ribeira e adjacentes, aonde se localizam 70% dos pontos de venda.
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 Principais desafios na cidade do Porto:

1. O estacionamento é o maior desafio no abastecimento à cidade, por vários motivos:

a) Insuficiência de lugares de cargas e descarga. Existem poucos lugares para a procura existente.

b) A este problema acresce o da ocupação, frequentemente indevida, dos poucos lugares de carga e descarga. Como 

resultado, os motoristas são obrigados a estacionar em locais menos apropriados. 

c) Mais ainda, os lugares existentes não estão dimensionados para receber viaturas de maior dimensão. Em certos casos 

inviabiliza o estacionamento, noutros resulta na ocupação indevida de área adjacentes.

d) Um problema relacionado é o surgimento de novos ponto de venda em locais aonde tradicionalmente não existiam 

(derivado do crescimento turismo). Constata-se que abertura dos novos pontos não é acompanhada da instalação de 

lugares de carga e descarga.
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 Principais desafios na cidade do Porto:

2. Restrição de circulação de veículos com base no peso cria elevados constrangimentos operacionais. Razão da medida é 

desconhecida, pois existem veículos ligeiros com dimensões e características operacionais similares. 

a) Esta restrição é muito penalizadora para o segmento das bebidas e afins, devido ao elevado peso unitário.

b) Caso do Espaço 77, na Rua de Cedofeita. Este estabelecimento caracteriza-se por ser de pequenas dimensões e todo o 

abastecimento ser manual. Atualmente, recebe por semana 10 paletes, efetuado em 3 entregas em veículos pesados. 

Com veículos ligeiros teria de ser no mínimo com 10 entregas (cada ligeiro tem capacidade para uma palete).

3. Desajuste entre as janelas horárias legais de estacionamento e o horário de funcionamento dos estabelecimentos.

b) Na zona da Ribeira, a janela horária legal é manifestamente insuficiente para ser abastecida com o número mínimo de 

veículos capazes de transportar a carga suficiente. 

c) É de salientar que o processo de entrega das mercadorias é complexo, pois i) os armazéns dos clientes são localizados 

em zonas de muito difícil acesso (ex.: caves, pisos superiores, etc.), ii) o cliente tem de verificar a conformidade da 

mercadoria, e iii) o motorista realiza a cobrança. Mais ainda, a entrega depende da disponibilidade do cliente.

d) Na zona da Ribeira, uma parte significativa dos estabelecimentos abre portas pouco tempo antes do fim da janela 

horária, e há vários que abrem somente após o término da mesmo. 
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 Principais desafios na cidade do Porto:

4. Dificuldade de comunicação com a C. M. Porto.

a) Um dos segmentos em crescimento é o abastecimento a granel através de viaturas cisterna, porém os pedidos de 
autorização e comunicação com a C. M. Porto são morosos e complexos. Caso das Galerias Paris, aonde há uns dois 
anos ocorreu uma situação com a policia municipal durante uma operação de abastecimento a granel. Foi endereçado 
um pedido de esclarecimento à C. M. Porto que nunca foi respondido. 

b) Um outro caso aconteceu no acesso à rua das Carmelitas e daqui a zona da Galerias Paris. Foi instalada recentemente 
uma barreira física, que impedia o acesso de viaturas no final do dia. Acontece porém que há um abastecimento diário 
especial a esta zona. Tal barreira impediu o acesso. A comunicação com a C. M. Porto foi de igual forma complexa e 
morosa.

c) A ausência de um ponto de contacto é penalizador pois impede a resolução atempada e eficiente de problemas.

5. Ausência de um plano estratégico para a logística urbana 

a) Sem uma visão de médio longo prazo o desenvolvimento de planos de negócio é arriscado e complexo.

b) A título exemplificativo, a decisão sobre a frota a contratualizar depende da visão do município para a cidade. 
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 Principais recomendações:

1. Aumentar a quantidade de lugares de carga e descarga, localizados em zonas apropriadas para favorecer o 
abastecimento.

a) Esta sugestão aplica-se a zona consolidadas aonde já existiam lugares de carga e descarga, sendo agora necessário 
reforçar e aprimorar a localização.

b) Aplica-se também a zonas aonde tradicionalmente não existiam pontos de venda, sendo necessário agora dotar os 
arruamentos com novos lugares de carga e descarga.

2. Alterar os critérios de restrição de acesso de veículos. Restrição deverá ser baseada nas dimensões e características 
operacionais da viatura, e não no peso. Isto porque existem veículos pesados com dimensões semelhantes aos dos 
veículos ligeiros. A tabela seguinte apresenta as dimensões e capacidade para 3 tipos de viaturas utilizadas pelo Super
Bock Group. A diferença de comprimentos é negligenciável.

Peso Bruto (ton) Comprimento Capacidade (ton.)

3.5 6.5 1.13

7.5 7.0 5.25

7.5 (com báscula) 6.0 4.75
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 Principais recomendações:

3. Implementar um ponto de contacto – help-desk – para a logística urbana. Este serviço servirá várias funções: 

a) Ponto único para tratamento de todas as questões, dúvidas ou problemas da logística na cidade – one stop shop.

b) Apoio ao procedimento para tratamento das autorizações necessárias.

c) Agente de ligação com a Polícia Municipal.

d) Fonte de informação fiável sobre tomada de ações da C. M. Porto. 

4. Desenvolver um plano estratégico para a logística urbana de longo prazo (a cinco anos). O plano estratégico vai:

a) ajudar os agentes a definirem os seus planos de negócio e a compreenderem o espaço de atuação.

b) alinhar os interesses e expetativas dos agentes e populações.

c) identificar e ordenar as medidas e respetivos momentos de implementação.

d) Terminar com a implementação de medidas ah-hoc, sem envolvimento dos agentes e sem uma lógica global para a 

cidade.

5. Ajustar as janelas horárias às reais dinâmicas e horários de funcionamento dos estabelecimentos da zona.

6. Aumentar a eficácia da fiscalização da Polícia Municipal relativa a casos de estacionamento indevido.
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 Dia da entrevista: 23 de julho de 2019

 Entrevistados: Jaime Cardoso, Diretor de Logística e Distribuição, & Carlos Fernandes, Gestor de Transportes e Distribuição

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 O entreposto que serve a cidade do Porto está localizado na cidade de Póvoa de Varzim.

 Na cidade do Porto, a SUMOL+COMPAL tem aproximadamente 3.600 pontos de venda. 

 As ordens de compras são colocadas em sistema até às 18:00 do dia anterior.

 As rotas são definidas diariamente, em função das encomendas colocadas em sistema.

 Frota é subcontratada, e opera em regime de exclusividade e em dedicação.

 Diariamente são servidos, em média, 170 pontos de venda. 

 A frota que serve a cidade do Porto é constituída por 4 a 7 viaturas. Destas, duas viaturas são ligeiras (1.100 kg de 

capacidade) e as restantes viaturas são pesadas (6 toneladas de cargas, capacidade de 8 paletes).

