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I

INTRODUÇÃO
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ÅO estudo tem dois objetivos principais, a saber:

ÅDefinição de normas de regulação da atividade logística na cidade do Porto, 

ÅDefinição e implementação de um adequado conjunto de medidas de gestão à luz dessa regulação.

ÅAmbições estratégicas definidas pela C. M. Porto e relevantes para o presente estudo:

ÅRedução da poluição originada pelo tráfego de veículos associado à logística urbana; 

ÅDiminuição do nível de emissões de CO2 associado à logística urbana através do aumento da eficiência 

das operações de carga e descarga e demais atividades; 

ÅMitigação dos constrangimentos à mobilidade originados pelas operações e circulação de veículos de 

transporte de mercadorias e prestação de serviços, e contribuir para o aumento da segurança rodoviária. 

OBJETIVO DO ESTUDO
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ÅFase 1: Análise e Metas

ÅTarefa 1.1 ðAnálise do existente e definição de metas,

ÅTarefa 1.2 ðSoluções / Medidas,

ÅTarefa 1.3 ðRelatório da Fase 1.

ÅFase 2: Medidas e Indicadores

ÅTarefa 2.1 ðSeleção de medidas,

ÅTarefa 2.2 ðCaracterização das medidas, 

ÅTarefa 2.3 ðPlano de de monitorização das medidas, , 

ÅTarefa 2.4 ðRelatório Final.

ESTRUTURA DE TAREFAS

O presente relatório 

refere -se à Fase 2 deste 

estudo.
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ÅAs medidas consideradas no presente Estudo são apresentadas no esquema seguinte. Foram objeto de descrição no 

relatório da Fase 1. As medidas estão organizadas em três categorias.

SELEÇÃO DE MEDIDAS

TAREFA 2.1

Infraestrutura

1. Adaptação do ambiente construído às operações logísticas

ÅRelocalização e dimensionamento dos lugares de carga e descarga 

ÅAdaptação da infraestrutura

ÅRedimensionamento dos lugares de carga e descarga

Regulamentos e Incentivos

2. Campanhas de sensibilização junto dos lojistas e população

3. Restrição de acesso temporal

ÅAjuste das janelas horárias às reais dinâmicas do setor

ÅAjuste dos tempos de carga e descarga à tipologia de operador

4. Restrição de acesso (baseada na volumetria do veículo)

5. Melhoria da eficácia da fiscalização 

Gestão Operacional

6. Help-desk para a logística urbana

7. Micro-plataformas logísticas

8. Drop-off Points

9. Circulação das viaturas de mercadorias nas vias BUS
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ÁO òEstudo de Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na 

Cidade do Portoó concluiu que as zonas mais 

problemáticas eram (1) a Zona Histórica e (2) a Baixa do 

Porto, devido a três fatores: (1) concentração de 

atividades económicas, (2) concentração de pedestres e 

(3) escassez e desajuste da rede viária. 

ÁAs restantes zonas do Porto também apresentavam 

problemas; porém, por não apresentarem um ou mais 

fatores acima descritos, a intensidade do problema era 

reduzida. 

ÁO gráfico apresenta a distribuição das respostas de 

motoristas sobre as principais zonas problemáticas (a 

fonte é o Estudo acima indicado).

ÁREA OU ZONA DE INTERVENÇÃO

TAREFA 2.2
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No que respeita o âmbito espacial de cada medida temos o seguinte:

ÁMedida #1 ðCidade do Porto, pois é relevante para todos os lugares de carga e descarga. Poderá ser iniciada pela zonas 

mais problemáticas, a saber: Zona Histórica e Baixa.

ÁMedida #2 ðCidade do Porto pois aplica-se a todos os lojistas e população da cidade.

ÁMedidas #3 e #4 ðCidade do Porto pela mesma razão, e com a mesma ressalva, apresentada na Medida #1.

ÁMedida #5 ðCidade do Porto, pois há atividade logística em toda a cidade. Porém, o enfoque deverá ser nas zonas críticas 

e mais procuradas, nomeadamente a Zona Histórica e Baixa. 

ÁMedida #6 ðCidade do Porto, pois destina-se a todos as atividades logísticas na cidade.

ÁMedida #7 ðCidade do Porto porém localizados nas zonas de maior atividade económica. A instalação de uma micro- -

plataforma logística depende da existência de um volume mínimo de mercadorias, daí a importância da proximidade a 

comerciantes, lojistas, escritórios e outras atividades.

ÁMedida #8 ðCidade do Porto porém localizados em zona de elevado tráfego pedestre, tais como estações de transporte 

público (ex.: metro, comboio, autocarro), centros comerciais ou ruas comerciais (ex.: Santa Catarina).

ÁMedida #9 ðCidade do Porto com particular enfoque nas vias de acesso às zonas problemáticas da Zona Histórica e Baixa.

ÁREA OU ZONA DE INTERVENÇÃO

TAREFA 2.2
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ÁAs tabelas abaixo apresentam a Entidade Responsável por cada medida.

ÁA Entidade Responsável é responsável pela adequada implementação da medida, estando a seu cargo a 

gestão do processo e, eventualmente, a realização das tarefas conducentes à implementação da medida.

ÁA Entidade Responsável poderá recorrer a outras entidades ðParceiros (indicados no Slide seguinte) ðpara 

finalizar a implementação da medida.

ENTIDADERESPONSÁVEL

TAREFA 2.2

Medida Entidade Responsável

#1 DMMT

#2 DMTC (lojistas) e DMCP (população)

#3 DMMT

#4 DMMT

#5 Polícia Municipal

Medida Entidade Responsável

#6 DMSM

#7 DMMT

#8 Depende do modelo de gestão

#9 DMMT

ÁLegenda:

ÁDMMT ðDireção Municipal de Mobilidade e Transportes;

ÁDMTC ðDepartamento Municipal de Turismo e Comércio;

ÁDMCP - Departamento Municipal de Comunicação e 

Promoção;

ÁDMSM ðDireção Municipal de Serviços ao Munícipe.
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ÁAs Direções e Departamentos responsáveis por cada medida (indicadas no Slide anterior) terão o apoio 

adicional das entidades indicadas nas tabelas seguintes:

ENTIDADERESPONSÁVEL

TAREFA 2.2

Medida Entidade Responsável

#1 DMU; DMPMT;DMIV; DMST; DMGMT

#2 DMPMT; DMCP; DMTC

#3 DMPMT, DMGMT e DMTC

#4 DMPMT; DMGMT

Medida Entidade Responsável

#5 Centro de Gestão Integrada (CGI); Polícia 

Municipal do Porto; DMGMT; PSP; Porto 

Digital

#6 DMSM; DMGMT; DMPMT

#7 DMPMT; DMGMT; DMTC; DMU

#8 Depende do modelo de gestão

#9 DMGMT; DMST; Polícia MunicipalÁLegenda:

ÁDMMT ðDireção Municipal de Mobilidade e Transportes;

ÁDMIV - Divisão Municipal de Infraestruturas Viárias

ÁDMST - Divisão Municipal de Sinalização de Trânsito

ÁDMGMT - Divisão Municipal de Gestão da Mobilidade e Tráfego

ÁDMPMT - Divisão Municipal de Planeamento da Mobilidade e 

Transportes

ÁDMTC ðDepartamento Municipal de Turismo e Comércio;

ÁDMCP - Departamento Municipal de Comunicação e 

Promoção

ÁDMU - Direção Municipal de Urbanismo;

ÁDMSM ðDireção Municipal de Serviços ao Munícipe.
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ÁA implementação das medidas vai requerer a participação de um conjunto alargado de agentes. O nível de 

participação é distinto conforme o tipo de agente, medida e momento de participação.

ÁForam considerados os grau de participação indicados no esquema abaixo. Cada grau de envolvimento 

inclui o anterior.

PARCEIROS E GRAU DE PARTICIPAÇÃO

TAREFA 2.2

Envolvimento

Colaboração

Consulta

ÅAgentes são executantes da medida; ou seja, participam 

ativamente na implementação e monitorização da medida.

ÅAgentes são envolvidos no processo de tomada de decisão, 

nomeadamente na definição da funcionalidade, discussão de 

opções, formulação de ideias ou planeamento.

ÅAgentes são chamados a indicar sobre respetiva aceitabilidade

da medida.
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ÁA implementação das medidas vai requerer a participação de uma elevada quantidade de agentes, 

nomeadamente: 

ÁEntidade Públicas:

ÁPelouros da C. M. Porto: Transportes, Urbanismo, Economia, ou Inovação e Ambiente.

ÁUnidades da C. M. Porto: Porto Digital, Gabinete do Munícipe.

ÁForças policiais: Polícia de Segurança Pública e Polícia Municipal do Porto.

ÁAgentes da Logística: Transportadores, Distribuidores, Operadores Logísticos, Operadores Expresso, etc.

ÁComércio, retalhistas, HORECA e outros agentes (ex.: entregas de comida ao domicílio) que recorram a 

serviços de transporte próprios ou dedicados, incluindo as plataformas digitais (ex.: Uber, Glovo). 

ÁDestinatários:

ÁSegmento B2B: retalhistas, canal HORECA, comerciantes e todas as demais atividades económicas que 

enviam e recebem bens.

ÁSegmentoB2C: pessoas que efetuam encomendas para entrega no domicílio, local de trabalho ou outro 

destino (ex.: papelaria, café, etc.)

PARCEIROS E GRAU DE PARTICIPAÇÃO

TAREFA 2.2



PLUS PORTO13 | 129

ÁAs tabelas apresentadas neste e no Slide seguinte apresentam os principais parceiros a participar em cada medida e o 

respetivo grau de participação. 

