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Setor esta em crescimento. Chegou
a altura de avancar para a consolidacao?

Os transportes e logistica tém crescido. Mas faltam ligacdes e investimento. E o mercado rodoviario atomizado, contmua a
espera de consolidagao. A crise energética e a tecnologia, que ja produz efeitos, ajudam. s p.a,5e12 =

“Clientes estao indisponiveis para
pagar dobro ou triplo pelo frete”

= Entrevista a Afonso Almeida, presidente da APLOG r.c-7
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Nuno Rangel CEO da

Rangel Logistics Solutions

odaagente quer uma

cadeialogistica com

menos emissoes. A

pergunta que raramente
se faz em voz alta € outra: quem
paga por ela?

A direcao estd definida e o setor
estd a investir. Mas quem vive esta
atividade todos os dias sabe que a
transicdo € muito mais exigente
do que substituir camides a diesel
por elétricos. E sabe que, antes de
mudar de energia, € preciso
gastar menos dela.

A eficiéncia operacional € o
ponto de partida. Menos
quilometros em vazio, cargas
bem consolidadas e rotas
melhor planeadas reduzem
emissoes e custos a0 mesmo
tempo, sem esperar por
nenhuma tecnologia nova. O
mesmo vale para um armazém
que produz parte da energia que
consome, elimina desperdicio,
eletrifica equipamentos e
automatiza processos.

E aqui que continua a existira
maior margem de progressao.
Dados, algoritmos e inteligéncia
artificial vao permitir prever
melhor, planear melhor e ocupar
melhor cada ativo. Cada
quilometro evitado é energia que
ndo se consome, seja diesel, HVO
ou eletricidade.

Atecnologia terd, natural-
mente, um papel central. Ja é
possivel eletrificar com sucesso
operacoes de distribuicao
urbana, mesmo em atividades
tao exigentes como o transporte
de medicamentos em
temperatura controlada, onde a
margem de erro € nula. No longo
curso, arealidade ¢ outra:
veiculos mais caros, autonomia e
tempos de carregamento que
condicionam a operagao e uma
rede de infraestruturas ainda
longe de estar completa. No
maritimo e no aéreo, os desafios
sao semelhantes. Os combusti-
veis sustentaveis de aviacao
(SAF), outros combustiveis alter-
nativos e novas formas de

propulsao vao evoluir, mas nao
ha, hoje, uma solugdo tnica para
descarbonizar todas as cadeias
logisticas.

Chegamos, assim, a questao
que exige mais clareza.

Os operadores logisticos sao
chamados a investir em frotas,
carregadores, instalagdes, energia
renovavel e tecnologia. Ao
mesmo tempo, muitos clientes
assumem metas ambiciosas de
reducao de emissoes. SO que, na
hora de contratar, o preco, o prazo
e aflexibilidade continuam,
demasiadas vezes, a decidir. Se
queremos uma logistica com
menor intensidade carbonica, a
sustentabilidade tem de entrar
no desenho do servico e nos
critérios de compra, e nao apenas
nos relatorios. Ha investimentos
que so sao possiveis com
contratos de duracao e previsibi-
lidade adequadas. Sem esse
compromisso partilhado, o custo
datransicao fica todo do mesmo
lado damesa.

Tenho visto, na pratica, como
pequenas alteracbes numa
operacao fazem avancar ou

recuar a descarbonizacao.
Podemos introduzir numa rota
um combustivel com emissdes
significativamente inferiores e,
meses depois, uma mudanca de
equipamento ou das condicoes
operacionais tornar essa solu¢cao

Na hora de contratar,
O preco, o prazo

e a flexibilidade
continuam,
demasiadas vezes, a
decidir. Se queremos
uma logistica com
menor intensidade
carbonica, a
sustentabilidade tem
de entrar no desenho
do servico e nos
critérios de compra,
€ hao apenas hos
relatorios

inviavel. A transicao ndo depende
apenas do operador. Depende de
toda a cadeia. Um cliente que
aceita janelas de entrega mais
largas, partilha previsdes com
antecedéncia ou admite
consolidar encomendas
contribui tanto para reduzir
emissOes Como um camido novo.
Ha ainda um terceiro ator nesta
equacao: o Estado. A regulacao
europeia vai encarecer progressi-
vamente as emissoes, nomeada-
mente com o alargamento do
comeércio de licencas de emissao
aos combustiveis do transporte
rodovidrio. Faz sentido que assim
seja. Mas o sinal de preco s
funciona se as empresas tiverem
alternativas reais ao seu alcance:
carregamento para veiculos
pesados nos principais eixos,
ligacOes a rede elétrica em prazos
compativeis com o investimento,
apoios que nao se esgotem em
avisos pontuais e uma ferrovia de
mercadorias capaz de competir
com a estrada. Semisso, o custo
ndo desaparece. Transfere-se, e
acaba no preco final dos produtos
que exportamos e consumimos.

Para Portugal, esta discussao
pesaainda mais. Somos uma
economia periféricae
exportadora, e a distancia aos
principais mercados europeusja
€ um custo para as nossas
empresas. Nao podemos somar a
periferia geograficauma
desvantagem logistica criada por
energia mais cara, por falta de
infraestruturas ou por uma
transicao que torne o transporte
estruturalmente mais caro.

Precisamos de ambicdo na
descarbonizacao e de
pragmatismo na formade a
executar. Sustentabilidade e
competitividade ndo sao forgas
opostas. Muitas das melhores
decisdes ambientais sao também
boas decisdes econdomicas:
consumir menos energia,
eliminar desperdicio, transportar
mais com 0S Mesmos recursos e
tirar mais partido de cada ativo.

Mais do que mudar a fonte de
energia, o verdadeiro objetivo
deve ser precisar de menos
energia para mover cada
tonelada, cada palete e cada
encomenda.
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Transportes e Logistica

O setor esta
a crescer.
E altura

de consolidar??

Analise m Transportes e logistica crescem em Portugal, =
mas a falta de escala, a fragmentacao e as ligacoes
internacionais limitam a competitividade do setor.

O futuro passara por mais operacoes de consolidacao,
investimento e por uma maior pressao para se acelerar

a transformacao.

BLOOMBERG

Ricardo Santos Ferreira
rsferreira@medianove.com

setor dos transportes e

logistica em Portugal

estd a atravessar uma

fase de crescimento e
de transformacao, beneficiando
da reorganizacdo das cadeias de
abastecimento e do aumento da
atividade portudria. Esse € o lado
positivo. A outra face da moeda
€ que continua condicionado
pela pequena escala do pais e
das empresas, pela fragmenta-
¢ao do mercado, posicao perifé-
rica e ligagOes internacionais
ainda insuficientes.

“O setor dos transportes e logis-
tica em Portugal apresenta, desde
2021, uma trajetoria de cresci-
mento, mas continua a enfrentar
limitacOes estruturais relevantes
em termos de escala e posicio-
namento competitivo®, afirma
Fernando Mascarenhas, advisory
partner da KPMG Portugal, ao Jor-
nal Econémico (JE).

“Encontra-se num momento
de transformacdo profunda,
impulsionado por alteracdes nas
cadeias de abastecimento glo-
bais, pela digitalizacao e por uma
crescente necessidade de resi-
liéncia’, reforga Ricardo Ferrao,
partner da Deloitte.