 As viaturas são carregadas próximo da máxima capacidade.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Cada viatura serve entre 30 a 35 pontos de venda.

 A principal via de acesso à cidade do Porto é a Via Rápida (A28).

 As viaturas entram na cidade do Porto antes das 08:00 e saem pelas 17:00.

 A área crítica da cidade do Porto é a Baixa, incluindo a zona histórica, Ribeira e adjacentes.

 Principais desafios na cidade do Porto:

1. Desajuste entre as janelas horárias legais de estacionamento e o horário de funcionamento dos estabelecimentos.

b) Na zona da Ribeira, a janela horária legal é manifestamente insuficiente para ser abastecida com o número mínimo de 

veículos capazes de transportar a carga suficiente. 

c) É de salientar que o processo de entrega das mercadorias é complexo, pois i) os armazéns dos clientes são localizados 

em zonas de muito difícil acesso (ex.: caves, pisos superiores, etc.), ii) o cliente tem de verifica a conformidade da 

mercadoria, e iii) o motorista realizar a cobrança. Mais ainda, a entrega depende da disponibilidade do cliente.

d) Na zona da Ribeira, uma parte significativa dos estabelecimentos abre portas pouco tempo antes do fim da janela 

horária, e há vários que abrem somente após o término da mesmo. 
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 Principais desafios na cidade do Porto:

2. Escassez de bolsas de carga e descarga, em número, localização e dimensão.

a) Os lugares existentes não estão localizados nos locais mais apropriados.

b) A quantidade é manifestamente insuficiente.

c) A dimensão das bolsas existentes nem sempre é adequado à dimensão do veículo.

3. Fiscalização da Polícia Municipal é excessivamente incisiva sobre as operações de carga e descarga, mas permissiva 
perante outras situações de ilegalidade, nomeadamente, estacionamento indevido em bolsas de carga e descarga.

4. Restrição de acesso de viaturas pelo peso, em determinadas zonas, tem resultado no aumento do número de viaturas em 
circulação na cidade. 

5. A ausência de uma estratégia para a logística urbana dificulta o planeamento a longo prazo do negócio, nomeadamente do 
dimensionamento da frota.

a) Esta situação é particularmente crítica para suportar a renovação da frota (veículos ligeiros ou pesados).
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 Principais desafios na cidade do Porto:

6. A implementação de novas medidas regulamentares deverá considerar a legislação em vigor e os impactes nos processos 

dos operadores.

a) Caso das entregas noturnas que tem implicações diretas com os recursos humanos (direito laboral) e sobre a 

organização do processo logístico. Veja-se que o processo está otimizado para que o transporte interurbano de longa 

distância seja realizado durante a noite e a distribuição urbana durante o dia. A alteração da distribuição urbana para a 

noite vai ter implicações, e custos, desconhecidos na rede interurbana. 

7. Janelas horárias definidas pelos Centros Comerciais são também reduzidas e os lojistas tendem a abrir as lojas com pouco 

tempo de antecedência. Nestes locais, como os pontos de vendas tendem a pertencer a cadeias de restaurantes, o 

processo de pagamento é centralizado.
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 Principais recomendações:

1. Ajustar as janelas horárias às reais dinâmicas e horários de funcionamento dos estabelecimentos da zona.

2. Aumentar a quantidade de lugares de carga e descarga, localizados em zonas apropriadas para favorecer o 

abastecimento.

3. Aumentar a eficácia da fiscalização da Polícia Municipal relativa a casos de estacionamento indevido.

4. Promover ações de formação e sensibilização junto dos lojistas e comerciantes sobre os impactos sobre a logística urbana 

e cidade.

5. Definir um planeamento estratégico a médio-longo prazo (3 a 5 anos) que sirva de referencial para o planeamento de 

negócios dos agentes económicos.
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 Dia da entrevista: 29 de julho de 2019

 Entrevistados: Beatriz Barbosa, Departamento Transportes Norte

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 A cidade do Porto é abastecida por dois entrepostos localizados em Alfena (produtos: não perecíveis (ex.: mercearia ou 
bazar), peixe e fruta) e em Vila do Conde (produtos: congelados, carne e iogurtes).

 Estes dois entrepostos abastecem as lojas Pingo Doce e Recheio. A Jerónimo Martins possui aproximadamente 40 lojas na 
cidade, das quais 2 são Recheio.

 Cada loja recebe tipicamente três viaturas:

 Fruta e peixe pela manhã antes da abertura.

 Congelados, carnes e iogurtes próximo da hora do almoço.

 Não perecíveis e ambiente ao final do dia.

 Cada veículo transporta uma mistura de produtos, abastecendo um conjunto predeterminado de lojas. 

 As viaturas de fruta e peixe, e congelados, carnes e iogurtes abastecem entre 2 a 3 lojas.

 As viaturas de não perecíveis abastecem tipicamente 1 loja.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 O tempo de paragem varia entre os 30 minutos e 1 hora. 

 Há vantagens operacionais e económica na utilização de veículos de maiores dimensões (ex.: redução da frota, do número 

de viagens, do tempo de carga e descarga, ou dos recursos humanos).

 A frota de veículos é subcontratada em exclusividade e maioritariamente dedicada. Tipicamente são enviados 40 veículos 

diariamente para a cidade. 

 A capacidade dos veículos varia de 12 toneladas (12 paletes) a 26 toneladas (24 paletes). 

 Utiliza ainda veículos de menores dimensões para abastecer lojas localizadas em vias de largura reduzida.

 Via de acesso preferencial é pela A3, utilizando a VCI para distribuir ao longo da cidade. 

 A zona mais problemática é a Baixa do Porto. A Jerónimo Martins não dispões de loja nas zona histórica, Ribeira e 

adjacentes.

 Lojas complicadas: Praça Velasquez, Afonso V, Praça da República, Sá da Bandeira, Cedofeita, Fernão de Magalhães, São 

João de Brito.



Jerónimo Martins

82

 Principais desafios na cidade do Porto:

1. Escassez de lugares de carga e descarga adequados.

a) As lojas de cidade estão frequentemente localizadas em prédios de habitação ou em zonas habitacionais. Este tipo de 

localização gera problemas acrescidos. Tipicamente estas lojas não dispõem de parque, sem cais de descarga, pelo que 

os veículos estacionam na via pública. A elevada escassez de lugares de carga e descarga faz com que o 

estacionamento seja regularmente em lugares menos adequados (ex.: no do passeio, em segunda fila). Não raramente o 

veículo é estacionamento a mais de 50 metros da loja.

b) O processo de carga e descarga é ruidoso, devido ao movimento dos carinhos, abertura e fecho e portas, funcionamento 

dos motores (do veículo e do refrigerador).

c) Estas operações geram queixas fundadas dos moradores e demais pedestres. Neste sentido a Jerónimo Martins tem 

implementado algumas medidas mitigadoras (ex.: abastecimento com motores desligados, ou abastecimento após as 

08:00).

d) Caso da loja de Sá da Bandeira aonde não há lugares de carga e descarga.
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 Principais desafios na cidade do Porto:

2. Material dos pavimentos dos passeios e caminhos de circulação não é adaptado (ex.: cubo) às operações de carga e 

descarga.

a) Este tipo de material apresenta elevada resistência ao rolamento e gera elevado ruído.

b) Mais ainda, este pavimento é suscetível a deformações. Uma vez que os carrinhos transportam várias centenas de 

quilogramas, a ação repetida das operações (pelo menos uma vez por dia) induz o desgaste acelerado. A consequência 

é um pavimento danificado com maior resistência e ruído. 

c) É o caso da loja na Praça Velasquez que recebe pelo menos três viaturas dia. Nesta loja há a necessidade de haver 

duas pessoas para o transporte do carrinho e já ocorreram alguns incidentes.