PARCEIROS E GRAU DE ENVOLVIMENTO

TAREFA 2.2

Entidade

Medida

#1 #2 #3 #4 #5 #6 #7 #8 #9

Agentes da Logística 

Urbana

Consulta Consulta Consulta Consulta Consulta Envolvimento Envolvimento

Comerciantes , 

retalhistas , lojistas , etc.

Colaboração Consulta Envolvimento

Empresas Gestoras de 

Cacifos

Envolvimento

STCP Colaboração

ANSR Colaboração
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INTEGRAÇÃO/ARTICULAÇÃO ENTRE MEDIDAS

TAREFA 2.2

#1

Adaptação Ambiente

Construído

#2

Sensibilização

#3

Acesso 

Temporal

#4

Acesso 

Físico

#5

Fiscalização

#6

Help-Desk

#7

Micro-Plataformas

#8

Drop-off Point

#9

Uso 

Via BUS
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ÁO Slide anterior apresenta a interação entre as várias medidas. Podemos distinguir entre as medidas que têm 

impacto noutras ð#1, #2, #5 e #6 ðe medidas sem impacto nas demais - #3, #4, #7, #8, e #9.

ÁForam identificadas quatro formas de interação, a saber:

ÁAceitaçãoðquando uma medida ajuda na incorporação de outra medida pelos stakeholdersda logística.

ÁPromoção ðquando uma medida serve de disseminação e publicitação de outra medida.

ÁCumprimentoðquando uma medida faz com que outra seja seguida e observada. 

ÁFacilitaçãoðquando uma medida ajuda na implementação de outra medida.

ÁA Medida #1 é uma medida de facilitação pois vai permitir que os operadores logísticos possam aumentar e 

eficiência das suas operações ð#3 e #4 ðou que possam implementar novos modelos de negócio - #7 e #8.

ÁA Medida #2 desempenha um papel importante no PLUS pois vai ajudar na aceitação da implementação de 

outras medidas:

ÁCaso da Medida #1, a Medida #2 serve para disseminar e explicar aos agentes da logística e à população a 

pertinência das alterações a efetuar. Por vezes, alterações no ambiente construído não são bem recebidas, 

em particular pela população.

INTEGRAÇÃO/ARTICULAÇÃO ENTRE MEDIDAS

TAREFA 2.2
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ÁA Medida #2 desempenha um papel importante no PLUS pois vai ajudar na aceitação da implementação de 

outras medidas:

ÁCaso da Medida #5, a Medida #2 é importante para informar e treinar os agentes da logística para a razão 

e necessidade de haver determinadas regras e, respetiva, fiscalização.

ÁO sucesso da Medida #8 depende da adesão voluntária dos lojistas e clientes finais. A #2 vai ajudar na 

publicitação do serviço e mobilização destes agentes.

ÁA Medida #5 é determinante no sucesso de qualquer medida de natureza regulamentar ou legal. Neste 

sentido, esta medida tem como função assegurar que as medidas desta natureza ð#3, #4, e #9 - são 

cumpridas.

ÁA Medida #6 ðHelp-Desk é uma medida de facilitação, transversal e de suporte às demais. Esta medida 

prevê a instalação de um canal de comunicação privilegiado entre a C. M. Porto e os stakeholderscom 

interesse na logística. Neste sentido, esta medida vai facilitar e promover a implementação de todas as 

outras. É natural que o processo de implementação das medidas seja acompanhado de diversas dificuldades 

e desafios, os quais serão mais facilmente ultrapassáveis havendo uma comunicação fluída entre as partes.

INTEGRAÇÃO/ARTICULAÇÃO ENTRE MEDIDAS (CONTINUAÇÃO)

TAREFA 2.2
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II
BREVE REFLEXÃO DO IMPACTO DA COVID19 NO SETOR DA 

LOGÍSTICA URBANA
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ÁAs medidas de confinamento, iniciadas em Março de 2020, alteraram profundamente as dinâmicas 

económicas e sociais do país. Daqui resultaram impactos profundos na organização das cadeias logísticas, 

devido (i) à forte contração da procura em pontos físicos (ex.: encerramento de muitos pontos de comércio, 

redução atividade no canal alimentar, ou fortes restrições no canal HORECA), e (ii) ao forte crescimento do 

comércio digital e das entregas ao domicílio. 

ÁNo momento de escrita do presente relatório, em Maio de 2020; a magnitude, alcance e duração destes 

impactos permanecem largamente desconhecidas.

ÁAinda assim é possível identificar um conjunto de tendência emergentes.

ÁSobre os hábitos de consumo:

ÁAumento, ainda mais acelerado, dos retalhistas digitais. Este segmento já apresentava um crescimento em 2019 e inícios 

de 2020, tendo sido beneficiado pelo confinamento da população.

ÁRápida adaptação dos retalhistas tradicionais, muitos sem presença on-line, pela introdução de novos canais de 

comunicação com o cliente (ex.. telefone e on-line), e com entregas ao domicílio ou levantamento na loja.

ÁÉ expetável que tenha ocorrido uma alteração nos hábitos de consumo e na perceção do mercado digital, em particular 

naqueles segmentos com menor propensão inata ou adesão, nomeadamente, a Geração X e os Baby Boomers.

ÁÉ desconhecido o impacto, se algum, nos hábitos de consumo em lojas físicas (ex.: redução de tempo em loja) devido a 

um eventual receio de contágio.

PRINCIPAIS TENDÊNCIAS 
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ÁSobre a organização do setor:

ÁRelocalização territorial da procura ðdos áreas/centros de serviços e/ou empresarias (tradicional), para as áreas/zonas 

habitacionais (emergente).

ÁRarefação e crescente incerteza da procura ðos padrões de procura emergentes, em termos de horários de entrega, 

periodicidade, quantidade ðem volume e/ou peso, são diferentes do tradicional. 

ÁReorganização dos processos logísticos ðinbound, armazém e outbound, relacionados com o on-line e entregas ao 

domicilio ðpelo reforço de equipas, rotas e equipamentos.

ÁÉ ainda reportada uma redução da eficiência das cadeias logísticas (ex.: retornos em vazio, não entregas ou aumento dos 

tempos de entrega) derivada da incerta e volatilidade do atual momento.

ÁSobre a relação entre agentes:

ÁMelhoria da comunicação institucional entre os lojistas e demais agentes económicos, agentes da logística e autoridades 

públicas. 

ÁEm princípio, um aumento da disponibilidade para cooperar no aumento da eficiência e melhoria da prestação de 

serviço.

ÁSobre a consciência ambiental:

ÁCrescente consciencialização da melhoria ambiental ðem termos de qualidade do ar, ruído e outros ðdecorrente da 

redução do tráfego automóvel.

ÁCrescente disponibilidade para a utilização de modos de transporte alternativos de baixa intensidade carbónica. 

PRINCIPAIS TENDÊNCIAS 
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ÁNeste contexto de elevada incerteza apresenta-se um conjunto de recomendações com os propósitos de 

promover (i) a compreensão da realidade emergente e do futuro novo normal, e (ii) eventuais oportunidades 

de melhoria e satisfação dos objetivos estratégicos da C. M. Porto. Neste sentido sugerimos:

ÁMonitorizar o setor da logística através da implementação de um Observatório para a Logística Urbana . 

Este observatório terá como missão a caracterização deste setor na cidade, através da recolha e de 

informação das operações logísticas.

ÁAproveitar o bom momento atual de comunicação e cooperação institucional, não só para instalar o 

Observatório, mas também para implementar novas medidas de melhoria do setor com o apoio e 

intervenção dos agentes.

ÁAlavancar as recentes alterações sociais e comportamentais, ðnomeadamente, de consumo ðe a 

crescente consciencialização ambiental para implementar medidas que promovam uma logística de baixa 

intensidade carbónica ðex.: veículos elétricos, centros de consolidação urbana, etc.

ÁAlavancar a crescente disponibilidade e predisposição para adoção de novas tecnologias e soluções 

digitais, transformando o Porto num laboratório vivo para a logística urbana, nomeadamente:

ÁAtração de empresas com soluções inovadoras (ex.: veículos automáticos, drones, robots, etc.),

ÁApoio a programas de aceleração e de inovação,

ÁApoio ao I&D em novas soluções. 

RECOMENDAÇÕES
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III

CARACTERIZAÇÃO DAS MEDIDAS
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ÁNesta secção é feita a caracterização individual das medidas.

ÁCada medida é caracterizada conforme os seguintes elementos:

1. Descrição detalhada,

2. Objetivos a que pretende dar resposta,

3. Definição operacional de tarefas,

4. Cronograma de implementação e responsabilidades,

INTRODUÇÃO 

TAREFA 2.2



PLUS PORTO23 | 129

1. Descrição detalhada:

ÅEsta medida engloba o conjunto de ações realizadas sobre o ambiente construído público, nomeadamente, (i) localização e 

dimensionamento dos lugares de estacionamento dedicados às operações de carga e descarga , (ii) instalação de passeios e 

rampas entre estes lugares e as frente de loja , ou (iii) escolha adequada dos pavimentos , que têm por finalidade promover a 

eficiência e eficácia das operações logísticas.