A atividade portudria atingiu
maximos historicos e houve inves-
timento em armazenagem e ati-
vidades auxiliares. Portugal tem
uma frente atlantica, portos de
aguas profundas e especiali-
zacao em cadeias exportadoras.
O porto de Sines movimentou
cerca de 50,5 milhdes de tonela-
das em 2024, mais de metade da
carga nacional, segundo os dados
citados pela KPMG. Mas uma parte
relevante corresponde a
transhipment, pelo que nem todo
0 movimento gera valor logisti-
co em territério nacional.

Portugal dispde de portos com
potencial de crescimento e pro-
jetos de reforgo das ligacoes fer-
roviarias de mercadorias. O pro-
blema estd na articulacao. ‘A com-

“O principal desafio
passa por gerir,

em simultaneo,
uma transformacao
tecnoldgica,
energética

e operacional”,
sintetiza Ricardo
Ferréao

petitividade logistica mede-se cada
vez menos pela existéncia de
infraestruturas isoladas e mais pela
capacidade de integracao dos dife-
rentes modos de transporte e pela
fluidez dos corredores logisticos”,
sublinha Ricardo Ferrao.

‘A oportunidade estratégica passa
por ligar mais eficazmente o0s por-
tos ao hinterland ibérico através
de corredores ferroviarios, de pla-
taformas logisticas e de servicos
de valor acrescentado’, defende
Fernando Mascarenhas. Um porto
competitivo vale menos se a mer-
cadoria ndo sair com rapidez; uma
linha ferrovidria vale menos se
nao estiver integrada com ter-
minais, operadores e capacidade
de distribuicao.

No transporte terrestre a situa-
cao é diferente. A ferrovia tem
as limitacoes conhecidas. Na rodo-
via, persistem a reduzida dimen-
sao média das empresas, a frag-
mentacao, a periferia geografica e
uma adocao tecnologica desigual.

A predominancia de micro e
pequenas empresas da flexibili-
dade, ¢ verdade, mas limita inves-
timento e poder negocial e difi-
culta a integracdo em redes inter-
nacionais, a atracao de talento e
a adocao de ferramentas digi-
tais. E um problema que afeta a
competitividade.

José Roque
Partner Energy & Industrials
Leader na EY Portugal
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Setor apresenta, desde 2021, uma trajetdria de crescimento, mas enfrenta limitagcdes estruturais relevantes.

“Portugal continua particular-
mente dependente da rodovia,
que representa aproximadamen-
te 85% do transporte terrestre de
mercadorias, acima dos 78% da
UE-27", aponta José Roque, partner
de Energy & Industrials Leader na
EY Portugal. Isto aumenta a expo-
sicao do setor ao preco do gaso-
leo e a volatilidade geopolitica dos
precos da energia, fatores que Por-
tugal nao controla. Vemos isso na
atual crise energética.

Para José Roque, a resposta passa
combinacao de eficiéncia das rotas,
renovacao das frotas, carregamen-
to em deposito, intermodalida-
de e melhor integracao entre por-
tos, ferrovia e centros logisticos.
O estudo EY-Eurelectric Fleet
Forward Report 2026 indica que
0s veiculos comerciais ligeiros elé-
tricos podem permitir redugoes
dos custos operacionais entre 15%
e 40%, consoante o pais, a fisca-
lidade e o modelo de carregamen-
to. Nos pesados elétricos, as pou-
pancas analisadas variam entre
7% e 20% por quilometro, embo-
ra o investimento inicial con-
tinue elevado e dependa de uma
infraestrutura de carregamento
suficientemente desenvolvida.

E também aqui que entra o Esta-
do. Nao apenas pelo investimen-
to, mas pela capacidade de criar



as condicOes para que o privado
invista.

“Tao importante como investir
€ remover bloqueios: € necessa-
rio acelerar licenciamentos, asse-
gurar capacidade de ligacdo a rede
nos parques logisticos e criar esta-
bilidade fiscal durante o ciclo de
renovacao das frotas”, defende
Roque. Na fiscalidade, o objetivo
deve ser premiar a eficiéncia e a
utilizacao, evitando alteracoes fre-
quentes dos incentivos e manten-
do uma perspetiva de competiti-
vidade europeia.

Num setor em que a renovacao
de uma frota representa investi-
mentos significativos e decisoes
para varios anos, a previsibilida-
de regulatoria e fiscal torna-se,
assim, parte da equagao de com-
petitividade. O mesmo acontece
com a disponibilidade de potén-
cia elétrica nos parques logis-
ticos.

O Estado tem, por isso, um papel
que vai além das grandes obras.
Infraestruturas ferrovidrias, acessos
portudrios e plataformas logisticas
. continuam a ser fundamentais, mas
. licenciamento, rede elétrica, fisca-
lidade e estabilidade das regras
podem determinar a velocidade a
que as empresas investem.

Concentragao no horizonte
Quando se fala com os agentes do
setor, uma das palavras que se des-
taca é concentracao.

A logistica europeia atravessa
um processo de consolidacao, com
operacdes como a aquisicdo da
DB Schenker pela DSV e movi-
mentos envolvendo DACHSER,
CEVA Logistics, Kuehne+Nagel e
Rhenus.

Portugal, pela fragmentacao
empresarial, ndo fica fora desta
tendéncia. Este ano, a gestora bri-
tanica ICG entrou no capital do
Grupo Paulo Duarte, adquirindo
uma participacdo de 33,5%, num
investimento anunciado de até
200 milhoes de euros destinado
a financiar crescimento, renova-
¢do da frota, tecnologia e novas
infraestruturas, mantendo a fami-
lia o controlo e a gestao da empre-
sa. Pouco depois, ja com o0 novo
parceiro, a Paulo Duarte comprou
uma participacdao de controlo na
espanhola Barquin y Otxoa, espe-
cializada em transporte e logisti-
ca a temperatura controlada, refor-
cando a escala ibérica do grupo.
Antes, o Grupo TMB adquiriu uma
unidade de negdcio da historica
Transnautica dedicada ao trans-
porte rodovidrio e a logistica, que
incluia ativos e contratos associa-
dos a atividade. E o Grupo Sousa

adquiriu a Tirgal, transitaria sedia-
da na Maia e especializada sobre-
tudo no transporte maritimo entre
o continente, as regides autono-
mas e mercados africanos.

Concentracdo ndo significa ape-
nas fusoes e aquisi¢des. Ganham
espaco aliancas operacionais, pla-
taformas digitais partilhadas, par-
ticipagdes minoritarias, joint ven-
tures ou modelos de coordenagao
de rede do tipo Fourth-Party Logis-
tics (4PL). A sucessao em empre-
sas familiares pode igualmente
acelerar movimentos de integra-
¢ao, embora a preparacao de mui-
tas empresas continue a ser um
entrave.

“O racional econdmico para con-
solidacdo é forte, atendendo a ele-
vada fragmentacao do setor”, diz
Mascarenhas. “No entanto, a sim-
ples agregacao ndo garante a cria-
¢ao de valor”, avisa. O ganho esta-
rd nas operagdes que acrescen-
tem corredores estratégicos, cargas
de retorno, especializacoes ver-
ticais, terminais logisticos ou pre-
senca em Espanha.