3. Dificuldade de comunicação com a C. M. Porto.

a) A intervenção no Jardim do Campo 24 de Agosto, junto à loja localizada na Rua de Fernão Magalhães, reduziu os 

lugares carga e descarga, e o perfil de via (de duas para uma via de circulação). Como resultado, as viaturas deixaram 

de ter lugar para estacionar sendo a única alternativa o passeio.

b) A Jerónimo Martins fez várias tentativas de comunicação com a C. M. Porto mas nunca recebeu resposta.
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 Principais recomendações:

1. Aumentar a quantidade de lugares de carga e descarga, localizados em zonas apropriadas para favorecer o 

abastecimento.

2. Instalar pavimento nos passeios e caminhos de circulação de baixa resistência ao rolamento (de modo a reduzir o ruído e 

reduzir os tempos de movimentação). 

3. Implementar um ponto de contacto – help-desk – para a logística urbana. Este serviço servirá várias funções: 

a) Ponto único para tratamento de todas as questões, dúvidas ou problemas da logística na cidade – one stop shop.

b) Apoio ao procedimento para tratamento das autorizações necessárias.

c) Agente de ligação com a Polícia Municipal.

d) Fonte de informação fiável sobre tomada de ações da C. M. Porto. 



SONAE MC

85

 Dia da entrevista: 30 de julho de 2019

 Entrevistados: Pedro Bártolo, Diretor Geral Transportes

 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Dois tipos de operações:

 Abastecimento a lojas do universo SONAE: 

 Na cidade, as lojas são maioritariamente de pequena ou média dimensão (até 1500 m2). 

 Abastecimento feito com viaturas de capacidade até às 12 toneladas (12 a 20 paletes). 

 Lojas são abastecidas ao longo do dia. A primeira entrega ocorre entre as 07:00 e as 08:00. Esta janela horária decorre 
da necessidade garantir que abastecimento termine antes da abertura da loja. Porém deverá iniciar-se o mais tarde 
possível de modo a reduzir os incómodos para os vizinhos.

 O tempo de abastecimento varia entre os 30 minutos e 1 hora. 

 Há vantagens operacionais e económicas na utilização de veículos de maiores dimensões (ex.: redução da frota, do 
número de viagens, do tempo de carga e descarga, ou dos recursos humanos). A utilização de viaturas de menor 
dimensão, em contexto urbano, é devido a imposições regulamentares ou características da infraestrutura (ex.: largura 
reduzida da via).

 A frota de veículos é subcontratada a transportadores, que operam em regime de exclusividade.

 Os veículos estão equipados com plataformas elevatórias e, pontualmente, são acompanhados por um ajudante.
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 Sobre a rede de distribuição e operações na cidade do Porto:

 Dois tipos de operações:

 E-commerce – entregas capilares no tecido urbano:

 Organização da distribuição é de complexidade superior e apresenta ineficiências mais elevadas, por diversas razões: i) 

destinatário poderá estar ausente, ii) estacionamento é ainda mais escasso, podendo obrigar motorista a perder tempo, 

ou iii) maior percurso de deslocação no interior da cidade.

 Diariamente são realizadas, em média,1000 entregas na cidade. 

 É utilizada uma frota de viaturas ligeiras, por razões operacionais e legais.

 A frota de veículos afeta aos dois tipos de operações é constituída por 100 veículos.

 A cidade do Porto não está preparada para o crescimento acelerado das entregas capilares decorrentes do comércio on-line.
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 Principais recomendações:

1. Aumento do número de lugares de carga e descarga com janelas horárias diferenciadas por tipo de entrega.

a) Entregas e-commerce com limite máximo de 10 min. Entregas em lojas até 60 min.

b) Lugares de carga e descarga deverão ser, de igual modo, instalados em zonas residenciais para acautelar o crescimento 
das entregas em casa (e-commerce)

2. Autorização de utilização da via bus pelos veículos de mercadorias.

3. Instalação de micro-armazéns, no interior da cidade, para consolidação e distribuição capilar.

a) Esta solução é particularmente relevante para o segmento e-commerce. Hoje em dia, num prédio ocorrem diversas 
entregas ao longo do dia realizadas por diferentes operadores logísticos. Com os micro-armazéns, a mercadoria passa a 
ser consolidada, havendo somente uma entrega. Tem diversas vantagens, nomeadamente, a redução do número de 
veículos em circulação.

b) O micro-armazém deverá ser concessionado a uma entidade pública ou privada com exclusividade territorial.

4. As zonas de acesso condicionado deverão permitir o acesso de viaturas que vão distribuir produtos on-line (e-commerce).
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 Dia da entrevista: 02 de agosto de 2019

 Entrevistado: Diretor Geral

 Sobre as operações do Grupo ABB na cidade do Porto

 O Grupo ABB apresenta de um portfólio alargado de atividades, nomeadamente, produção de betão pronto e 

colocação em obra, e obras de construção civil (ex.: edifícios). 

 O Grupo ABB dispõe de frota própria para transporte de betão pronto (camiões betoneira), material de construção e 

entulho (camiões de transporte) e carrinhas (transporte de pessoal). Os dois primeiros veículos são pesados.

 A central de betão está localizada na Maia, sendo a principal via de acesso à cidade a autoestrada A3.

 O tempo de paragem de um camião betoneira varia entre os 45 min e as 2H30 dependendo do volume de betão a 

movimentar.

 O tempo de descarga depende da disponibilidade do cliente. Isto é, por vezes o camião tem de aguardar para entrar 

no esteiro ou para começar a descarregar.

 Os pedidos de autorização para circulação de veículos pesados na cidade têm de ser realizados com excessiva 

antecedência (aprox. 30 dias). Tal imposição cria dificuldades acrescidas, pois dificulta a realização de serviços 

imprevistos.
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 Sobre as operações do Grupo ABB na cidade do Porto

 As janelas horárias de proibição de circulação de veículos pesados criam dificuldades acrescidas, pois restringem 

artificialmente a movimentação dos camiões.