ÅA tabela seguinte apresenta o número de lugares de estacionamento por tipo de marcas de lugar de estacionamento. Os lugares 

dedicados a cargas e descargas são o Envelope e Linha Branca (com sinalização vertical), num total de 548, correspondendo a 38,6% 

dos lugares disponíveis na cidade.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

Marca de Lugares de 

Estacionamento

Quantidade 

(Cidade do 

Porto)

Envelope (Marcação M14A) 414

Linha Branca 134

Ziguezague (Marcação 

M14)

872

TOTAL 1 420

ÅNotas:

1. Em alguns locais, os elementos com o atributo Ziguezague 

correspondem à marcação rodoviária M12. É o caso da Rua do Almada 

que está marcada como ziguezague mas que do lado direito da via 

tem linha contínua, enquanto que no lado esquerdo tem a linha 

ziguezague.

2. Embora a marcação M14 permita a paragem de viaturas, são as 

marcações M14A que constituem os lugares que o Município do Porto 

pretende afetar a cargas e descargas.

3. Lugares identificados como ZE (ziguezague) estão a ser convertidos 

em lugares para cargas e descargas, com linha branca e sinalização 

vertical identificativa de lugar reservado a cargas e descargas com 

limitação temporal.
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA localização e as características físicas dos lugares de carga e descarga são influenciadores da eficiência das operações decarga e 

descarga. Assim, convém que estes estejam localizados na proximidade dos pontos de destino. Atente-se que que certos 

operadores realizam mais de 50 paragens por dia. Se o lugar de estacionamento estiver a 75 metros do ponto de destino, então o 

motorista terá de percorrer diariamente 7.5 km.

ÅAs dimensões físicas devem ser adequadas aos veículos que as servem, tendo em atenção que alguns dispõem de básculas que 

requerem espaço adicional. Esta necessidade é mais premente quando o estacionamento é em espinha. De igual forma, deverá ser 

previsto espaço adicional para a circulação dos carrinhos e paletes. 

ÅUma parte substancial dos movimentos logísticos são realizados com recurso a equipamentos auxiliares, tais como carrinhos e 

plataformas rolantes. 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.

ÅA traça original dos passeios na cidade privilegia a utilização do cubo e outros matérias similares que apresentam elevada 

resistência ao rolamento. Assim, o resultado é um (i) aumento do ruído associado às operações de carga e descarga, muito 

penalizadoras nas alturas de maior silêncio (ex.: madrugada), (ii) o aumento os tempos de operação, ou (iii) o aumento da 

probabilidade de ocorrência de incidentes.

ÅA 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. 

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅAs imagens seguinte apresenta a localização de todos os lugares de existentes na cidade do Porto ðEnvelope (marcação 14A), 
Ziguezague (marcação 14) e Linha Branca.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅAs imagens seguintes apresentam a localização de todos os lugares de existentes 
na cidade do Porto ðEnvelope (marcação 14A), Ziguezague (marcação 14) e 
Linha Branca; e as atividades económicas com geração de logística urbana.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA imagem seguinte apresenta a localização dos lugares de carga e descarga atualmente existentes na cidade do Porto ðEnvelope 
(marcação 14A) e Linha Branca.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅAs imagens seguintes apresentam a localização dos lugares de carga e descarga 
atualmente existentes na cidade do Porto ðEnvelope (marcação 14A) e Linha 
Branca; e as atividades económicas com geração de logística urbana.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA base de dados utilizada no òEstudo de Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na Cidade do Portoó continha um total de 25,539 
estabelecimentos em atividade, distribuídos por 76 CAE. O Slide 26 apresenta a localização dos estabelecimentos.

ÅDestes, e conforme descrito no òRelat·rio 1: Enquadramento Te·rico e Abordagem Metodol·gicaó do mesmo estudo, foi 
selecionado um conjunto de nove CAE, aos quais correspondem atividades económicas conhecidas por serem geradoras de 
fluxos elevados de mercadorias.

ÅEstes CAE estão listados na tabela seguinte e representados no Slide 31.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

CAE Designação # Estab. % Est. do Total

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

56 Restauraçãoe Similares 1997 7.8%

86 Atividades de  saúde humana 1701 6.7%

55 Alojamento 582 2.3%

45 Comércio,  manutenção    e  reparação,  de  veículos  automóveis  e motociclos 535 2.1%

85 Educação 467 1.8%

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

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

75 Actividades veterinárias 41 0.2%
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA imagem seguinte apresenta as atividades económicas na cidade do Porto 

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

Todas as atividades económicas
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA imagem seguinte apresenta a locação das nove atividades económicas selecionadas

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA localização dos lugares de carga e descarga carece de um estudo dedicado. Neste sentido, no presente estudo, 
somente se apresentam considerações gerais sobre o tema. 

ÅAtendendo à típica escassez de lugares de estacionamento para veículos privados, existe elevada pressão para reduzir a 
quantidade de lugares de carga e descarga. A redução da quantidade destes lugares implica um aumento médio da 
distância entre cada lugar e o ponto de entrega. 

ÅA distância percorrida pelo motorista é um fator determinante da eficiência, isto porque cada motorista realiza dezenas 
de paragens por dia, e cada paragem pode implicar várias viagens entre o veículo e o ponto de entrega.

ÅA tabela seguinte apresenta a distância percorrida pelo motorista tendo em consideração o número de viagens e a 
distância percorrida. 

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

20 50 75 100

30 600 1,500 2,250 3,000 

50 1,000 2,500 3,750 5,000 

70 1,400 3,500 5,250 7,000 

90 1,800 4,500 6,750 9,000 
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Distância entre lugar e ponto de entrega

Distância percorrida (metros)ÅO número de paragens diárias de um motorista de entregas expresso 
poderá ser superior a 60. Pelo contrário, um motorista de produtos 
alimentares poderá realizar 20 a 30 entregas, mas tipicamente realizar 
várias viagens em cada paragem, pelo que o número de viagens poderá 
ser acima das 60.

ÅAssim, é compreensível que para distância elevadas, o incumprimento 
(ex.: estacionamento em cima do passeio) seja elevado, em particular 
quando as paragens são curtas.
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅEm estudos realizados noutras cidades portuguesas, a maioria dos motoristas tende a estacionar o veículo até 50 metros 
do ponto de entrega. Distância superiores somente em casos raros (ex.: legal, falta de estacionamento, ou entregas 
pontuais). Ainda assim, a distâncias máximas são de 100 metros. Estas distâncias foram corroboradas pela literatura [ref].

ÅUm outro fator relevante ® a disponibilidade real dos lugares de carga e descarga. O òEstudo de Caracteriza­«o da 
Log²stica Urbana na Cidade do Portoó revelou uma maior prefer°ncia pela rece­«o dos produtos, em particular no canal 
HORECA, durante o meio da manhã ou início da tarde (após almoço). Esta preferência foi confirmada pelas entrevistas. 
Assim, a disponibilidade efetiva de cada lugar é relativamente reduzida a uma janela temporal aproximada de 6 horas. 

ÅDiferentes pontos de entrega apresentam dinâmicas distintivas, em termos do número de entregas semanais e tempo de 
entrega. 

ÅA tabela no Slide seguinte apresenta a média de entregas semanais para os CAE considerados no estudo acima 
mencionado. A média global é de 1.80 entregas por semana.

ÅO estudo revela ainda que: 

Å45% dos inquiridos (motoristas) serve mais do um ponto de entrega por paragem (portanto, realiza mais do que uma 
viagem por paragem).

Å13% dos inquiridos (motoristas) reportaram um tempo de paragem inferior a 5 minutos, 29% entre 6 a 10 minutos, 
33% entre 11 a 20 minutos, 9% de 21 a 30 minutos, e 15% acima de 30 minutos.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

https://www.emerald.com/insight/publication/doi/10.1108/9781787568037


PLUS PORTO34 | 129

1. Descrição detalhada (continuação):

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

CAE Designação Média Entregas Semanais

47 Comércio  a  retalho,  excepto  de  veículos  automóveis  e  motociclos 2.18

56 Restauraçãoe Similares 2.49

86 Atividades de  saúde humana 1.74

55 Alojamento 2.00

45 Comércio,  manutenção    e  reparação,  de  veículos  automóveis  e motociclos 2.20

85 Educação 1.50

95 Reparação  de  computadores  e  de  bens  de  uso  pessoal  e  doméstico 2.00

33 Reparação,  manutenção  e  instalação  de  máquinas  e  equipamentos 1.00

75 Actividades veterinárias 1.00
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#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

1. Descrição detalhada (continuação):

ÅOs mapas seguintes apresentam as áreas de cobertura dos lugares de carga e 
descarga (Marcação A14a), considerando um raio de 50 metros e todas as 
atividades económicas. 
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅOutras intervenções a ser consideradas nesta medida estão relacionadas com o dimensionamento dos lugares de carga e 
descarga e adaptação do pavimento aos movimentos das mercadorias, tipicamente efetuados com recurso a carrinhos 
de apoio. 

ÅO dimensionamento dos lugares depende da frota de veículos que serve a cidade e a natureza das atividades 
económicas adjacentes. A frota deverá ser objeto de caracterização junto dos operadores. 

ÅOs esquemas abaixo apresentam, a título exemplificativo, os perfis-tipo para a dimensão recomendada de 8 metros de 
comprimento, para três diferentes localizações. Nestes esquemas, que incluem a sinalização vertical e horizontal 
proposta, apresenta-se também a proposta de adaptação dos lancis para a instalação de rampas de apoio.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅRedução dos tempos de paragem, devido ao aumento da velocidade de circulação. 

ÅRedução do ruído associado à movimentação das mercadorias entre o veículo e a porta do estabelecimento.

ÅRedução da ocorrência de incidentes, os quais podem envolver pedestres. 