A pressdo € simultaneamente
tecnologica, energética e opera-
cional. A Deloitte identifica como
forcas que atuam em paralelo a
reorganizacao das cadeias de abas-
tecimento, novos concorrentes,
modernizacao das frotas e exigén-
cias crescentes de sustentabi-
lidade. Isso obriga as empresas a
investir em ativos, dados, tecno-
logia, competéncias e financia-
mento

“O principal desafio passa por
gerir, em simultaneo, uma trans-
formacgao tecnoldgica, energéti-
ca e operacional’, sintetiza Ferrao.

‘As empresas terao de investir
em tecnologia, reforcar capa-
cidades analiticas, desenvolver
talento especializado e encontrar
modelos de financiamento que
suportem a renovacgao de ativos e
processos’, acrescenta Ricardo Fer-
rao, defendendo também a acele-
racdo dos projetos de infraestru-
tura e uma maior colaboracao entre
0s setores publico e privado.

E essa coordenacio que pode
determinar se Portugal fica como
ponto de passagem ou captura
mais valor das cadeias logisticas
que cruzam o Atlantico e a Penin-
sula Ibérica. Intermodalidade, liga-
¢Oes internacionais, capacidade
dos corredores ferrovidrios de mer-
cadorias e integragao digital entre
operadores, infraestruturas e clien-
tes estdo entre os principais estran-
gulamentos.

O pais tem portos, localizacdo e
base exportadora. Falta ligar as
pecas.
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Entrevista a Afonso Almeida = A descarbonizacdo tem de ser sustentavel ambientalmente, mas
tamb¢ém financeiramente, defende o presidente da APLOG - Associacao Portuguesa de Logistica.
Alerta que o processo vai ter custos e que deve haver apoios para ajudar as empresas nesta fase

de transicao, que deve ser gradual.

“Clientes nao estao disponiveis
para pagar duas ou trés vezes

mais pelo -

esmo frete”

André Cabrita-Mendes
amendes@medianove.com

A APLOG vai realizar a sua
conferéncia com a geopolitica
como tema. E mais um desafio
que o setor enfrenta?

O mundo neste momento tem
mais de 60 conflitos. Isto faz com
que as empresas tenham de
ter uma forma diferente de pen-
sar. Tém de estar muito bem orga-
nizadas, tém de ter a parte da
contratacdo, tém de ter fontes
alternativas ao fornecedor ou
aos fornecedores, nomeadamen-
te largas distancias.

E um tema super-atual, super-
-importante e que no fundo, no
final do dia, toca a todos, seja
industrias, seja ndos como con-
sumidores, cada pafis.

A Asia é um fornecedor
importante. Uma boa parte da
carga maritima passava ali
pela zona do Médio Oriente.
Como é que estdo os fretes e
os tempos de entrega?

Penso que os valores dos fre-
tes ainda estdo altos, mas ja esti-
veram mais. Os navios tém de ir
pela Africa do Sul, passar do fndi-
co para o Atlantico, sao rotas que
demoram mais 10 ou 15 dias. Sao
rotas mais longas e mais caras.
O produtor faz grandes esforgos
para ser competitivo mas nalgu-
mas situacoes ¢ completamen-
te impossivel. Portanto, as empre-
sas tém de aumentar os precos
dos seus produtos.

Quais os desafios da descarbo-
nizagdo no setor da logistica?
A logistica é um setor que estd

muito ativo em muitas coisas,
incluindo na descarbonizacao,
digitalizacao, automatizagao e
robotizacao, todas estas novas
tecnologias.

Na parte dos armazéns, tem
havido um esfor¢co muito gran-
de nos novos projetos. Por um
lado, a eficiéncia energética, €
um tema também muito impor-
tante, de grande preocupacao,
como na logistica de frio, nos
produtos refrigerados e conge-
lados, onde existem consumos
muito elevados, com as empre-
sas a tomar agoes contribuin-
do para a descarbonizacao, mas
também para consumos mais
baixos. No fundo, para aumen-
tar também a competitividade
das empresas. Nao € s a ques-
tao da descarbonizacdo, mas tam-
bém tudo a volta, para conse-
guirem ser mais competitivos
no mercado nacional e interna-
cional.

Nos armazéns, muito trabalho
esta a ser feito, ha muitos novos
armazéns, muitos parques logis-
ticos novos. Quero realgar, a
importancia e o bom trabalho
da area que chamamos imobi-
liario logistico. E a base e estru-
tura do presente e do futuro,
onde as empresas podem gerar
sinergias nos locais mais ade-
quados, nao é como no pas-
sado onde as empresas nasce-
ram “‘como cogumelos” nos locais
mais incriveis que possamos ima-
ginar, como no eixo Carregado-
-Azambuja, ¢ uma zona que cres-
ceu de forma andrquica. Hoje em
dia as coisas sao diferentes, feliz-
mente estdo noutro caminho.
Portanto, real¢a-se a importan-

cia do imobilidrio de logistica
a todos os niveis, incluindo a efi-
ciéncia energética e descarbo-
nizacgao.

E no setor dos transportes?

O transporte rodoviario con-
tinua a ser o maior contribuin-
te este tema da poluicdo. E € o
maior inimigo da descarboniza-
¢do. No caso das entregas, vamos
comecgar em tudo o que sdo
entregas mais pequenas que rece-
bemos em casa, 0s pacotes, as
caixas. Estas empresas - que sdao
um grupo importante de empre-
sas nacionais e estrangeiras-,
estao super empenhadas nessa
matéria. Posso dizer que mais
de 50% dessas empresas hoje
em Portugal ja tém veiculos elé-
tricos e estao a caminhar muito
rapidamente. Nao tenho duvi-
das que vao chegar a 2030, com

OO0

Fretes maritimos da
Asia para a Europa
“ainda estao altos”,
com uma demora
extra de 10 a 15 dias
devido a guerra no
Médio Oriente.
Navegar pelo sul de
Africa implica rotas
mais longas e mais
caras.

100% da sua frota elétrica. E pre-
ciso dizer também que isto tam-
bém se prende com a vontade
das empresas, mas também com
a tecnologia. Estas empresas tém
hoje melhores veiculos, mais
meios, COmo nos carregamen-
tos.

Se as empresas tiverem rodas
carros elétricos, mas se a estru-
tura de carregamento em Portu-
gal e na Europa nao acompanhat,
pode ser um problema. Estd a
ser feito um caminho importan-
te, um grande esforco para acom-
panhar. Este aumento de via-
turas elétricas diz respeito as
ligeiras, nao sdo as pesadas. Sabe-
mos que ha muitas empresas
pequenas, mais pequenas, que
podem ter mais dificuldades, E
verdade. Mas com estes proble-
mas, infelizmente, que temos no
Médio Oriente e tudo o que esta-
mos a ver pela frente, é prova-
vel que esta situacao nao se resol-
va rapidamente... com 0 aumen-
to fortissimo do preco dos
combustiveis. Estas empresas
vao, naturalmente, para os car-
ros elétricos e deixam o stan-
dard para tras, isto estamos a
falar de viaturas até 3.500 kg.