 Um caso frequente acontece com os camiões betoneiras que entram na cidade de manhã cedo. Caso o serviço 

termine na janela horária  de proibição, o motorista tem de aguardar até o final da janela horária.

 É sugerido a permissão de circulação de veículos pesados quando em movimentos de saída da cidade. 

 O Grupo ABB dispõe de um gabinete de planeamento que minimiza o número de veículos em circulação e realiza o 

roteamento e respetivos horários.

 No caso de betonagens prolongadas os vários camiões betoneira são parqueados na periferia do local da obra, 

sendo chamados progressivamente.

 Em média, o Grupo ABB envia diariamente 30 veículos para a cidade do Porto.

 No caso das obras de construção civil há um conjunto de outros prestadores de serviços (subcontratados), tal como 

por exemplo carpinteiros ou eletricistas, que se deslocam em frota própria. A frota destes prestadores de serviços foi 

estimada em número aproximado ao do Grupo ABB.
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 Sobre as operações do Grupo ABB na cidade do Porto

 Os estaleiros de obras na cidade estão normalmente equipados com lugares de estacionamento, pelo que as 

operações de carga e descarga não provocam perturbações.

 As exceções ocorrem com os estaleiros mais pequenos, que não dispõem de espaço para os veículos de maiores 

dimensões. Neste caso, é feito pedido à C. M. Porto para ocupação de via pública, havendo acompanhamento por 

agentes da autoridade.

 As principais perturbações decorrem durante a deslocação, principalmente, com os veículos de maiores dimensões. 

Ainda assim, não há dificuldades relevantes a reportar.
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 Dia da entrevista: 01 de agosto de 2019

 Entrevistados: Márcio Reis, Diretor Serviço Logística

 Sobre a organização do Centro Hospitalar Universitário do Porto (CHUP)

 O CHUP é constituído pela seguintes unidades:

 Hospital de Santo António,

 Centro Materno-Infantil do Norte Dr. Albino Aroso,

 Centro Integrado de Cirurgia de Ambulatório (CICA),

 Centro de Genética Médica Doutor Jacinto de 

Magalhães.

 O CHUP dispõe de uma Direção de Logística 

responsável pelo gestão do abastecimento dos 

produtos, incluindo aqueles de natureza clínica (ex.: 

medicamentos), a todas as unidades.
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 Sobre os serviços de transportes do CHUP

 O CHUP dispõe da seguinte frota própria para transporte de pessoas e bens:

 5 ambulâncias,

 3 veículos ligeiros de mercadorias,

 6 carros ligeiros de passageiros,

 1 carro fúnebre.

 A frota do CHUP assegura os seguintes serviços de transporte de:

 Pessoas, nomeadamente pessoal técnico e doentes ,

 Bens e mercadorias 

 Produtos biológicos (ex.: órgãos).

 A frota própria é utilizada para realizar os serviços de transporte de pessoas e bens entre as unidades do CHUP e entre 
estas e outros locais no interior da cidade do Porto (e municípios limítrofes). Transportes de longa distância são 
subcontratados.

 O centro logístico está localizado no Hospital de Santo António. As demais unidades são abastecidas a partir deste local.

 Existem variados serviços prestados em regime de subcontratação, cujos serviços de transporte são assegurados pelos 
subcontratados, nomeadamente: alimentação, tratamento de roupa, resíduos, fornecimento de bens de consumo.
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 Sobre as dificuldades no abastecimento às unidade do CHUP

 Todas as unidades do CHUP dispõem de parque próprio no interior das instalações para os veículos da frota própria e 

subcontratados. As dificuldades reportadas no processo de distribuição no CHUP estão relacionadas com o período de 

transporte devido ao congestionamento no interior da cidade. 

 Foram reportadas três dificuldade, a saber:

 Estacionamento para ambulâncias no Hospital de Santo António,

 Local de largada de pessoas para realização de consultas externas,

 Acesso ao CICA,

 Acesso ao CMIN quando parque lotado.
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 Sobre o estacionamento para ambulâncias no Hospital de Santo António

 Diariamente o Hospital de Santo António recebe aproximadamente 100 ambulâncias de transporte de doentes para consultas 

externas, exames ou outro fim.

 Destas, aproximadamente 1/3 são provenientes de concelhos distantes (a área de influência do CHUP inclui todo o Norte de 

Portugal). Estas ambulâncias esperam que os doentes terminem as atividades, cuja duração poderá durar várias horas.

 Existe uma zona de estacionamento de ambulâncias na Rua Dr. Tiago Almeida com capacidade para 12 a 15 ambulâncias, 

portanto insuficiente para a procura diária existente.

 É sugerida a instalação de parques de estacionamento remotos para o estacionamento de longa duração destes veículos.
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 Sobre o acesso à consultas externas do Hospital de Santo António

Entrada

Túnel de Ceuta
R. Dr. Tiago de 

Almeida

R. de Clemente 
Meneres

R. do Rosário

 A entrada para as consultas externas do Hospital de 

Santo António está localizada na Rua Dr. Tiago de 

Almeida junto da saída do túnel de Ceuta e no 

cruzamento com as ruas de Clemente Meneres e do 

Rosário. 

 Não existe qualquer lugar de parqueamento, no acesso à 

entrada, para paragem das viaturas para entrada e saída 

de pessoas.

 Assim, a prática comum é a paragem em plena via em 

frente à entrada. De imediato é bloqueada a passagem 

na Rua Dr. Tiago de Almeida, dificulta a saída do Túnel 

de Ceuta e a passagem da R. de Clemente Meneres.
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 Sobre o acesso à consultas externas do Hospital de Santo António

 Foi reportada a ocorrência frequente de longas filas nestes três arruamentos.

 Alternativamente, há motoristas que param em cima do passeio que dispõe de uma largura generosa.

 É sugerida a instalação de lugares de paragem, de curta duração, junto à entrada. Atendendo à largura do passeio e 

terreno disponível no Hospital não é de crer que seja uma operação complexa.
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 Sobre o acesso ao CICA

 O acesso ao CICA é realizado pela R. de Dom Manuel II.

 Assim, 

- quem se desloca para poente (vindo do Palácio de Cristal) tem uma viragem simples à direita.

- quem se desloca para nascente (em direção ao Palácio de Cristal) vindo do Túnel de Ceuta ou da R. Dom Manuel II tem 

uma viragem à esquerda, com perda de prioridade. 

 Pois bem, o parque interno do CICA apresenta capacidade insuficiente para a procura de ambulâncias e não raramente fica 

congestionado. Consequentemente, as viaturas que pretendem entrar ficam paradas, na Rua de Dom Manuel II à espera de 

vaga.

 As viaturas que fazem a viragem à direita ocupam a faixa da direita.

 As viaturas que fazem a viragem à esquerda ocupam a faixa da esquerda e bloqueiam a passagem das outras viaturas  em 

direção ao Palácio de Cristal. A fila que se forma é extensa e é normal haver bloqueio da saída do Túnel de Ceuta. 