ÅAumento da eficiência das operações de carga e descarga, a qual conduz ao aumento da rotação dos veículos e, como 
tal, da capacidade dos lugares de carga e descarga. Portanto, estas medidas contribuem para a racionalização da 
quantidade de lugares de carga e descarga.

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

#1.1 | Definição da Equipa de Trabalho da C. M. Porto

#1.2 | Mapeamento dos atuais locais de carga e descarga e avaliação da sua adequação 

#1.3 | Mapeamento das condições de pavimento dos locais de grandes descargas 

#1.4 | Avaliação junto dos principais stakeholdersda logística de quais as principais 

dificuldades/necessidades operacionais

#1.5 | Redimensionamento dos locais de grandes descargas

#1.6 | Definição das especificações dos espaços urbanos para as diferentes funções logísticas (e.g.: 

supermercados, etc) 

#1.7 | Criação do planeamento operacional das intervenções nas infraestruturas
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4. Cronograma operacional de implementação:

#1 | ADAPTAÇÃO DO AMBIENTE CONSTRUÍDO ÀS OPERAÇÕES LOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#1.1 Defini­«o da Equipa ê

#1.2 Mapeamento dos atuaisê

#1.3 Mapeamento das condi­»esê

#1.4 Avalia­«o junto dosê

#1.5 Redimensionamento doê

#1.6 Defini­«o das especifica­»esê

#1.7 Defini­«o do planeamentoê
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1. Descrição detalhada:

ÅEm parceria com as associações representativas, promover campanhas de sensibilização e capacitação junto dos 

agentes do setor , em particular, lojistas e comerciantes. 

ÅTende a existir um elevado desconhecimento entre lojistas e comerciantes dos impactos das respetivas decisões nas 

atividades de logística urbana. Por exemplo, 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.

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

implementação de novas medidas, nomeadamente, de natureza tecnológica. 

ÅPor 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.

ÅPromover campanhas de sensibilização e esclarecimento junto da população . De igual forma, a população apresenta 

elevado nível desconhecimento do real impacto dos hábitos de consumo e decisões de compra nos setores da logística e 

dos transportes. Esta situação é tanto mais relevante quando considerado o crescimento acentuado do segmento de e-

Commerce e de entregas ao destino. 

#2 | CAMPANHAS DE SENSIBILIZAÇÃO JUNTO DOS LOJISTAS E POPULAÇÃO

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA tabela seguinte apresenta um conjunto de técnicas e opções que podem ser utilizadas para realizar as campanhas de 
sensibilização junto dos agentes económicos e população. De notar que cada opção tem características únicas que as 
tornam úteis em diferentes contextos e para alcançar diferentes propósitos.

#2 | CAMPANHAS DE SENSIBILIZAÇÃO JUNTO DOS LOJISTAS E POPULAÇÃO

TAREFA 2.2
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅAumento geral das competências dos lojistas sobre a logística urbana. O aumento da competência está associado ao 
aumento da eficiência e eficácia dos processos.

ÅTreino e informação sobre o setor da logística urbana. Aumento da compreensão e aceitação de medidas que alterem os 
processos de distribuição (ex.: alteração dos horários de entrega). 

ÅMelhoria da capacidade de monitorização das atividades de carga e descarga.

ÅSensibilização da população para a adoção de hábitos de consumo que promovam práticas logísticas mais sustentáveis e 
eficientes. 

ÅConsciencialização para a importância das intervenções no espaço público e compreensão para restrições e outras 
medidas adotadas. 

#2 | CAMPANHAS DE SENSIBILIZAÇÃO JUNTO DOS LOJISTAS E POPULAÇÃO

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#2 | CAMPANHAS DE SENSIBILIZAÇÃO JUNTO DOS LOJISTAS E POPULAÇÃO

TAREFA 2.2

#2.1 | Definição da Equipa de Trabalho da C. M. Porto

#2.2 | Identificação de stakeholderse sessões para identificar barreiras e principais dificuldades

#2.3 | Planeamento das companhas de sensibilização

#2.4 | Criação de orientações de procedimentos a adotar

#2.5 | Preparação de material de sensibilização para os diferentes segmentos (e.g. brochuras, 

anúncios nos media, etc.) 

#2.6 | Capacitação de profissionais para o PLUS

#2.7 | Ações de sensibilização junto da população
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4. Cronograma operacional de implementação:

#2 | CAMPANHAS DE SENSIBILIZAÇÃO JUNTO DOS LOJISTAS E POPULAÇÃO

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#2.1 Defini­«o da Equipa ê

#2.2
Identificação de 

stakeholdersê

#2.3
Planeamento das 

companhasê

#2.4 Defini­«o de orienta­»esê

#2.5 Prepara­«o de materialê

#2.6
Capacitação de 

profissionaisê

#2.7 A­»es de sensibiliza­«oê
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1. Descrição detalhada:

ÅAjuste das janelas horárias de autorização para carga e descarga às reais dinâmicas da zona. 

ÅAs 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 às dinâmicas de funcionamento dos 

estabelecimentos. 

ÅQuando as janelas horárias não são compatíveis com os horários de funcionamento dos estabelecimentos, estas deixam 

de funcionar pois os operadores logísticos têm de seguir as indicações dos seus clientes, sendo levados a realizar as 

operações fora das janelas horárias. Neste casos, os veículos são estacionados em lugares distantes (ou ilegalmente) 

levando os motoristas a percorrer grandes distâncias. 

ÅA tecnologia atualmente disponível permite ajustar as janelas horárias de forma dinâmica e proceder à autorização 

personalizada em função dos estabelecimentos a abastecer.

ÅUma outra situação esta relacionada com os tempos máximos de paragem. A consideração de tempos de paragem 

comuns a todos os operadores é altamente ineficiente para o sistema da logística urbana de uma cidade. Isto porque 

diferentes agentes requerem diferentes tempos de paragem. 

ÅA título exemplificativo os operadores expresso tendem a ter tempos de paragem abaixo dos 5 minutos, enquanto que 

os distribuidores chegam a 30 ou mesmo 60 minutos.

#3 | RESTRIÇÃO DE ACESSO TEMPORAL

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅO gr§fico seguinte apresenta os resultados do inqu®rito realizado aos motoristas realizado no ©mbito do òEstudo de 

Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na Cidade do Portoó.

#3 | RESTRIÇÃO DE ACESSO TEMPORAL

TAREFA 2.2
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ÅExiste uma elevada dispersão do tempo de paragem:

Å42% das paragens demoram até 10 minutos. 

Å33% das paragens demoram entre 11 e 20 minutos. 

Å18% das paragens demoram entre 20 e 25 minutos.

ÅTal dispersão reduz a eficácia de tempos de paragem 

universais. 

ÅAssim, poderá ser prevista a implementação de lugares 

de carga e descarga com tempos distintos em função 

da natureza dos estabelecimentos adjacentes.
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅA adequação dos horários às dinâmicas dos estabelecimentos promove a eficiência das operações de carga e descarga, 

pois reduz o tempo de abastecimento às lojas.

ÅA adequação dos tempos de paragem às reais necessidades dos agentes promove a racionalização e eficiência da 

capacidade instalada. A rotação dos lugares de carga e descarga aumenta, permitindo a utilização por mais veículos.

ÅAumento da fiabilidade das operações pois os operadores são pressionados para cumprir os tempos designados.

#3 | RESTRIÇÃO DE ACESSO TEMPORAL

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#3 | RESTRIÇÃO DE ACESSO TEMPORAL

TAREFA 2.2

#3.1 | Avaliar necessidades dos stakeholders

#3.2 | Levantamento do existente

#3.3 | Rever dispositivos legais 

#3.4 | Definir as especificação das alterações

#3.5 | Selecionar formas e tecnologias de fiscalização 

#3.6 | Definir processo de monitorização com avaliação regular da necessidade de ajuste

#3.7 | Piloto e Implementação
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#3 | RESTRIÇÃO DE ACESSO TEMPORAL

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#3.1 Avaliar necessidadesê

#3.2 Levantamento do existente

#3.3 Rever dispositivos legais 

#3.4 Definir as especificações

#3.5 Selecionar formas e ê

#3.6 Definir processo de ê

#3.7 Piloto e Implementação

4. Cronograma operacional de implementação:
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1. Descrição detalhada:

ÅRestrição de acesso de veículos de mercadorias à cidade baseada na volumetria (ou comprimento), e não como 

habitualmente no peso.

ÅO 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. 

ÅAs marcas de veículos de mercadorias têm disponibilizado diferentes versões ðligeira e pesada - para o mesmo modelo. 

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. Para um mesmo modelo, a versão pesado pode transportar entre 

2.5 a 3.5 vezes mais carga do que a versão ligeira.

ÅA tecnologia atualmente disponível permite fiscalizar os veículos que acedem e circulam na cidade.

2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅBenefícios ambientais, económicos e sociais, resultado de vários fatores:

ÅRedução da quantidade de veículos em circulação, contribuindo para a redução das emissões de gases com efeito de 

estufa, do ruído e do congestionamento.

ÅRedução dos custos das cadeias de distribuição, pela redução da quantidade de veículos e equipas de recursos 

humanos.