No caso dos pesados, as noti-
cias ndo sao tao otimistas ou tdo
boas. Mas recentemente, em Han-
nover, na Alemanha, na feira de
transporte mais importante da
Europa, onde sdo apresentadas
as grandes novidades dos trans-
portes. Foram apresentados,
camides elétricos de ultima gera-
Gdo ja com autonomias para mais
de 700 km, da Volvo e Scania.
Isto sdo boas noticias. O que se
estava a passar ¢ que a tecnolo-

gia ndo estava a ir tdo rapido e
nao havia autonomia suficien-
te, sendo critica nos camides que
vao de Portugal para Franga ou
para a Alemanha. Se a autono-
mia for de apenas 300 km, nao
chega, ndo ¢ competitivo. Essa
era uma preocupacao. Mas agora
temos esta tendéncia do aumen-
to das autonomias e com precos
mais competitivos. Outra ques-
tdo é que os camioes eléctricos
eram muitissimo caros e isso
criava naturalmente gravissimos
problemas as empresas de trans-
porte, aos operadores logis-
ticos, porque ndo ha dinheiro.
Se 0 camido elétrico custa o tri-
plo, vamos chamar o standard.
Porque os clientes ndo estao dis-
poniveis a pagar duas ou trés
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vezes mais pelo mesmo frete.
Estamos todos do lado de des-
carbonizacao, mas tem de haver
um equilibrio em termos de tari-
fas, em termos de custos, para
ndo matar as empresas de trans-
porte. O problema é que depois
nao hd empresas de transporte
para transportar os bens para as
industrias e o retalho. E preci-
so ter algum cuidado. Também
sei que foram apresentadas solu-
¢oes por empresas chinesas com
baterias de hidrogénio, portan-
to com uma tecnologia diferen-
te das baterias que vamos cha-
mar convencionais, em que algu-
mas marcas chinesas vieram
apresentar essas novas solucgoes
e com autonomias que podem
chegar aos 1.700 km. A partida,

sao0 boas noticias. As marcas estio
a trabalhar arduamente.

E em Portugal?

Este ano ja se venderam alguns
camides eléctricos, ainda pou-
cos, naturalmente, mas sei que
algumas das principais empre-
sas portuguesas ja estdo a inves-
tir e jd estdo a comprar algumas
unidades. Seguramente, também
estdo a fazer o que € logico, estao
a espera das novas inovagoes, ,
se calhar dos novos precos para
poderem comegar a investir mais.

A rede de carregamentos esta
preparada?

Os paises europeus tém que estar
preparados para que as empre-
sas cumpram essa legislacao. Os

paises tém que estar prepa-
rados para haver sistemas de car-
regamento para que o camido
ndo chegue a um sitio e tenha
que estar ndo sei quantas horas
a espera para poder carregar, para
continuar a sua viagem de impor-
tacdo e exportagao.

Eu diria que o caminho ¢ um
caminho que nao é facil, nomea-
damente nesta drea dos pesa-
dos. Mas ¢ um caminho que eu
acho que ¢€ irreversivel. Agora
vamos ver também com novas
tecnologias dos hidrogénio ou
algo que possa aparecer. Talvez
possam existir duas ou trés tec-
nologias que depois cada um
escolherd. Cada organizagao vera
qual é a solucdo que faz mais
sentido para eles. E um cami-
nho que nao € facil, porque para
esta questao de descarboniza-
¢do, de alguma maneira isto exige
muito investimento e, por outro
lado, isto significa também um
aumento de custos.

Ndo vale a pena, na minha opi-
nido, dizer que vamos continuar
a ter os mesmos custos com a
descarbonizacdo. Isto tem cus-
tos.

Sao necessarios apoios
publicos?

Os apoios europeus ou comuni-
tdrios podem ajudar a dar algum
contributo para as industrias,
para as empresas de transporte.
Isto ndo é facil.

Falamos de margens muito
curtas?

As margens da drea dos trans-
portes sao margens de um digi-
to. Nao sdo margens de outras
industrias que tém margens real-
mente estratoesféricas, com-
parando com o que € a acti-
vidade dos transportes.

E um mercado ultra-
-competitivo...

Sim, sim, existe muita com-
peticdo.

O preco continua a ser rei?

Estava a ouvir a minha colega
presidente da ANTRAM sobre
sobre este tema, os contratos de
fretes. Espero que a maioria das
empresas de transportes tenham
contratos que, no caso desta
questao do gasoleo, sejam alte-
rados, ou mensalmente ou tri-
mestralmente. Mas o que € nor-
mal hoje é que estas questoes
ja existam nos contratos, por-
que repare: se 0 gasoleo aumen-
tar 50% ou 100%, a empresa dos
transportes ndo pode assumir

esse aumento. E que o gaséleo
representa 40% do custo total
do transporte. Mas diria que, na
maior parte dos casos, princi-
palmente das empresas médias
e grandes, isso ja acontece. Se
nao, no final do dia serd com
certeza o consumidor a pagar e
por isso também temos mais
inflacdo.

O aumento dos custos com os
combustiveis também afeta o
vosso setor. Como é que tem
sido este ano? A subida dos
custos pressiona?

Sem duvida. E um ano muito
dificil para todos. Isto € uma bola
de neve. Comec¢amos com as
industrias, que compram maté-
rias-primas, que tém de ser trans-
portadas de camiao, de navio,
que sao os mais afetados. Seja
de que drea forem, as empresas
comegam logo a montante a ter
aumentos importantes na entra-
da das matérias primas, para
depois fazerem a sua transfor-
macao e produzirem o0s seus 0s
seus produtos. Depois, as indus-
trias também tiveram o aumen-
to do custo da energia, eletri-
cidade e gas.

Na reta final, as empresas pro-
duzem os seus produtos e tém
de os colocar no mercado nacio-
nal e internacional, tém que
0s transportar, a maioria por via
rodovidria. E os custos da logis-
tica também tém aumentado
com o0s problemas geopoliticos.
Portanto, tudo isso aumenta o
custo dos produtos e inflacao.
Os custos aumentaram para por
0s produtos no retalhista ou no
cliente final seja no norte ou no
Algarve. A logistica tenta otimi-
zar, planear melhor e tomar agoes
para que nao haja, por um lado,
desperdicio para, por outro lado,
nao fazer, stocks excessivos. E
preciso gerir a cadeia da melhor
maneira possivel, com 0s seus
parceiros para procurar melho-
res solugoes para tentar mini-
mizar, mitigar, todos estes pro-
blemas que temos hoje pela fren-
te. E o que qualquer boa empresa
tem que fazer.

Quanto pesam os custos
logisticos numa empresa?
Depende dos negdcios e do
setor. Os custos logisticos numa
empresa podem valer 7% ou
8%, ou podem valer 20% ou
30%. Hoje, felizmente, hd muita
atencao a todo o processo logis-
tico, porque € um processo fun-
damental em qualquer nego-
cio.