 É importante um estudo que vise melhorar as condições de circulação nesta zona. 
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 Dia da entrevista: 08 de agosto de 2019

 Entrevistados: Hugo Cochofel, Deputy Manager at Sonae Sierra

 Sobre a organização das entregas no Centro Comercial Via Catarina:

 O Via Catarina possui 82 lojas, destas aproximadamente metade tem acesso direto ao cais de mercadorias. A lojas sem 

acesso ao cais de mercadorias têm de ser abastecidas através das áreas comuns (aonde circulam os clientes).

 O período principal de cargas e descargas principal situa-se entre as 07:00 e as 10:00.

 As lojas sem acesso ao cais de mercadorias têm obrigatoriamente de serem abastecidas neste período. Em relação às lojas 

com acesso ao cais existe flexibilidade e podem ser abastecidas ao longo do dia.

 Num dia típico são abastecidas entre 50% (1/2) a 67% (2/3) das lojas.
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 Sobre o acesso ao cais de mercadorias

 O cais de mercadorias tem capacidade para albergar entre 5 (viaturas de maiores dimensões) e 15 (viaturas ligeiras de 

menores dimensões).

 A chegada dos veículos depende dos acordos entre o lojista e o respetivo transportador. O Centro Comercial não intervém.

 Quando o cais está repleto, os veículos são impedidos de entrar, tendo de circular e regressar mais tarde.

 O acesso ao cais é feito pela Rua da Alegria.

 As obras em curso nesta rua e adjacentes, acompanhadas por alterações de sentido, têm criado dificuldades adicionais na 

chegada e circulação dos veículos.

 A gestão do Centro Comercial estará disponível para estudar a implementação de um sistema de aviso aos motoristas sobre 

a taxa de ocupação do cais.
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Conclusões Gerais

 As entrevistas permitiram identificar os principais desafios que os agentes da logística urbana encontram no transporte e 

distribuição de mercadorias na cidade do Porto. Foi ainda recolhido um conjunto de recomendações. 

 Os agentes felicitaram a presente iniciativa da C. M. do Porto e aguardam com expetativa os resultados. 

 Convém destacar o interesse e disponibilidade, demonstrada por todos os entrevistados, em estreitar a comunicação e colaborar

ativamente com o Município. Aliás, alguns entrevistados anunciaram disponibilidade em implementar medidas mitigadoras.

 Os op. logísticos e distribuidores, enquanto a face mais visível da logística, evidenciam consciência e preocupação pelas 

perturbações causadas, tendo já implementado diversas medidas de mitigação. Não obstante convém realçar que:

 Os op. logísticos são obrigados a seguir os requisitos e ditames impostos pelos seus clientes, particularmente, no que 

concerne às horas de carga e descarga.

 Os distribuidores têm particular preocupação pois eventuais conflitos com os moradores e outros utilizadores podem resultar 

em quebra de vendas nas respetivas lojas.
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Principais Desafios

 As zonas da Ribeira e da Baixa foram sistematicamente apontadas com sendo as mais problemáticas. A Foz foi outra zona 
sinalizada.

 Os problemas destas zonas são semelhantes aos encontrados noutras áreas da cidade, porém são exacerbados pela 
orografia e perfil viário adverso, concentração elevada de pontos de entrega, elevada quantidade de pedestres, e maior 
presença das forças policiais. 

 Os principais problemas apontados foram:

o Desajuste entre as janelas horárias de entrega e o funcionamento dos estabelecimentos.

o Escassez de estacionamento, devido à redução dos lugares de carga e descarga, desajuste dos tempos de permissão e 
desenho dos lugares (que dificulta o estacionamento dos veículos).

o Alterações recentes nos sentidos de circulação, na zona da Ribeira, aumentaram em mais de 30 min o acesso ao local.

 Foram ainda reportados outros desafios que dificultam as operações de logística urbana:

o Ausência de planeamento estratégico para a logística urbana.

o Restrições de circulação baseadas no peso, tem efeito contraproducente pois conduz ao aumento do número de veículos.

o Dificuldades em comunicar com o Município e, principalmente, em receber resposta a pedidos realizados.

o Não obstante o reconhecimento da tolerância e postura didática da Polícia Municipal, constatam alguma indiferença às 
frequentes violações de estacionamento em lugares de cargas e descargas.

o Elevado tráfego de atravessamento de veículos pesados em circulação na VCI induz maior congestionamento no interior da 
cidade. 105



Recomendações

 A partir dos problemas e desafios apontados (e identificados no Slide 37) foram apontadas um conjunto alargado de 

recomendações, que podem ser agrupadas em quatro tipologias. 
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Nível Estratégico
1. Plano Estratégico Municipal para a logística urbana
2. Implementação de Fórum de Discussão da Logística Urbana

Nível Tático

3. Help-desk para a logística urbana
4. Micro-plataformas logísticas
5. Drop-off Points
6. Circulação das viaturas de mercadorias nas vias BUS
7. Campanhas de sensibilização junto dos lojistas e comerciantes
8. Relocalização e dimensionamento dos lugares de carga e descarga

Nível Operacional
9. Adaptação das infraestrutura
10. Redimensionamento dos lugares de cargas e descarga
11. Comunicação automática entre o SI da CMP e o SI dos operadores.

Natureza Regulamentar

12. Ajuste das janelas horárias às reais dinâmicas do setor
13. Ajustar tempos de carga e descarga à tipologia de operador
14. Restrição de circulação baseada na volumetria
15. Aumento eficácia da fiscalização da atividade logística



Recomendação 1: Plano Estratégico
Nível Estratégico

 Esta recomendação incentiva o Município a definir um Plano Estratégico municipal para a logística urbana.

 Os agentes económicos definem os respetivos planos estratégicos de desenvolvimento – 3 a 5 anos – com base em 

expetativas de desenvolvimento do setor. Estes planos vão guiar os processos de tomada de decisão, nomeadamente, 

desenvolvimento de novos negócios ou assinatura de contratos de longa duração – 1 a 2 anos – nomeadamente, renovação 

de frotas, contratos com prestadores de serviços, investimentos em infraestruturas, etc..

 A ausência de diretivas estratégicas a médio prazo (3 a 5 anos) pelo município introduz elevadas incertezas sobre o futuro 

desenvolvimento do setor e aumenta consideravelmente o risco das decisões, e os custos associados.

o Como exemplo, tome-se o caso da tipologia de veículos autorizados a circular na cidade. Os operadores logísticos têm vindo a renovar a frota 

com expetativas, porém é desconhecido qual será a decisão do Município. Estes processos de renovação são tipicamente realizados com 

contratos de substituição, cujas alterações são sujeitas a penalizações. 

o Outro exemplo refere-se à implementação das ZAC. Estas zonas têm sido implementadas com reduzida informação ao setor. 