#4 |  RESTRIÇÃO DE ACESSO 

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#4 |  RESTRIÇÃO DE ACESSO 

TAREFA 2.2

#4.1 | Segmentação de veículos e características funcionais e ambientais

#4.2 | Mapeamento espacial dos potenciais destinos dos tipos de veículos

#4.3 | Definição dos critérios de restrição de acesso

#4.4 | Definição da monitorização contínua

#4.5 | Piloto e Implementação



PLUS PORTO52 | 129

#4 | RESTRIÇÃO DE ACESSO 

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#4.1 Segmenta­«o de ve²culosê

#4.2 Mapeamento espacial ê

#4.3 Defini­«o dos crit®riosê

#4.4 Defini­«o da monitoriza­«oê

#4.5 Piloto e Implementação

4. Cronograma operacional de implementação:
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1. Descrição detalhada:

ÅArticulação com as autoridades competentes do reforço e da efetivação das atividades de fiscalização de modo contínuo, 
ativo e visível.

ÅA ausência de fiscalização é a principal razão para a prevalência de situações ilegais ou de abuso de estacionamento. 

ÅO sucesso do PLUS depende da efetiva fiscalização das operações logísticas, a qual terá de ser mantida ao longo do 
tempo.

ÅAtendendo às limitações de recursos humanos das forças policiais ou de fiscalização, poderão ser utilizadas soluções 
tecnológicas.

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

ÅExistem 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.

ÅTipicamente o processo de gestão dos lugares de carga e descarga é constituído por quatro etapas, a saber:

ÅRegisto/Autorização ðinclui os procedimentos para a obtenção de autorização para realizar operações de carga e descarga;

ÅChegadaðinclui os procedimentos conducentes à verificação de autorização para realizar as operações de carga e descarga e à notificação 
do início da utilização do lugar;

ÅPermanênciaðinclui os procedimentos necessários a verificar o cumprimentos dos tempos máximos de permanência;

ÅSaídaðinclui os procedimentos relacionados com a notificação de saída de veículo.

ÅApresentam-se, nos Slides seguintes, diferentes arquiteturas tecnológicas. A escolha depende de um estudo autónomo, 
que considere as propriedades das operações, características tecnológicas dos operadores, distribuição espacial, entre 
outros fatores. 

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

Å Um modo simples (e pouco oneroso) de operacionalizar este sistema está 

esquematizado no Esquema 1 e consiste na disponibilização de uma APP, 

instalada no smartphone do condutor do veículo (previamente registado e 

autorizado no Sistema de Gestão (SG)), que permita notificar o sistema, por 

via manual, da entrada e saída do veículo do lugar de estacionamento (à 

semelhança do realizado para efetuar o pagamento da taxa de 

estacionamento através do telemóvel) (1) . 

ÅCaso o veículo não liberte o lugar dentro do tempo de estacionamento 

previsto, pode ser: 

ÅCobrada uma tarifa de estacionamento até um limite de tempo definido, 

por meios eletrónicos (APP) (2) ; e/ou,

ÅEnviada uma notificação de alarme, idealmente de forma automática, à 

entidade de fiscalização ou às forças policiais para que intervenham 

rapidamente (3) .

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Esquema 1: Com dispositivo mobile (APP)

(3)

SG

Agente de 

Fiscalização

(1)

(2)
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅUma outra solução está apresentada no Esquema 2 e é constituída por três 

componentes, nomeadamente:

ÅDetetor de massa metálica (sensor), a instalar em cada lugar;

ÅGatewayde comunicação com o SG;

ÅDispositivo mobile (APP instalada num smartphone).

ÅO esquema de funcionamento é o seguinte:

ÅQuando o sensor deteta o veículo (1) , envia uma mensagem ao gateway de 

comunicação (2) , o qual a reenvia para o SG (3) . Esta mensagem contem apenas 

informação sobre a deteção da massa metálica (ou seja se o lugar está ou não ocupado);

ÅEm simultâneo, o condutor notifica o sistema, através da APP, a sua entrada no lugar (4) ;

ÅSe o SG receber informação sobre a deteção da massa metálica e não receber uma 

notificação de entrada de um veículo registado/autorizado (através da APP), então o SG 

solicita a intervenção do agente de fiscalização (5) ;

ÅSe o veículo permanecer além do tempo de autorização, poderá ser cobrada uma tarifa 

de estacionamento, até um limite de tempo definido, através da APP (6) e/ou o SG 

solicita a intervenção do agente de fiscalização (5) ;

ÅTerminada a operação, o condutor notifica o sistema, através da APP, a sua saída do 

lugar (4) ;

ÅQuando o veículo sai, o detetor de massa metálica informa o gateway (2) , que, por sua 

vez, notifica o SG (3) .

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

(1)

(3)

(5)

SG

Agente de 

Fiscalização
Detetor de 

massa 

metálica

(2)

Gateway

(4)

(6)

Esquema 2: Com dispositivo mobile (APP) e 
sensores
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅO esquema ao lado apresenta uma outra solução que é constituída por 

quatro componentes, nomeadamente a saber:

ÅDetetor de massa metálica (sensor), a instalar em cada lugar;

ÅBeacon, a instalar por cada bolsa. O alcance é suficiente para cobrir vários lugares;

ÅOBU (onðboard unit), dispositivo que segue a bordo do veículo (este dispositivo do 

tamanho de um pequeno isqueiro, poderá ser fixado ao interior do veículo ou poderá 

acompanhar o motorista);

ÅGateway de comunicação com o SG. 

ÅO esquema de funcionamento é o seguinte:

ÅQuando o sensor deteta o veículo (1) , envia uma mensagem ao gateway de 

comunicação (2) ;

ÅEm simultâneo, a antena identifica o OBU (dispositivo que segue a bordo do veiculo) (3) , 

enviando uma mensagem ao gateway com o código do OBU (caso seja detetado) (4) ;

ÅA mensagem enviada para o SG (5) contem informação sobre a deteção da massa 

metálica e sobre o OBU;

ÅSe o OBU não for detetado, ou se o veículo não estiver autorizado, ou se o veículo 

permanecer além do tempo de autorização, então o SG solicita a intervenção do agente 

de fiscalização (6) ;

ÅQuando o veículo sai, o detetor de massa metálica informa o gateway (2) , que, por sua 

vez, notifica o SG (5) .

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Esquema 3: Com sensores, beacon e OBU 
(onðboard unit )

(1)

(5)

(6)

SG

Agente de 

Fiscalização
Detetor de 

massa 

metálica

Beacon (4)

(3)

(2)

Gateway
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅEsta solução é constituída por cinco componentes e está esquematizada no 

Esquema 4, a saber:

ÅOs mesmos que os apresentados no Esquema 2, excetuando o OBU;

ÅDispositivo mobile (APP instalada num smartphone).

ÅO esquema de funcionamento é semelhante, porém o dispositivo mobile é 

responsável por parte das mensagens: 

ÅQuando o sensor deteta o veículo (1) , envia uma mensagem ao gateway de 

comunicação (2) , que a reenvia para o SG (5) ;

ÅEm simultâneo, a APP deteta a existência de um beacon(3) e recolhe informação deste. 

Poderá ser requerido ao motorista que confirme na APP o seu estacionamento num 

lugar (para despistar situações em que o veículo apenas passa junto de um beacon);

ÅDe seguida a APP envia esta informação ao SG (4) ;

ÅSe a APP não for detetada, ou se o veículo não estiver autorizado, ou se o veículo 

permanecer além do tempo de autorização, então o SG solicita a intervenção do agente 

de fiscalização (6) ;

ÅQuando o veículo sai, o detetor de massa metálica informa o gateway (2) , que, por sua 

vez, notifica o SG (5) .

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Esquema 4: Com sensores, beacon e
dispositivo mobilie (APP)

(1)

(5)

(6)

SG

Agente de 

Fiscalização
Detetor de 

massa 

metálica

Beacon

(4)

(3)

(2)

Gateway
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA última solução recorre a CCTV e pode ser utilizada para fiscalizar grandes 

áreas. Esta solução é constituída por dois componentes (Esquema 5), a saber:

ÅCâmara de vídeo (CCTV);

ÅGateway de comunicação com o SGCD.

ÅO esquema de funcionamento é o seguinte: 

ÅA câmara de vídeo recolhe (1) e envia imagens para o SGCD (2)+(3) , em intervalos de 

tempo pré -definidos (e.g., 30 segundos);

ÅAssim que é enviada uma imagem com um veículo a ocupar um lugar é feito o 

reconhecimento da matrícula;

ÅEm caso de paragem ilegal (i.e., matrícula não autorizada), o SGCD solicita a intervenção 

do agente de fiscalização (4) ;

ÅEm caso de paragem legal, as imagens continuam a chegar sucessivamente sendo feito 

o reconhecimento da matrícula. Se o veículo não sair dentro do tempo permitido, então 

o SGCD solicita a intervenção do agente de fiscalização (4) .

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Esquema 5: Com câmara de vídeo

(3)

(4)

SG

Agente de 

Fiscalização

CCTV

(1)

(2)

Gateway
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#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Vantagens Desvantagens

E
s
q

u
e

m
a

 1
: 
A

p
p

ÅFacilidade e rapidez de implementação (não 

exige instalação de dispositivos nos lugares 

de carga e descarga);

ÅCusto de implementação/manutenção 

inferior ao das restantes soluções 

apresentadas.

ÅNecessidade de haver um smartphone e a instalação de uma APP;

ÅNecessidade de intervenção manual do motorista em cada 

entrada/saída de um lugar: a elevada pressão das operações e os 

reduzidos tempos de entrega podem induzir o motorista a não utilizar a 

APP;

ÅNecessidade da APP estar ativada, assim como as funcionalidades de 

comunicação de dados móveis, o que implica uma redução da vida útil 

da bateria do smartphone e, eventualmente, custos acrescidos de 

comunicação;

ÅResistência adicional dos operadores logísticos relacionada com a 

confidencialidade das operações: através da APP será possível rastrear 

as operações, o que poderá não ser aceite pelos operadores/motoristas;

Å Impossibilidade de monitorizar em tempo real a utilização dos lugares 

de carga e descarga (se o condutor não der entrada na APP, o sistema 

não recebe informação sobre a ocupação da bolsa de estacionamento). 