As pessoas s6 se lembram

da importancia da logistica
quando as coisas correm mal?
H4 20 ou 30 anos, ndo existia
sequer um departamento logis-
tica; na maior parte das empre-
sas, a logistica estava incluida
nas dreas financeiras. Era uma
area talvez considerada menor.
Esse tempo jd acabou em Por-
tugal, na Europa, EUA, etc. por-
tanto estou a falar em Portu-
gal, mas obviamente na Euro-
pa e nos Estados Unidos e noutros
paises, Inglaterra, etc. Houve uma
evolucao tremenda.

A logistica ¢ uma das dreas
onde mais se tem investido em
tecnologia. Como sabemos, ha
escassez de mdo de obra, com
trabalho por turnos, seis ou sete
dias por semanas. Por isso € muito
importante poder ter uma maior
automatizacdo, uma maior digi-
talizacao, um maior controlo dos
processos de toda a cadeia. Hoje
em dia, uma empresa sabe quase
a0 minuto onde estd a carga. E
quer saber porque € que esta
atrasada meia hora: o que é que
aconteceu? o que temos de fazer?

As pessoas que trabalham nesta
area tém uma capacidade de
reaccao, de arranjar solucoes,
porque nao existe logistica per-
feita, existem sempre imponde-
raveis, existem sempre situacgoes,
ha sempre situacoes novas, situa-
coes diferentes.

O grande consumo é um dos
setores com mais mudancgas?
No grande consumo didrio, as
coisas mudaram muito. As coi-
sas hoje sdao encomendadas 24
horas antes para estar na loja no
dia seguinte. Sao encomenda-
das hoje, se for preciso, até a hora
do almoco. Amanha, ja estdo na
loja. Ou seja, hd aqui um traba-
lho de planeamento, de acom-
panhamento que realmente a
tecnologia veio ajudar, porque
sem essa tecnologia nao era pos-
sivel haver este controlo, esta
situacdo quase ao minuto. A logis-
tica € um grande exemplo e
temos muito bons exemplos,
COmo no caso da pandemia, por
exemplo, em que as pessoas nao
deixaram de ter os produtos
no supermercado, ndo deixaram
de ter os bens essenciais. Isto
nao € por acaso, aconteceu e
acontece hoje, porque existe um
grande profissionalismo, com
o grande desenvolvimento que
a logistica teve nas ultimas déca-
das. Isto ndo é por acaso. A logis-
tica no mundo vale 10% do PIB
mundial.
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[SP para regular ja,
eletrificacao para
resolver o futuro

Secretdrio de Estado admite
que ainda ha passos a dar,
mas rejeita comparacoes

com fiscalidade em

Espanha, falando em "quase
‘dumping fiscal”™, embora

sem apontar o dedo.

Joao Barros
jbarros@medianove.com

Governo quer continuar
a usar o Imposto sobre
os Produtos Petroliferos
e Energéticos (ISP) como
amortecedor para a subida dos
combustiveis, rejeitando uma redu-
¢ao generalizada do IVA. Esta é a
resposta ao problema conjuntu-
ral. A prazo, a menor dependén-
cia externa vira da eletrificacao.

Na abertura da conferéncia “Trans-
portes e Logistica 20307, orga-
nizada pelo Jornal Econdmico, com
0 apoio da PRIO e da Pérez-Llor-
ca, o secretdrio de Estado da Ener-
gia, Jean Barroca, defendeu as esco-
lhas politicas do Governo quanto
a forma de apoiar familias e empre-
sas na atual crise energética.

A 22 de setembro, 0 preco médio
do gasoleo simples em Portugal
continental era de 2,216 euros por
litro e o da gasolina simples 95 de
2115 euros, segundo a Direcao-Geral
de Energia e Geologia (DGEG).

Jean Barroca reconheceu o peso
que a escalada de precos tem tido,
mas argumentou que “as conse-
quéncias seriam ainda mais devas-
tadoras” na auséncia de acao do
Governo.

“O peso da fiscalidade [no preco
dos combustiveis] hoje é infe-
rior ao que tinhamos ha dois anos",
apontou. “Os impostos que hoje
temos sobre 0 gasoleo represen-
tam 39% do preco final, quando
em abril de 2024 representavam
46%". acrescentou.

A carga fiscal voltou ao centro
do debate, sobretudo por causa
da diferenca de precos face a Espa-

nha. Madrid reduziu temporaria-
mente o IVA dos combustiveis de
21% para 10% entre 22 de margo
e 30 de junho e, nos meses seguin-
tes, avancou com reducdes do
imposto especial sobre gasolina e
gasdleo. A Comissao Europeia apre-
sentou, entretanto, uma proposta
para autorizar Espanha a aplicar,
até ao final de setembro, taxas
abaixo dos minimos europeus
naquele imposto.

A descida do IVA é uma “ques-
tao legitima”, admitiu Jean Barro-
ca, mas o Governo considera-a
menos adequada porque “bene-
ficia quem mais consome e ndo
obrigatoriamente quem mais pre-
cisa”. Além disso, Portugal ndo deve
entrar numa corrida fiscal para
responder a um choque externo.

Barroca classificou como “quase
‘dumping fiscal” algumas das res-
postas adotadas na Unido Euro-
peia, onde existem minimos
comuns de tributacao.

Em Portugal, o Governo prefe-
riu combinar o alivio no ISP com
medidas sobre o rendimento. A
nova reducdo do IRS tem um
impacto orcamental estimado em
400 milhodes de euros e 0 pacote
inclui ainda apoios aos setores mais
expostos. “Nao queremos correr o
risco de hipotecar o futuro para
salvaguardar ou melhorar a forma
como atravessamos a crise’, disse.

O Governo prolongou até ao
final do ano o mecanismo que
permite reduzir o ISP quando a
subida dos combustiveis ultrapas-
sa 10 céntimos por litro face aos
valores de referéncia do inicio de
marco. Estima que os descontos
aplicados no imposto represen-
tem uma reducao de tributacao
de cerca de 1,3 mil milhdes de
euros até dezembro, a que juntou
38 milhoes de euros de apoios aos
setores mais expostos.

Esta € a resposta conjuntural,
que nao resolve o problema de
fundo, de dependéncia de com-
bustiveis fosseis que Portugal impor-
ta. A solugao tera de vir da ele-
trificacdo, de novas infraestrutu-

ras e de investimento com um
horizonte mais longo do que o
ciclo politico.

Para o secretario de Estado, redu-
zir o consumo de combustiveis
importados € simultaneamente
uma questao de preco, seguranca
de abastecimento e autonomia
economica. “Cada litro que con-
seguirmos substituir por quilowatt-
-hora € um litro cujo preco deixa
de ser determinado fora do pais”,
afirmou.

A Comissdo Europeia reconhe-
ce que a instabilidade no Médio
Oriente estd a provocar forte vola-
tilidade nos mercados de crude e,
em particular, no gasoleo e no jet
fuel, embora ndo identifique, para
ja, problemas de abastecimento
na Unido Europeia, apesar das noti-
cias de escassez em alguns mer-
cados. O impacto imediato esta
sobretudo no preco.

Portugal parte, pelo menos na
mobilidade elétrica ligeira, de uma
infraestrutura que cresceu depres-
sa. A rede ligada a MOBLE ultra-
passa atualmente 15.900 pontos
de carregamento disponiveis em
todo o pais. Em julho, mais de 39%
dos pontos publicos eram rapidos
ou ultrarrapidos, com poténcia
superior a 22kW. A maior dificul-
dade sente-se nas frotas pesadas.