 Os Planos de Logística Urbana Sustentável – SULP - Sustainable Urban Logistics Plans – são um instrumento de 

planeamento estratégico com efeitos positivos na organização da logística urbana das cidades. Tem tido uma crescente 

popularidade nas cidades Europeias, particularmente, naquelas com centros históricos.
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Recomendação 2: Fórum para a Logística
Nível Estratégico

 Esta recomendação incentiva o Município a definir um Fórum Permanente para a Logística Urbana da Cidade do Porto.

 A implementação de medidas de logística urbana implicam, tipicamente, alterações de comportamentos e processos, podendo 
ainda ser acompanhada de aumento de custos. Como tal, tende a haver resistência dos agentes mais afetados. 

 Esta situação foi apontada como sendo particularmente crítica no Porto, pois é uma cidade aonde a logística tem sido 
negligenciada. Assim, é esperado haver elevado desconhecimento dos agentes, nomeadamente lojistas e similares, à boas 
práticas e medidas disciplinadoras. Este desconhecimento poderá ser manifestado através de resistência e oposição, a qual 
poderá ter influência a nível público e político. 

 É portanto premente que o município estabeleça canais de comunicação estáveis e sérios, e proceda a campanhas de 
informação e formação, em parceria com as Associações, dos agentes da logística. 

 Neste contexto surgem os Fóruns para a Logística Urbana. Estes fóruns são eventos fechados (anuais ou bianuais) 
promovidos pela C. M. do Porto que reúnem os agentes de logística urbana (duração de meio dia).

 O estilo da reunião é em mesa redonda (e não em plateia) que favoreça o debate. Cada reunião tem uma agenda bem 
definida.

O propósito é promover o diálogo e discussão entre os agentes, por forma a definir prioridades e encontrar soluções 
consensuais (ou, pelo menos, de baixa resistência). Casos de sucesso: Barcelona, várias cidades no Reino Unido ou no Brasil.
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Recomendação 3: Help Desk Logística Urbana
Nível Tático

 Esta recomendação incentiva o Município a implementar um Ponto Único de Contacto – Help Desk – para tratamento de 

todos aspetos relacionados com a logística urbana.

 Vários agentes reportaram dificuldade em comunicar com o Município, ou sequer, ver respondidos os seus pedidos. Tal 

situação afasta ao agentes, impede a eliminação de situações conflituantes, e chega a impedir a atividade logística.

o Exemplo o caso do Pingo Doce do Bonfim. A recente intervenção no Jardim do Campo 24 de Agosto reduziu o número de vias de circulação 

e impediu o estacionamento legal de veículos de abastecimento a esta loja. Os pedidos realizados por este agente não foram respondidos.

 O negócio da carga, enquanto segmento business-to-business, é baseado em larga medida nas relações interpessoais e de 

confiança entre os agentes.

 A disponibilização de um ponto de contacto estável pela C. M. do Porto, ao qual todos os agentes podem recorrer para discutir

assuntos de logística urbana irá contribuir para uma maior visibilidade dos problemas e agilização da respetiva resolução. 

 O ponto de contacto deverá ser um técnico com conhecimento na matéria e com (algum) poder de decisão.

 O sucesso desta medida depende da capacidade do help-desk evidenciar que está a atender às solicitações dos agentes.

 As principais funções a realizar por este balcão incluem: 1) apoio ao tratamento de formalidades legais, 2) esclarecimento e 

prestação de esclarecimentos, ou 3) canal de divulgação de informação. 
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Recomendação 4: Micro-plataformas logísticas
Nível Tático

 Esta recomendação refere-se à instalação de Micro-plataformas logísticas no interior da cidade.

 As micro-plataformas logísticas são armazéns de pequenas dimensões (tipicamente entre os 100 a 300 m2) nos quais são 
realizadas atividades de cross-docking e armazenamento de curta duração. 

 O abastecimento é feito por veículos de maiores dimensões a partir de armazéns localizados na periferia da cidade. A 
distribuição local é realizada por operadores com recurso a veículos elétricos.

 Estas soluções apresentam várias vantagens, a saber: 1) reduzem o número de veículos em circulação e os fluxos de entrada 
e saída, 2) favorecem a utilização de práticas logísticas sustentáveis (ex.: veículos elétricos), 3) aumentam a flexibilidade das 
operações, pois as entregas e recolhas podem se efetuadas ao longo do dia.

 Porém também apresentam alguns inconvenientes, a saber: 1) aumento potencial de custos, devido ao preço elevado no 
interior da cidade, 2) implicam alterações nos processos logísticos dos operadores, 3) aplicáveis somente a alguns fluxos.

 A operacionalização poderá ser realizada em diferentes modos, nomeadamente:

o Gestão vertical exclusiva por um único operador.

o Gestão multi-operador, em que o espaço é partilhado por vários operadores.

o Gestão, e distribuição, concessionada em que o uso e distribuição capilar é realizada por um único operador público ou 
concessionado, em regime de exclusividade. 

 Experiências Europeias evidenciam a dificuldade na viabilidade destes sistemas, que depende de uma correta articulação 
entre o Município e os agentes. 110



Recomendação 5: Drop-off Points
Nível Tático

 Esta recomendação incentiva o Município a instalar ou promover a instalação de Pontos de Recolha ou Drop-off Points.

 Esta solução poderá ser utilizada numa perspetiva B2B ou B2C. 

 Numa perspetiva B2B consiste na instalação de antecâmaras (ou caixas), junto ao estabelecimento ou em local a designar 
(ex.: micro-plataforma logística), para que os operadores logísticos procedam à colocação e levantamento da carga na 
ausência de pessoal dos lojistas ou comerciantes para efetuar a receção. 

 Esta solução permite as operações fora de horas, nomeadamente noturnas.

 Uma vez que a confiança é a base do sistema, é fundamental que os pontos sejam de acesso exclusivo ao operador e 
isoladas do estabelecimento.

 Numa perspetiva B2B também há vantagens, particularmente no e-commerce, que está a crescer a ritmo acelerado.

 Normalmente a entrega da mercadoria depende da disponibilidade do cliente final. Na sua ausência, o transportador tem de 
realizar novas viagens, o que é penalizador.

 Consiste na instalação de caixas postais (ou drop-off points) na via pública, terminais de transporte público ou locais de 
movimento pedestre. São locais, devidamente fechados, aonde o transportador deposita a mercadoria. O cliente é avisado e, 
mediante um código, acede à sua mercadoria.

 Este modelo de negócio tem a grande vantagem de dispensar a presença do cliente e é adequado a mercadoria de pequenas 
dimensões. Um exemplo já em funcionamento em Lisboa é o Pudo. 111



Recomendação 6: Circulação nas vias BUS
Nível Tático

 Esta recomendação incentiva o Município a autorizar a circulação de viaturas de mercadorias nas vias bus.

 As viaturas de mercadorias deslocam-se à cidade com o propósito de realizar as operações de carga e descarga. 

 Naturalmente, por questões de eficiência operacional, o operador logístico tem vantagem em minimizar os tempos e 

percursos. Porém, as viaturas de mercadorias circulam com o tráfego automóvel sujeitas aos constrangimentos habituais. 