1. Descrição detalhada (continuação):

ÅReflexão crítica sobre os esquemas de implementação apresentados



PLUS PORTO60 | 129

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Vantagens Desvantagens
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ÅMonitorização em tempo real da

ocupação do lugar de carga e descarga

(mesmo se o motorista não notificar a

sua entrada atravésda APP);

ÅCusto de implementação/manutenção 

inferior ao dos Esquemas 3 a 5.

ÅNecessidade de haver um smartphone e a instalação de uma APP;

ÅNecessidade de intervenção manual do motorista em cada entrada/saída 

de um lugar: a elevada pressão das operações e os reduzidos tempos de 

entrega podem induzir o motorista a não utilizar a APP;

ÅNecessidade da APP estar ativada, assim como as funcionalidades de 

comunicação de dados móveis, o que implica uma redução da vida útil da 

bateria do smartphone e, eventualmente, custos acrescidos de 

comunicação;

ÅResistência adicional dos operadores logísticos relacionada com a 

confidencialidade das operações: através da APP será possível rastrear as 

operações o que poderá não ser aceite pelos operadores/motoristas;

ÅComplexidade e custo de implementação/manutenção (implica a 

instalação de um sensor por lugar de CD, para além dos gateways

necessários para transmitir a informação). 

1. Descrição detalhada (continuação):

ÅReflexão crítica sobre os esquemas de implementação apresentados
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#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Vantagens Desvantagens
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ÅMonitorização em tempo real da

ocupação do lugar de carga e descargae

validação automática da legitimidade do

veículo para estacionar no lugar;

ÅO motorista não tem de efetuar

qualquer ação (limitada ao transporte do

OBU). Atendendo a que as operações

logísticas são intensas, a dispensa de

açõesdiretas é uma vantagem relevante.

ÅComplexidade e custo de implementação/manutenção (implica a 

instalação de um sensor por lugar e de um beaconpor bolsa, para além 

dos gatewaysnecessários para transmitir a informação); 

Å Implica a existência de um OBU a bordo da viatura (o qual poderá ser 

fixado ao interior do veículo ou poderá acompanhar o motorista), o que 

representa uma complexidade adicional na operacionalização do sistema.

ÅCusto de aquisição dos OBU.

1. Descrição detalhada (continuação):

ÅReflexão crítica sobre os esquemas de implementação apresentados
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅReflexão crítica sobre os esquemas de implementação apresentados

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Vantagens Desvantagens
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ÅMonitorização em tempo real da ocupação do 

lugar de carga e descarga e validação 

automática (ou semi-automática) da 

legitimidade do veículo para estacionar no 

lugar;

ÅDispensa a existência do OBU;

ÅMenor exigência de comunicações do que o 

esquema anterior, pelo que o sistema 

instalado será mais simples (menos oneroso) 

e as baterias do beaconterão um tempo de 

vida mais prolongado. 

ÅNecessidade de haver um smartphone e a instalação de uma APP;

ÅEventual necessidade de intervenção manual do motorista 

(confirmação do estacionamento na APP): a elevada pressão das 

operações e os reduzidos tempos de entrega podem induzir o 

motorista a não utilizar a APP;

ÅNecessidade da APP estar ativada, assim como as funcionalidades de 

comunicação de dados móveis e Bluetooth, o que implica uma 

redução da vida útil da bateria do smartphone e, eventualmente, 

custos acrescidos de comunicação;

ÅResistência adicional dos operadores logísticos relacionada com a 

confidencialidade das operações: através da APP será possível 

rastrear as operações o que poderá não ser aceite pelos 

operadores/motoristas ;

ÅComplexidade e custo de implementação/manutenção (implica a 

instalação de um sensor por lugar e de um beaconpor bolsa, para 

além dos gateways necessários para transmitir a informação).
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅReflexão crítica sobre os esquemas de implementação apresentados

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Vantagens Desvantagens
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ÅMonitorização em tempo real da ocupação do 

lugar de C/D e validação automática da 

legitimidade do veículo para estacionar no 

lugar;

ÅEsquema mais simples, pois a recolha de 

imagens, em tempo real, das bolsas de carga 

e descarga permite a realização remota da 

fiscalização no SGCD.

ÅPermite fiscalizar outras vias e zonas (ex.: 

estacionamento em segunda fila ou em cima 

do passeio).

Å Necessidade de haver um canal desimpedido entre a câmara de 

vídeo e a  matrícula. Logo, situações de condições climatéricas 

adversas, estacionamento de um outro veículo (ou outro tipo de 

obstrução), ou estacionamento do veículo em ângulo fora dos 

previstos podem impedir a captura de imagens com qualidade 

suficiente;

ÅNecessidade de pedir aprovação a entidades governamentais, 

nomeadamente a Comissão Nacional de Proteção de Dados, o que é 

moroso e poderá não ser aprovado.
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅOrdenamento das operações logística e redução das situações ilegais, devido ao cumprimento legal e regulamentar.

ÅAumento da fiabilidade das operações logísticas.

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

#5.1 | Identificação das necessidades funcionais e tecnológicas da fiscalização para as várias medidas

#5.2 | Definição dos critérios de seleção das tecnologias

#5.3 | Identificação das tecnologias

#5.4 | Identificação das necessidade de participação ativa dos stakeholders

#5.5 | Avaliação de custos para as partes envolvidas

#5.6 | Condução do processo de aceitação dos stakeholders

#5.7 | Definição do Piloto e Implementação
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#5 | MELHORIA DA EFICÁCIA DA FISCALIZAÇÃO 

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#5.1
Identificação das 

necessidadesê

#5.2 Defini­«o dos crit®riosê

#5.3 Identificação das tecnologias

#5.4
Identificação das 

necessidadesê

#5.5 Avalia­«o de custos ê

#5.6 Condu­«o do processoê

#5.7 Defini­«o do Piloto ê

4. Cronograma operacional de implementação:
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1. Descrição detalhada:

ÅUma janela única de contacto com a CMP para todas as questões logísticas. Portanto trata-se de uma unidade de 

integração especializada em logística. 

ÅA disponibilização de um ponto de contacto estável pela C. M. 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. 

ÅA importância desta medida reside no facto de o negócio do transporte de mercadorias e logística ser construído em 

relações pessoais e de confiança que se estabelecem entre os agentes ao longo do tempo. Assim, 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.

ÅAs principais funções a realizar por este balcão incluem: (i) apoio ao tratamento de formalidades legais, (ii) 

esclarecimento e prestação de informações, (iii) apoio à implementação de medidas, (iv) intermediário entre a CMP e o 

agente logístico para negociações ou decisões, (v) canal de divulgação de informação, (vi) apoio a situação de 

interrupção temporária com impacte na utilização de infraestruturas de acesso logístico, ou (vii) monitorização do 

desempenho da logística urbana na CMP.

2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅOrdenamento das operações logísticas e redução das situações ilegais, devido ao cumprimento do quadro legal e 
regulamentar.

ÅAumento da fiabilidade das operações logísticas.

#6 | HELP-DESKPARA A LOGÍSTICA URBANA

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#6 | HELP-DESKPARA A LOGÍSTICA URBANA

TAREFA 2.2

#6.1 | Definição da equipa

#6.2 | Definição de funções

#6.3 | Roadmap de ações

#6.4 | Especificaçãotecnológica

#6.5 | Envolvimento de parceiros

#6.6 | Definição de piloto

#6.7 | Implementação
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4. Cronograma operacional de implementação:

#6 | HELP-DESKPARA A LOGÍSTICA URBANA

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#7.1 Definição de equipa

#7.2 Definição de funções

#7.3 Roadmapde a­»es ê

#7.4 Especifica­«o tecnologiaê

#7.5 Envolvimento de parceirosê

#7.6 Defini­«o de piloto ê

#7.7 Implementa­«oê
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1. Descrição detalhada:

ÅAs 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. 

Å 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.

ÅPorém 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) são aplicáveis somente a alguns 

fluxos.

ÅO Slide seguinte sugere a localização aproximada de micro-plataformas e apresenta as áreas de influência. Foi 

considerado um raio de 1,25km. É de notar que as distâncias sobre a rede viária são superiores às distâncias cartesianas, 

pois as vias têm curvas. Estudos existentes apontam para que o rácio entre a distância sobre a rede viária e a distância 

cartesiana varia entre 1.4 a 1.6. Assim, para uma distância cartesiana de 1,25 km, a distância em via será entre 1,75 e 

2,0km. No Slide seguinte o círculo externo representa uma distância cartesiana de 1,25 km, enquanto que o círculo 

interno representa uma distância cartesiana de 815m (aprox. 1,17 e 1,33 km em distância sobre a via).

ÅA micro-plataforma oriental está sobre o Mercado Abastecedor.

ÅÉ ainda de referir que deverá ser adicionado uma micro-plataforma adicional de apoio à zona da Ribeira. Esta zona tem 

uma cota baixa e acessos muito limitados, o que a torna particularmente interessante para estas soluções. 