“Para quem gere uma frota, sobre-
tudo pesada, este indicador ainda
ndo € suficiente”, reconheceu Bar-
roca. E necessdria maior capa-
cidade de rede, ligacOes de alta
poténcia nos centros logisticos, pre-
visibilidade regulatoria e financia-
mento para um investimento ini-
cial elevado.

E nem tudo sera elétrico ao
mesmo ritmo. Nos pesados de
longo curso, na aviacao e em parte
do transporte maritimo, biocom-
bustiveis avancados e outros com-
bustiveis renovaveis continuarao
a ter um papel. Mas precisam de
previsibilidade. “O investimento
numa unidade de biocombusti-
veis avancados decide-se em ciclos
de 10 a 15 anos, 0 que nao se coa-
duna com o ciclo politico’, avisou.

André Lopes,
administrador-
-executivo

da Prio, e Ana
Calhoa,
secretaria-
-geral da ABA

Eletrificacao dos pesados

coloca novos desatios

Numa altura em que os transportadores
estao a sofrer com a crise energética, a transicao energetica
pesa mais. Com que apoios e quem paga?

oana Alves Abreu, counsel
da Pérez-Llorca, e Ade-
lino Almendra, vice-presi-
dente da Associacao Nacio-
nal de Transportadores Publi-
cos Rodovidrios de Mercadorias
(Antram) participaram no painel
“Que energia vai mover os trans-
portes?” e destacaram os prin-

cipais desafios que Portugal enfren-
ta na eletrificacdo dos transpor-
tes, nomeadamente no que diz
respeito aos veiculos pesados de
mercadorias, a infraestrutura de
carregamento e a0 cumprimen-
to das metas definidas no Plano
Nacional de Energia e Clima
(PNEC) 2030.



Joana Alves Abreu comegou por
sublinhar a necessidade de distin-
guir a realidade dos veiculos elé-
tricos ligeiros da dos veiculos pesa-
dos. Embora reconheg¢a uma evo-
lucao positiva no segmento dos
ligeiros, considera que 0 mesmo
nao acontece nos pesados de mer-
cadorias. Neste segmento, ndo exis-
tem pacotes de apoio a aqui-
si¢do tao favordveis como os dis-
poniveis para os veiculos ligeiros,
onde hd também mais incen-
tivos fiscais.

Destacou ainda a importancia
da definicdo do mapa verde e
de outras medidas de apoio a tran-
sicdo energética, mas sublinhou
que estas iniciativas terao de ser
acompanhadas por uma Adminis-
tracao Publica dotada de mais
recursos e por processos adminis-

trativos mais ageis.

Sobre 0 novo mercado europeu
de carbono para os edificios e 0s
transportes, conhecido como ETS
2, Joana Alves Abreu considera
que a obrigacdo de participacao
no sistema devera recair sobre as
entidades que colocam 0s com-
bustiveis no mercado. “Corremos
o risco de encarar o ETS 2 apenas
como uma medida penalizadora.
E essencial aproveitar a receita
gerada para financiar medidas que
assegurem uma transicao justa’.

Ja Adelino Almendra conside-
ra ainda que as medidas ado-
tadas pelo Governo nao tém sido
suficientes para responder aos
desafios enfrentados pelos trans-
portadores, num contexto marca-
do pela pressao dos custos dos
combustiveis.

O secretario
de Estado

da Energia,
Jean Barroca,
defende

a aposta na
eletrificacao
para reduzir

a dependéncia
externa

FOTOS: CRISTINA BERNARDO

Adelino
Almendra,
Joana Alves
Abreu e
André
Cabrita-
-Mendes

“As medidas do governo nao tém
sido suficientes. O diesel vai con-
tinuar caro, mas nao podemos ter
uma so solucao’, diz vice-presi-
dente da ANTRAM. “Temos de olhar
para as solucdes como um todo.
Os transportadores estao a sofrer
bastante. Em Espanha a diferen-
¢a para os valores dos combusti-
veis € substancial’, acrescenta.

E neste ponto que o pais vizi-
nho surge como uma das princi-
pais preocupacoes. Segundo Ade-
lino Almendra, Espanha mantém
apoios extraordindrios aos trans-
portadores que sao superiores aos
atualmente disponiveis em Portu-
gal. A ANTRAM questiona, em par-
ticular, se as regras relativas aos
limites de auxilios de Estado estao
a ser aplicadas de forma idéntica
nos dois paises. Anténio Sarmento

Reduzir o IRC
para estimular
a descarbonizacao

= Quantas mais solucoes, mais vantagens para a
competitividade das empresas e para o bolso de
consumidor. Solucao pode passar pela fiscalidade.

José Carlos Lourinho
jlourinho@medianove.com

descarbonizacao é defi-

nitivamente o caminho

mas quanto mais se abrir

o leque de solucgdes,
mais vantajoso serd para a com-
petitividade das empresas e isso
ird repercutir-se nos consumi-
dores. Esta foi uma das princi-
pais ideias deixadas por André
Lopes, administrador-execu-
tivo da Prio. Porém, este longo
caminho para a descarboniza-
¢ao deve ser feito através de
varios incentivos e do lado das
empresas, € necessario garan-
tir que exista algum tipo de
recompensa: “E importante que
as empresas sejam recompen-
sadas por descarbonizar, deve
haver uma recompensa, talvez
em sede de IRC", sugere o res-
ponsavel da Prio. Aquilo que
André Lopes qualificou de “ele-
trificar por decreto” pode “afu-
nilar solucdes”. “Descarbonizar
€ responsabilidade de todos mas
tem que se ampliar solucoes. SO
a eletrificacao nao resolve; espec-
tro temporal exige outras solu-
coes’, realgou.

“Temos solucdes s6 para fro-
tas mas acreditamos que temos
que ter isto em regime de venda
livre para, por exemplo, um
comercial que faga muitos qui-
lometros. Temos que ter pro-
dutos acessiveis para estimu-
lar a competitividade. Os cus-
tos sdo dantescos para as
empresas e € importante que
0 pais ndo perca competitivi-
dade”, garante. André Lopes
explicou que a Prio tem um
plano de expansdo para a sua
rede: “No carregamento elé-
trico, fizémos investimentos no
meio do ‘nevoeiro’. Vamos fazer
investimento no elétrico e em
solugdes liquidas na mesma
ordem de grandeza para des-
carbonizar ao mesmo nivel”.

“Tudo para o elétrico”

A eletrificacao ja € e continua-
ra a ser incontorndvel no futuro
da mobilidade mas ndo pode
estar sozinha neste caminho.
Essa realidade é visivel nos trans-
portes pesados, destacou Ana
Calhda, secretdria-geral da ABA
— Associacdo de Bioenergia Avan-
cada. A eletrificagao “é impor-
tante mas ndo vai conseguir
acompanhar e € ai que entra a
bioenergia que € essencial até
porque os biocombustiveis tém
ajudado a descarbonizar’, defen-
deu. “Nos transportes pesados,
a combustao move mais de 90%
da frota e € importante perce-
ber como € que se vai descar-
bonizar. E sé necessdrio fazer
uma adaptacao no que diz res-
peito a bioenergia, ndo € preci-
so uma revolucao”, sublinhou.
Ana Calhoa garante perceber a
aposta na combustdo mas salien-
ta o “enorme” potencial dos bio-
combustiveis, até porque as
empresas ‘tém que ser sus-
tentdveis economicamente”
“Transformar o lixo em energia
¢ uma medida impecdvel. E
impossivel que um dia tudo seja
elétrico, tém que haver meca-
nismos e a impressao que da
€ que os biocombustiveis andam
a sozinhos. Sempre que saem
apoios € tudo para o elétrico”,
lamentou.