 A autorização de circulação em vias bus apresenta diversas vantagens, a saber: 1) redução da permanência dos veículos de 

mercadorias na cidade, pois as entradas e saídas são mais céleres, 2) redução do nível de congestionamento, pela 

segregação dos fluxos, 3) aumento da utilização do recurso valioso que são as vias bus.

 Porém também apresentam algumas desvantagens, a saber: 1) potencial efeito multiplicador do aumento das viagens, pois 

sendo mais rápido aceder ao centro da cidade é criada a tentação nos operadores logísticos em multiplicar as viagens, 2) 

utilização indevida, com aumento das paragens ilegais de curta duração, com impactos elevados na fluidez do transporte 

público, 3) aumento do congestionamento nestas vias com consequências negativas na fluidez do transporte público.

 A eficácia desta medida depende em larga medida do cumprimento das regras de utilização, o que implica uma fiscalização 

ativa e eficaz.
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Recomendação 7: Campanhas de sensibilização
Nível Tático

 Esta recomendação incentiva o Município a promover em parceria com as Associações representativas campanhas de 

sensibilização e capacitação junto dos lojistas e comerciantes.

 Existe um elevado desconhecimento nos lojistas e comerciantes dos impactos das respetivas decisões nas atividades de 

logística urbana.

 Imposições de janelas horárias específicas e curtas, demora na receção, demora no pagamento e outras ações levam 

cumulativamente a uma degradação da eficiência das operações. Estas situações ocorrem muitas vezes por 

desconhecimento ou indiferença dos lojistas e comerciantes.

 Adicionalmente, estas ações de formação vão contribuir para alterações culturais fundamentais à aceitação e adequada 

implementação de novas medidas, nomeadamente, de natureza tecnológica. 

 Por exemplo, a implementação de sistemas de centrais de compras são tecnologicamente triviais, mas contam com 

elevada resistência junto dos lojistas e comerciantes devido a receios de perda de confidencialidade. Ações de formação 

vão contribuir para ultrapassar estas resistências. 

 De igual forma, o nível tecnológico tende a ser reduzido, pelo que a promoção da utilização de novas tecnologias é 

benéfica.

 As ações devem de ser personalizadas e muito operacionais por forma a atrair os formandos. 113



Recomendação 8: Localização dos Lugares de carga e 
descarga
Nível Tático

 Esta recomendação incentiva o Município a ajustar a quantidade e localização dos lugares de carga e descarga. 

 Esta foi uma recomendação comum a todos os entrevistados.

 Foi reportado que as recentes intervenções urbanísticas na cidade reduziram substancialmente o número de lugares de carga 
e descarga. Estas intervenções foram comumente acompanhadas da redução dos perfis da vias.

 Como resultado, os operadores logísticos administram o aumento do recurso ao estacionamento ilegal, nomeadamente, em 
cima do passeio ou em segunda fila.

 Quando o estacionamento ilegal não é possível por escassez de espaço de circulação ou pela pronta intervenção da polícia 
municipal (ex.: Avenidas dos Aliados), os veículos são estacionados longe dos lugares entrega o que conduziu ao aumento dos 
tempos de paragem e aumento dos furtos (nos períodos em que os veículos estão abandonados).

 É de notar que certos operadores realizam mais de 50 paragens na cidade. Se o lugar de estacionamento estiver a 75 metros 
do ponto de paragem implica que diariamente o motoristas percorre 7.5 km.  Outros operadores têm de movimentar várias 
toneladas de carga de elevada volumetria e peso unitário.

 O bom momento económico que a cidade atravessa tem resultado num aumento dos novos estabelecimentos do canal 
HORECA, muitos deles de pequenas dimensões e localizados em zonas históricas. Pelo que a situação se tem agravado.

 Os operadores lamentam a ausência de critérios relacionados com a disponibilidade de lugares de carga e descarga aquando 
da atribuição de licenças de exploração de estabelecimentos comerciais. 114



Recomendação 9: Adaptação da Infraestrutura
Nível Operacional

 Esta recomendação incentiva o Município a proceder a adaptações pontuais na superfície dos passeios e caminhos de 
circulação de modo a facilitar o rolamento dos carrinhos. 

 Uma parte substancial dos movimentos são realizados com recursos a equipamentos auxiliares, tais como carrinhos e 
plataformas rolantes.

 A traça original dos passeios na cidade privilegia a utilização do cubo e outros matérias similares que apresentam elevada 
resistência ao rolamento. 

 Acresce o facto de certos carrinhos, nomeadamente nas operações dos distribuidores, transportarem pesos elevados (na 
ordem das centenas de quilogramas) o que promove a degradação prematura da infraestrutura.

 O resultado é um aumento do ruído associado às operações de carga e descarga, muito penalizadoras nas alturas de maior 
silêncio (ex.: madrugada) e aumenta os tempos de operação.

 Um caso apontado foi o do Pingo Doce da Praça Velasquez aonde o passeio sofreu fortes deformações fruto do movimento continuado de 
carrinhos pesados. O resultado foi um aumento do ruído, aumentos dos tempos de operação e acidentes com queda de produtos.

 A utilização de material com baixa resistência ao rolamento, em parte do passeio, vai melhorar as condições de carga e 
descarga, sendo ainda um elemento facilitador às pessoas com mobilidade reduzida. 

 Adicionalmente poderão ser previstas rampas, nos lugares de carga e descarga, ou o rebaixamento do passeio. 
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Recomendação 10: Dimensionamento dos Lugares de 
cargas e descarga
Nível Operacional

 Esta recomendação incentiva o Município a proceder ao redimensionamento dos lugares de carga e descarga de modo a 

permitir o estacionamento apropriado dos veículos de mercadorias.

 Foi referido nas entrevistas que uma das consequências das recentes intervenções urbanísticas foi a redução do espaço 

disponível para estacionamento dos veículos nos lugares de carga e descarga ou, mesmo, a alteração da tipologia de 

estacionamento (ex.: espinha).

 Tal situação chega a impedir o estacionamento dos veículos de mercadorias, ou obriga a ocupar ilegalmente o passeio ou os 

lugares adjacentes. Mais ainda, dificulta as operações de carga e descarga, aumentando os tempos de paragem e risco de 

incidentes.

 Poderão ser definidas diferentes tipologias de lugares de carga e descarga conforme a natureza económica dos 

estabelecimentos adjacentes. Não é, portanto, expetável que a intervenção tenha de ocorrer em todos os lugares.
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Recomendação 11: Comunicação automática
Nível Operacional

 Esta recomendação incentiva o Município a autorizar a integração automática dos Sistemas de Informação (SI) da C. M. 

Porto com os SI dos Operadores de modo a automatizar os pedidos de autorizações e demais comunicações.

 Esta sugestão surgiu no âmbito da futura implementação das ZAC e da necessidade de haver autorização prévia de acesso.

 Neste contexto, os operadores antecipam o aumento elevado da carga burocrática, associado ao procedimento de 

autorização. 