#7 | MICRO-PLATAFORMASLOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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#7 | MICRO-PLATAFORMASLOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

Raio Exterior de 1.25 km. Raio Interior de  815m (distância sobre a via  de ~1.2 a 1.3 km)
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅEstas soluções apresentam várias vantagens operacionais e ambientais, a saber: 

Åreduzem o número de veículos em circulação e os fluxos de entrada e saída, 

Åfavorecem a utilização de práticas logísticas sustentáveis (ex.: veículos elétricos), 

Åaumentam a flexibilidade das operações, pois as entregas e recolhas podem ser efetuadas ao longo do dia.

Nota adicional sobre a entidade responsável.

ÅNesta medida, a entidade responsável depende do modelo de gestão adotado, a saber:

ÅGestão vertical exclusiva por um único operador.

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

ÅGestão e distribuição concessionada, sendo o uso e distribuição capilar realizado por um único operador público ou 
"concessionado", em regime de exclusividade

#7 | MICRO-PLATAFORMASLOGÍSTICAS

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#7 | MICRO-PLATAFORMASLOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

#7.1 | Aferir interesses dos parceiros privados 

#7.2 | Localização operacional 

#7.3 | Avaliação do investimento necessário 

#7.4 | Negociação da partilha de custos com os parceiros 

#7.5 | Stakeholderengagement

#7.6 | Definição de pilotos 

#7.7 | Instalação
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4. Cronograma operacional de implementação:

#7 | MICRO-PLATAFORMASLOGÍSTICAS

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#7.1 Aferir interesses dosê

#7.2 Localiza­«o operacionaisê

#7.3 Avalia­«o do investimentoê

#7.4 Negocia­«o da partilhaê

#7.5 Stakeholder engagementê

#7.6 Defini­«o de pilotosê

#7.7 Instala­«oê
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1. Descrição detalhada:

ÅInstalação de pontos de recolha/entrega capilares , tais como drop-off points, lockers, ou outras soluções semelhantes.

ÅEsta solução poderá ser utilizada numa perspetiva B2B ou B2C:

ÅNuma 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.

ÅNuma perspetiva B2C 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.

ÅCriar incentivos facilitadores do negócio (e.g. cedência de espaços, rendas reduzidas durante 3 primeiros anos de 

operação, etc.) 

ÅEste modelo de negócio tem a grande vantagem de dispensar a presença do cliente e é adequado a mercadoria de 

pequenas dimensões: (i) Lojas diversas, (ii) Gaiolas logísticas (> 50 cm) com ou sem comunicação automática, (iii) Cacifos 

(50 cm) com ou sem comunicação automática, ou (iv) Depósitos de distribuição noturna.

#8 | DROP-OFF POINTS

TAREFA 2.2
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1. Descrição detalhada (continuação):

ÅA localização exata destes locais depende de estudos adicionais. Os locais privilegiados são aqueles de maior movimento 

de peões e dependem da tipologia de Drop Off Point, por exemplo:

#8 | DROP-OFF POINTS

TAREFA 2.2

ÅCacifo: Estações de comboio, metro, 

terminal rodoviário, centros 

comerciais, faculdades e outras 

instituições de ensino, retalhistas e 

similares.

ÅGaiolas logísticas: Parques de 

estacionamento, estações de 

combustível.

ÅDepósitos de distribuição noturna: 

Parques de estacionamento, estações 

de combustível.

ÅA figura sugere potenciais localizações 

para a colocação de drop-offs na 

Cidade do Porto em diversos locais.

Trindade

Casa da Música

Francos

Estado do 

Dragão

HSJ
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2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅAumento da eficiência das operações logísticas pelo aumento das entregas bem sucedidas.

ÅRedução dos custos operacionais pela redução das entregas falhadas e concentração de entregas num local.

ÅRedução da distância percorrida, o que resulta na redução das emissões dos gases com efeito de estufa.

ÅAumento da fiabilidade das operações pelo cumprimento dos prazos de entrega.

Nota adicional sobre parceiros e grau de envolvimento:

ÅA implementação desta medida depende da existência de empresas interessadas na respetiva gestão. Neste sentido 
podemos identificar vários parceiros, nomeadamente:

ÅEmpresas gestoras de cacifros (ex.: PUDO)

ÅStakeholdersda logística (ex.: DHL, MRW, CTT Expresso, DPD, etc.)

ÅRetalhistas (ex.: 5Sec, lavandarias automáticas, Modelo Bom Dia, Auchan, lojas de conveniência, estações de 
combustível)

#8 | DROP-OFF POINTS

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#8 | DROP-OFF POINTS

TAREFA 2.2

#8.1 | Aferir interesses dos parceiros privados 

#8.2 | Localizaçãooperacional

#8.3 | Avaliaçãodo investimento necessário

#8.4 | Negociação da partilha de custos com os parceiros

#8.5 | Stakeholder engagement

#8.6 | Definição de pilotos

#8.7 | Instalação
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4. Cronograma operacional de implementação:

#8 | DROP-OFF POINTS

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#8.1 Aferir interesses doê

#8.2 Localiza­«o operacionalê

#8.3 Avalia­«o do investimentoê

#8.4 Negocia­«o da partilhaê

#8.5 Stakeholder engagementê

#8.6 Defini­«o de pilotosê

#8.7 Instalação
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1. Descrição detalhada:

ÅAutorização da circulação de viaturas de mercadorias nas vias BUS. Esta autorização poderá ter associada uma janela 

temporal de acesso.

ÅAs 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. 

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

fiscalização ativa e eficaz.

2. Objetivos a que pretende dar resposta:

ÅAumento da eficiência das operações logísticas, pela redução do tempo de permanência dos veículos na cidade. 

ÅRedução dos custos logísticos.

ÅRedução do nível de congestionamento, pela segregação dos fluxos. 

ÅAumento da utilização do recurso valioso que são as vias BUS.

Nota adicional sobre a área ou zona de intervenção:

ÅCidade do Porto.

ÅNuma primeira fase centrado nas vias BUS de acesso à Baixa da Cidade (ver Slide seguinte com mapa de localização).

ÅApós validação em todas as vias BUS da cidade.

#9 | CIRCULAÇÃO DAS VIATURAS DE MERCADORIAS NAS VIAS BUS

TAREFA 2.2
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#9 | CIRCULAÇÃO DAS VIATURAS DE MERCADORIAS NAS VIAS BUS

TAREFA 2.2
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3. Definição operacional de tarefas:

#9 | CIRCULAÇÃO DAS VIATURAS DE MERCADORIAS NAS VIAS BUS

TAREFA 2.2

#9.1 | Avaliaçãodas vias BUS candidatas à primeira e segunda fase

#9.2 | Avaliaçãoda condição de excepçãoao código da estrada e respectiva implementação

#9.3 | Preparaçãode proposta de regulamento para submeter à Assembleia

#9.4 | Sensibilização
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4. Cronograma operacional de implementação:

#9 | CIRCULAÇÃO DAS VIATURAS DE MERCADORIAS NAS VIAS BUS

TAREFA 2.2

Tarefa Mês

# Título 3 6 9 12 15 18 21 24 27 30 33 36

#9.1 Avalia­«o das faixasê

#9.2 Avalia­«o da condi­«oê

#9.3 Prepara­«o de propostaê

#9.4 Sensibilização
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ÅProcedeu-se à estimativa do orçamento para a devida implementação das medidas propostas. O orçamento 

foi calculado tendo como horizonte temporal os cinco anos de vigência do SULP.

ÅAtendendo à incerteza na apuração dos diversos elementos de custos foram tidas em consideração várias 

assunções e valores unitários. Estes são descritos nos slides seguintes. 

ÅNeste sentido, o orçamento de cada medida é apresentado sob a forma de intervalo representativo e não 

através de um valor. A apresentação em forma de intervalo tem a vantagem de enquadrar os limites 

esperados do orçamento e evita a concentração num determinado valor.

ÅAdicionalmente, foram consideradas duas categorias de custos, a saber:

ÅCusto interno ðquando o custo é suportado pela C. M. Porto;

ÅCusto externo ðquando o custo é resultado de uma contratação a uma entidade externa à C. M. Porto.

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2
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ÅMedida #1 ðAdaptação do ambiente construído às operações logísticas

ÅForam consideradas as seguintes quantidades de lugares de carga e descarga:

ÅAtualmente existentes (ver Slide 24): 548.

ÅPrevistos a serem instalados no médio prazo (indicado pela C. M. Porto): aumento de 16% para um total de 635.

ÅO custo de adaptação de cada lugar depende dos requisitos próprios de cada um. Tendo por base indicação da C. M. 

Porto, foi considerado o seguinte intervalo plaus²vel de custo de interven­«o por lugar {500û, 1 500û}. 

ÅEstes custos são considerados internos pois serão suportados pela C. M. Porto.

ÅFoi ainda considerado que haveria necessidade de intervir em aproximadamente 60% dos lugares.

ÅA tabela seguinte apresenta o envelope orçamental expetável desta medida:

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2

Quantidade de Lugares
Custo de Intervenção

750û/lugar 1 500û/lugar

Atual (548 lugares) 246 600û 493 200û

Futuro (635 lugares) 285 750û 571 500û
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ÅMedida #2 ðCampanhas de sensibilização junto dos lojistas e população 

ÅCampanhas dirigidas à população :

ÅAs medidas que beneficiarão de campanhas de sensibilização são:

ÅMedida #1 no sentido de esclarecer o propósito e benefícios das intervenções,

ÅMedida #8 no sentido de divulgar o serviço e promover a utilização dos pontos de drop-off.

ÅAdicionalmente, poderão ser incluídas campanhas informativas genéricas relativas aos impactos dos hábitos de 

consumo na Sociedade, Economia ou Ambiente.