"Os custos sao
dantescos para

as empresas

e é importante que
0 pais nao perca
competitividade”,
alertou André Lopes
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“Eletrificacio de frotas? E essencial
apostar na capacitacao darede

A transicao energetica das frotas de veiculos comerciais esta a avancar na Europa. Segundo um
estudo da EY/Euroeletric urge a otimizacao das redes de carregamento e inova¢ao no financiamento.

José Roque, da EY Portugal, indicou que a eletrificacdo das frotas liberta 246 milhdes de euros em poupancas

Filipe Gil
fgil@medianove.com

capacitacao da rede, oti-

mizacdo de carregamen-

to e inovacao no finan-

ciamento sdo algumas
das principais alavancas para
desbloquear a eletrificacao das
frotas, em Portugal e na Euro-
pa, segundo uma andlise da con-
sultora EY em parceria com a
Euroeletric,

A estas a consultora acres-
centa mais trés alavancas - num
total de seis - para aumentar a
eletrificacdo das frotas de vei-
culos comerciais. Escalar mode-
los elétricos acessiveis e com-
petitivos em todas as tipologias;
criar hubs de carregamento por
reserva localizados em clusters
logisticos-chave. E ainda a ace-
leracao regulatoria para “imple-
mentar metas ZEZ [Zero Emis-

sion Zone ou, na traducao, Zonas
de emissoes reduzidas] claras,
harmonizadas e calenddrios de
cumprimento vinculativos”, de
acordo com José Roque, Energy
& Resources Sector Leader na
EY Portugal.

A apresentacao do estudo
decorreu no ambito do “Special
Report: Transportes e Logistica
2030”.

José Roque sublinhou a impor-
tancia de acelerar o acesso a rede

84% dos CEOs estao
arepensar os planos
de investimento na
area devido a situagao
geopolitica dos
ultimos 12 meses

via critérios ‘first-ready;, first-ser-
ved', integracao ‘vehicle-to-grid'e
flexibilidade da procura. Além
da adogao de modelos de depo-
sito com smart charging e siste-
mas de acesso aberto e a redu-
c¢ao do risco do financiamento
para baixar as barreiras iniciais
de capex a adogao.

Obstaculos sistémicos

A EY aponta também quatro obs-
tdculos sistémicos e estrutu-
rais para a eletrificacdo dos trans-
portes de mercadorias. A frag-
mentacao politica e regulatoria
€ uma delas. “Os incentivos desi-
guais, mandatos de frota pouco
claros e regimes inconsistentes
de ZEZ ou portagens criam hesi-
tacdo na alocacao de capital™. O
diferencial de preco dos veicu-
los (Capex), volatilidade do valor
residual e sensibilidade as con-
digoes de financiamento atra-

sam as aquisicoes € outro dos
impedimentos. Para além dos
desafios de infraestrutura e capa-
cidade de rede como a morosi-
dade no acesso a rede elétrica e
escassez de pontos de carrega-
mento dedicado de elevada
poténcia. E por ultimo, a com-
plexidade operacional, neces-
sidade de otimizacdo de rotas,

Assista ao programa no seu
smartphone através deste QR Code
ou em www.jornaleconomico.pt

gestao de carregamento em depo-
sitos e capacitacdo de equipas.

José Roque indicou que a ele-
trificacao das frotas liberta 246
mil milhGes euros em poupan-
cas de Opex [despesas operacio-
nais] até 2030, “os veiculos ligei-
ros geram as maiores poupan-
cas (-75% do total). As poupancas
nos pesados “aumentam signi-
ficativamente a medida que a
adocao cresce (-4% do total)”.

Geopolitica condiciona

aposta no eletrificagédo

O estudo diz que um em cada
quatro veiculos de mercadorias
a nivel mundial é elétrico. ‘A ado-
Gao é bastante elevada”, segun-
do José Roque. A China € o pais
que lidera o investimento em
energias renovaveis. Segue-se
a Europa, com uma adoc¢ao na
ordem dos 30% e os Estados
Unidos com 12%. “Em dezembro
de 2025 a venda de veiculos
novos 100% ultrapassou os vei-
culos a gasolina, uma sinal claro
que o movimento esta a acon-
tecer”, explicou

Contudo, e na perspetiva da
Industria, 84% dos CEOs recon-
figuraram os planos de investi-
mento estratégico devido a geo-
politica nos ultimos 12 meses,
indica a EY que ouvi algumas
das principais empresas euro-
peias de frotas e veiculos de
transporte comerciais - ligeiros
e pesados.

Ainda de acordo com os dados
da EY e Euroeletric, 57% dos
CEOs aceleraram o investimen-
to em contraste com 17% que
adiaram, “refletindo uma realo-
cagao estratégica num contex-
to de incerteza geopolitica”, expli-
ca. Ja na perspetiva do consumi-
dor, e com base em entrevistas
a gestores de frota e avaliagao
em diferentes segmentos de frota,
José Roque avanca que 14% estao
a adiar ou reconsiderar os pla-
nos de veiculos elétricos (VE)
devido a alteracdes nas poli-
ticas governamentais, 36% de
queda na preferéncia por veicu-
los 100% elétricos e 39% refe-
rem custos elevados como prin-
cipais obstdculos a adogao.

Outro dos caminhos aponta-
dos pela andlise é a adopcao de
frotas de VE veiculos elétricos
que, atualmente, estd é 28%
do parque automovel total. Esti-
ma-se que os operadores de fro-
tas poderao conseguir poupan-
¢as na ordem dos 246 mil milhdes
de euros através da mudanga
para VE.
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endo uma empresa com
mais de cinco séculos de
existéncia, a passagem dos
CTT da mera distribuicao
de cartas e encomendas para
uma plataforma tecnologica e
logistica requereu uma dose con-
sideravel de tecnologia, explicou
0 administrador da empresa, Jodo
Sousa, que vé na capacidade de
articular a componente de ino-
vacao com a qualidade dos recur-
S0s humanos a sua maior van-

tagem comparativa. Para ajudar
na transformacao, o papel da
SAP foi determinante ao facili-
tar a compilacao da informacdo
e uma perspetiva mais integra-
da da sua operacao.

O administrador dos CTT, Joao
Sousa, e o Chief Operating Offi-
cer (COO) da SAP Portugal, José
Tavares, tiveram oportunidade
de explicar como o software aju-
dou a empresa postal a assumir
uma operacgao cada vez mais
complexa, sobretudo conside-
rando o volume de encomendas
resultantes do comeércio ele-

tronico. Jodo Sousa comegou por
argumentar que os CTT se “afir-
maram como uma empresa de
plataforma tecnologica” a medi-
da que cresceu a sua operagao
e, portanto, cresceu também a
necessidade de lidar com um
manancial de informacao frag-
mentada e complexa. E lidar com
tal, continuou, “s¢ foi possivel
trazendo tecnologia’.