 Se o mesmo for realizado de modo manual (ex.: via e-mail, preenchimento de formulário ou telefone) é esperada uma redução 

da eficiência decorrente da: 1) redução de flexibilidade pela necessidade de antecipar a decisão de entrada, e 2) do aumento 

dos custos de processamento pela necessidade de alocar pessoal a esta tarefa.

 A automatização da comunicação, pela integração dos SI, iria permitir a agilização do processo de autorização e limitar o 

aumento dos custos.
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Recomendação 12: Ajuste das janelas horárias
Natureza Regulamentar

 Esta recomendação incentiva o Município a ajustar as janelas horárias de autorização para carga e descarga às reais 
dinâmica da zona respetiva.

 As janelas horárias têm um efeito disciplinador evitando a dispersão das operações logísticas ao longo do dia que conflituam 
com os pedestres. Porém a sua eficácia depende da adequação ao real funcionamento dos estabelecimentos.

 Acontece que certas janelas horárias não são compatíveis com os horários de funcionamento dos estabelecimentos.

o O caso mais reportado foi da Ribeira, aonde a janela horária termina às 11:00. Porém vários bares, cafés e estabelecimentos noturnos 
somente abrem portas pelas 10:30 ou de tarde. Portanto, na prática, os operadores dispõem de uma janela horária inferior a 30 min. Foi 
ainda reportado a boa vontade e compreensão da Policia Municipal.

 Na entrevista com a ARHESP foram explicadas as alterações na dinâmica, que estão a ocorrer no canal HORECA na Ribeira 
e zonas turísticas, assim temos:

o Elevado afluxo de clientes para o pequeno almoço, dos turistas instalados em Alojamento Local ou locais similares entre as 08:30 e as 10:00, 

o Depois novo afluxo a partir das 12:00 até ao final da noite. Isto porque diferentes nacionalidades têm diferentes hábitos alimentares, por 
exemplo: os Belgas e Holandeses almoçam pelas 12:00, os Espanhóis pelas 14:30, o brunch tardio também é uma prática comum, segue-se 
o lanche pelas 15:30, e pelas 17:30 surgem os primeiros clientes para jantar, prolongando-se até madrugada. 

o A consequência é que a disponibilidade dos estabelecimentos para receber mercadorias está limitado às horas que antecedem o pequeno 
almoço, ou um intervalo entre as 10:00 e as 12:00.

 A tecnologia atualmente disponível permite ajustar as janelas horárias de forma dinâmica e proceder à autorização 
personalizada em função dos estabelecimentos a abastecer. 
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Recomendação 13: Ajustar os tempos de carga e 
descarga
Natureza Regulamentar

 Esta recomendação incentiva o Município a implementar tempos de carga e descarga diferenciados por tipologia de 

operadores. 

 Diferentes agentes requerem diferentes tempos de paragem. Esta conclusão é patente nos resultados dos inquéritos aos 

motoristas e foi corroborada pelas entrevistas.

 Os operadores expresso têm tempos de paragem abaixo dos 5 minutos, enquanto que os distribuidores chegam a 30 ou mesmo 60 minutos. 

 A consideração de tempos de paragem comuns a todos os operadores é altamente ineficiente para o sistema da logística 

urbana de uma cidade.

 Poderá ser prevista a implementação de lugares de carga e descarga com tempos distintos em função da natureza dos 

estabelecimentos adjacentes, mas atendendo à natural heterogeneidade do tecido urbano poderá ser complexo.

 A tecnologia atualmente disponível permite monitorizar em tempo real as operações de carga e descarga e, como tal, 

implementar tempos diferenciados por natureza de operador.
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Recomendação 14: Restrição baseada na volumetria
Natureza Regulamentar

 Esta recomendação incentiva o Município a alterar o critério de restrição de acesso de veículos de mercadorias à cidade,
do peso para a volumetria (ou comprimento).

 Esta foi uma recomendação comum a todos os entrevistados.

 O impacto de um veículo de mercadorias na circulação (ex.: fluidez de tráfego) ou no estacionamento não está relacionado 
com o seu peso, nomeadamente se é ligeiro ou pesado. O impacto está relacionado com a volumetria (comprimento e largura) 
e aspetos de manobrabilidade (ex.: raio de viragem).

 O peso do veículo é relevante pela influência na degradação da infraestrutura de transportes. 

 As marcas de veículos de mercadorias têm disponibilizado diferentes versões – ligeira e pesada - para o mesmo modelo. 

 Veja-se as imagens no slide seguinte com o veículo IVECO Van.

 Desta forma, o mesmo veículo poderá transportar consideravelmente mais carga desde que autorizado. A consequência é a 
redução do número de veículos a circular na cidade.

 Os operadores logísticos e distribuidores informaram que os processos estão organizados para maximizar a utilização dos 
veículos. Estes operadores utilizam prioritariamente veículos pesados. Os operadores expresso seguem uma lógica diferente, 
mas utilizam viaturas ligeiras. 

 Assim, os veículos dos operadores logísticos e distribuidores iniciam a viagem com máxima carga, pelo que proibições à 
circulação de veículos pesados vai conduzir inevitavelmente ao aumento do número de veículos. 120



Ligeiro
7.13 m

3 500 kg 1 250 kg
3.80

Pesado 7 000 kg 4 750 kg

Recomendação 14: Restrição baseada na volumetria
Natureza Regulamentar
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Versão Comprimento Peso Máx. Cap. Útil
Cap. 

Pesado/Ligeiro

Ligeiro
5.95 m

3 500 kg 1 250 kg
2.36

Pesado 5 200 kg 2 950 kg

Fonte: https://www.iveco.com/portugal/Documents/Configurator/Brochure/Dailyvan_PT.pdf

5.95 m

7.13 m

Exemplo da Iveco Daily 
Versão Ligeira e Pesada

 A tara do veículo ronda os 2 250 kg. 

 Portanto, o mesmo veículo, mas homologado para 
pesado, consegue transportar pelo menos 2 vezes 
mais carga do que a mesma versão ligeira.



Recomendação 15: Aumento eficácia da fiscalização
Natureza Regulamentar

 Esta recomendação incentiva o Município a aumentar a eficiência das ações de fiscalização da Polícia Municipal.

 Foi reportado o bom relacionamento com a Polícia Municipal, e reconhecida a compreensão e atitude positiva e adjuvante dos 

agentes. 

 Porém, também foi registado alguma passividade perante a ocupação indevida dos lugares de carga e descarga.

 Foram reportadas duas situações:

 Estacionamento ilegal de viaturas de passageiros,

 Incumprimento dos tempos máximos de paragem por viaturas de mercadorias.

 A tecnologia atualmente disponível permite a monitorização em tempo real dos lugares de carga e descarga. 

 Existem soluções que detetam ocupações indevidas dos lugares (quer por ausência de autorização para estacionar ou 

estacionamento prolongado) e que avisam de imediato a entidade fiscalizadora.
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