ÅO público alvo poderá ser a população da Cidade ou somente a população diretamente afetada pela medida, quando 

esta é localizada numa parte da cidade. 

ÅEstas campanhas tendem a incluir publicidade e similares (ver Slide 42) em suporte digital ou físico.

ÅForam considerados os seguintes intervalos de custos unitários para uma campanha:

ÅPanfletos e similares {300û, 2 500û}

ÅPublicidade f²sica e digital {500û, 1 500û}

ÅCampanha em r§dio local {7 000û, 15 000û}

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2

ÅA­»es de rua {1500û, 5 500û}

ÅOutras a­»es {2500û, 5 000û}

ÅCampanha Digital {15 000û, 20 000û}, e atualiza­«o 

anual de {5 000û, 7 500û}
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ÅMedida #2 ðCampanhas de sensibilização junto dos lojistas, operadores logísticos e população 

ÅCampanhas dirigidas à população :

ÅAtendendo à duração das medidas e à abrangência territorial poderá ser necessário realizar mais do que uma 

campanha. Assim foi considerado o seguinte:

ÅMedidas #1 ðuma campanha física por medida e por zona de implementação (foi considerado o zonamento 

definido no estudo òEstudo de Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na Cidade do Portoó).

ÅMedida #8 ðduas campanhas digitais por ano, durante três anos, a nível da cidade.

ÅUm campanha informativa digital anual durante os cinco anos de vigência do SULP.

ÅAssim, o intervalo or­amental estimado para esta medida ® de {105 000û, 150 000û}

ÅCampanhas dirigidas aos lojistas :

ÅEstas campanhas serão dirigidas e centradas nos lojistas e demais agentes económicos. 

ÅAs medidas que beneficiarão de campanhas de sensibilização são:

ÅMedida #1 no sentido de esclarecer o propósito e benefícios das intervenções;

ÅMedidas #3 a #5 e #9 no sentido de informar a pertinência e impacto de tais medidas,

ÅAdicionalmente, poderão ser incluídas campanhas informativas genéricas relativas aos impactos dos hábitos de 

consumo na Sociedade, Economia ou Ambiente.

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2
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ÅMedida #2 ðCampanhas de sensibilização junto dos lojistas e população 

ÅCampanhas dirigidas aos lojistas :

ÅAs ações de campanha poderão incluir a distribuição de panfletos e similares, e publicidade física e digital.

ÅAdicionalmente deverão incluir sessões de esclarecimento e de trabalho, digitais e físicas, com a duração de ½ dia ou 

de 1 dia. O custo desta sessão inclui, pelo menos, os seguintes elementos de custo unitário:  preparação do material, 

carregamento e disponibilização em plataforma digital adequada (no caso de campanhas digitais), aluguer de espaços 

e catering (no caso de campanhas físicas), e organização e condução da sessão. 

ÅOs orçamentos unitários considerados são:

ÅO orçamento dos custos de preparação de campanhas digitais, por medida, é de {15 000û, 20 000û}.

ÅO or­amento dos custos de prepara­«o de campanhas f²sicas , por medida, ® de {10 000û, 15 000û}. O or­amento da 

organiza­«o e condu­«o, por sess«o, ® de {2 500û, 3 500û}.

ÅAtendendo à duração das medidas e à abrangência territorial poderá ser necessário realizar mais do que uma 

campanha. Assim foi considerado o seguinte:

ÅMedida #1 ðuma campanha física por medida e por zona de implementação (foi considerado o zonamento 

definido no estudo òEstudo de Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na Cidade do Portoó).

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2



PLUS PORTO89 | 129

ÅMedida #2 ðCampanhas de sensibilização junto dos lojistas e população 

ÅCampanhas dirigidas aos lojistas :

ÅAtendendo à duração das medidas e à abrangência territorial poderá ser necessário realizar mais do que uma 

campanha. Assim foi considerado o seguinte:

ÅMedidas #3 a #5, #9 ðuma campanha física por medida e por zona de implementação (foi considerado o 

zonamento definido no estudo òEstudo de Caracteriza­«o da Log²stica Urbana na Cidade do Portoó).

ÅUm campanha informativa digital anual durante os cinco anos de vigência do SULP 

ÅAssim, o intervalo or­amental estimado para esta medida ® de {150 000û, 230 000û}

ÅEstes custos foram considerados integralmente externos. Haverá custos internos mas foram considerados marginais. 

Estas iniciativas fazem parte integrante das funções diárias das Divisões e Direções relevantes não tendo sido 

considerado que seria necessário afetar recursos humanos para esta função.

ÅA tabela seguinte apresenta o orçamento global desta medida. 

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2

Campanha
Orçamento

Mínimo Máximo

População 105 000û150 000û

Lojistas 150 000û230 000û

Total 255 000û380 000û
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ÅMedida #3 ðRestrição de acesso temporal

ÅMedida #4 ðRestrição de acesso (baseada na volumetria do veículo)

ÅMedida #5 ðMelhoria da eficácia da fiscalização

ÅO sucesso das Medidas #3 e #4 depende de um sistema eficaz de fiscalização (Medida #5). Adicionalmente, as soluções 

propostas são de base tecnológica (ver Slide 55 e seguintes), as quais podem servir, parcial ou totalmente, estas Medidas. 

Estas são as razões por se apresentar o orçamento conjunto destas três medidas.

ÅAdicionalmente, não será necessário contratualizar o desenvolvimento complemento do sistema. A C. M. Porto dispõe de 

recursos tecnológicos avançados, através do Centro de Gestão Integrado (CGI), capazes de disponibilizar todos os 

serviços de apoio, suporte e acompanhamento (ex.: servidores, sistemas de comunicação, processadores, etc.). Neste 

sentido será, somente, necessário contratualizar o desenvolvimento do sistema aplicacional e instalação dos sistemas no 

terreno.

ÅO orçamento desta proposta considera assim dois tipos de custos, a saber: internos da C. M. Porto, relacionados com o 

backofficee manutenção, e externos, relacionados com a contratualização.

ÅNo que concerne os custos internos foram considerados os seguintes  elementos:

ÅEquipa permanente de 3 t®cnicos superiores, custo anual, de {85 000û, 120 000û}. De acordo com o cronograma, o 

pleno funcionamento destas medidas vai acontecer no ano 4. Assim, durante a vigência do SULP, há que contabilizar 

dois anos (Ano 4 e Ano 5) de custos internos: {170 000û, 240 000û}.

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2
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ÅMedida #3 ðRestrição de acesso temporal

ÅMedida #4 ðRestrição de acesso (baseada na volumetria do veículo)

ÅMedida #5 ðMelhoria da eficácia da fiscalização

ÅNo que concerne os custos internos foram considerados os seguintes elementos (continuação):

ÅAdicionalmente, estima-se que estas medidas venha a ocupar entre 5% a 10% da capacidade instalada a ocupação de 

recursos do CGI. De acordo com o Or­amento da C. M. Porto, o or­amento do CGI ® de 274 520û.

ÅAssim, o custo imput§vel a estas medidas ® de {13 500û, 27 500û}. Atendendo que as medidas estar«o em 

funcionamento, no âmbito do SULP, durante dois anos ðAnos 4 e 5 ðe assumindo que o orçamento do CGI é 

semelhante, ent«o o custo ® de {27 500û, 55 000û}.

ÅNo que concerne os custos externos foram considerados os seguintes elementos:

ÅDesenvolvimento e instala­«o do aplicativo estimado entre {250 000û, 350 000û}

ÅInstalação do equipamento (referente à Medida #3):

ÅA solução 1 (Slide 55 e seguintes) não preconiza qualquer instalação, pelo que caso seja escolhida esta opção, o custo 

é nulo.

ÅAs demais soluções (Slide 55 e seguintes) preconizam a instalação de equipamento, tendo sido considerados os 

seguintes intervalos de custo, por lugar de carga e descarga: {80û, 120û}. 

ÅNota: este intervalo considera a instalação de equipamento comum a vários lugares (ex.: beacon), ou mesmo 

instalação de outros sistemas como CCTV.

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2



PLUS PORTO92 | 129

ÅMedida #3 ðRestrição de acesso temporal

ÅMedida #4 ðRestrição de acesso (baseada na volumetria do veículo)

ÅMedida #5 ðMelhoria da eficácia da fiscalização

ÅNo que concerne os custos externos foram considerados os seguintes elementos (continuação):

ÅInstalação do equipamento (referente à Medida #3) (continuação):

ÅA tabela seguinte apresenta o intervalo de custo considerando o número atual e previsto de lugares de carga e 

descarga (Slide 24).

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2

Quantidade de Lugares
Orçamento

80û/lugar 120û/lugar

Atual (548 lugares) 43 850û 65 750û

Futuro (635 lugares) 50 800û 76 200û
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ÅMedida #3 ðRestrição de acesso temporal

ÅMedida #4 ðRestrição de acesso (baseada na volumetria do veículo)

ÅMedida #5 ðMelhoria da eficácia da fiscalização

ÅA tabela seguinte resume o intervalo dos elementos considerados nestas medidas (considerando a quantidade prevista de 

lugares de carga e descarga)

ESTIMATIVA ORÇAMENTAL AGREGADA 

TAREFA 2.2

Custos Elementos
Orçamento

Mínimo Máximo

Internos (CGI)
Recursos Humanos 170 000û 240 000û

Tecnológico 27 500û 55 000û

Externos
Desenvolvimento Aplicacional 250 000û 350 000û

Instalação Equipamento 50 800û 76 200û

TOTAL 498 300û 721 200û