“Temos e conseguir ser rapi-
dos e ageis e isso SO se conse-
gue com tecnologia’, afirmou,
explicando que, se “antes o know
how estava na cabeca do cartei-
ro, agora esta na tecnologia’, a
responsdvel por gerir etiquetas
e planear rotas, a titulo de exem-
plo. Ainda assim, Jodo Sousa nao
tem duvidas: “0 nosso maior ativo
sdo os recursos humanos, mas
também os mais dificeis de trans-
formar”.

Nesta passagem para uma rea-
lidade mais digitalizada e de
necessidades de gestao da infor-
macao, o papel do SAP foi cru-
cial. Do lado da tecnoldgica, José
Tavares comecou por expor o
que considera o maior desafio,
o de uniformizar informacao.

“Muitas vezes, estes projetos
aconteceram em momentos dife-
rentes, com realidades distintas
e isso leva a fragmentacdo da

informacado”, referiu, e “quando
temos fragmentacdo ndo temos
uma imagem real e unica” da
posicao da empresa. Este, con-
tinua o responsavel, é o princi-
pal desafio das empresas, por
oposicao a recolha de informa-
¢ado, durante muitos anos apon-
tado como central nas questoes
que as empresas tinham de res-
ponder na sua operacao didria.

Com o surgimento da inteli-
géncia artificial (IA) e um recur-
so cada vez maior as redes de
distribuicao, fruto da inclinagdo
crescente dos consumidores pelo
comércio eletrénico e a prefe-
réncia por entregas rapidas que
aproximem a experiéncia virtual
do comércio em loja, torna-se

A logistica entra
huma nova era,

com a |lA a assumir
um papel cada vez
mais decisivo. Mas a
evolugao tecnoldgica
traz consigo

a exigéncia
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e governagao

cada vez mais importante a exis-
téncia de controlos robustos,
continua José Tavares.

A evolucao da inteligéncia arti-
ficial esta também a transformar
a forma como as empresas enca-
ram a logistica e a tomada de
decisdo. Se, até agora, a tecno-
logia estava sobretudo associa-
da a automatizacao de tarefas e
a movimentagao de mercado-
rias, a proxima etapa passa por
utilizar a Al para apoiar decisdes
em tempo real.

“Quando olhamos para a logis-
tica era sempre 0 tema da movi-
mentacao de mercadorias. Agora
vai ser diferente, é a capacida-
de de tomar a decisdo certa no
momento certo. O que for auto-
matizavel sera automatizado, é
inegavel’, atirou.

Essa maior capacidade de deci-
sao, contudo, nao significa que
a intervencdo humana deixe de
ser necessaria. Pelo contrario,
a medida que as decisdes toma-
das pelos sistemas ganham
impacto e criticidade, aumen-
ta também a necessidade de
supervisao e de mecanismos de
governacao. Mas “quanto maior
for a criticidade de decisdo do
processo tecnoldgico, mais super-
visdo humana é necessdria’, res-
salva.
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inteligéncia artificial (IA),
a automacdo e a digita-
lizacdo de processos ja
estao a produzir ganhos
concretos nas empresas de trans-
portes e logistica, sobretudo no
planeamento de rotas, na uti-
lizacao dos ativos, na previsao da
procura e na manutengao.

“J4 existem ganhos concretos
e mensuraveis em vdrias dreas
da cadeia logistica”, afirma Ricar-
do Ferrao, partner da Deloitte, ao
Jornal Econoémico (JE). A inteli-
géncia artificial e a analitica avan-
cada estdo a melhorar o pla-
neamento de rotas, a gestdo de
ativos, a previsao da procura e a
visibilidade operacional, permi-
tindo reduzir custos, minimizar
tempos de inatividade e melho-
rar os niveis de servico.

Num setor onde pequenas
melhorias de eficiéncia ttm impac-
to direto nas margens, menos qui-
lometros em vazio, melhor ocu-
pacao dos veiculos, manutencao
antes da avaria, previsao mais rigo-
rosa das cargas ou automatizacao
documental significam menos
combustivel, menos paragens e
menos tempo administrativo.

“Existem ja ganhos tangiveis,
sobretudo em dreas como tracking
e visibilidade em tempo real, pla-
neamento de rotas, gestao docu-

mental, faturacdo eletronica, pre-
visdo de procura e otimizacdo da
utilizacao dos ativos”, afirma Fer-
nando Mascarenhas, advisory
partner da KPMG Portugal.

A logistica reune vdrias carac-
teristicas que favorecem estas fer-
ramentas, como o elevado volu-
me de dados, informacao prove-
niente de multiplas fontes, decisdes
em tempo real e problemas com-
plexos de otimizacao. Veiculos,
armazéns, clientes e cargas pro-
duzem permanentemente infor-
macado. O valor estd em cruza-
-la e transforma-la em decisoes.

‘A inteligéncia artificial estd a
passar da previsdo para a deci-
sao”, aponta José Roque, partner
de Energy & Industrials Leader
da EY. “Escolhe rotas, antecipa
falhas, ajusta o carregamento as
tarifas e melhora a utilizacao dos
ativos”, explica. Os sistemas dei-
xam, assim, de se limitar a iden-
tificar padrdes e comegam a apoiar
— ou automatizar — decisoes ope-
racionais.

Entre os casos de utilizacao
estao a otimizacao de rotas, a ges-
tao dinamica de cargas, a manu-
tencdo preditiva e os centros logfs-
ticos inteligentes. Como resulta-
do temos um menor consumo
energético, reducao de quilome-
tros vazios, menos paragens e
maior disponibilidade das frotas.

Mas a distancia entre as empre-
sas mais digitalizadas e o resto

-,

do mercado continua grande. A
atomizacao do setor tem cus-
tos. Muitas empresas tém menor
capacidade financeira e sistemas
tecnologicos diferentes ou pouco
integrados.

“Para muitas organizacoes, esta-
mos numa fase intermédia entre
investimento e captura plena de
valor”, reconhece Ricardo Ferrao.
A tecnologia deixou de ser uma
ferramenta de eficiéncia margi-
nal e passou a ocupar um lugar
central na competitividade.

O potencial maior surgird quan-
do dados, automacao e inte-
ligéncia artificial estiverem inte-
grados numa gestao mais predi-
tiva das operacoes, pessoas e
ativos. Essa integracao ¢ um
dos grandes obstaculos. “O valor
resulta da combinagao de tecno-

logia, dados, escala operacional
e redesenho de processos”, salien-
ta Fernando Mascarenhas. E tende
a ser maior nos operadores com
elevada densidade de cargas e
acesso a grandes volumes de infor-
macdo. A escala volta, assim, a
fazer diferenca.

E por isso que, para uma parte
importante do mercado portu-
gués, 0 proximo passo poderd ser
menos sofisticado do que a inte-
ligéncia artificial generativa ou a
autonomia total das operacoes.
A KPMG aponta como priorida-
de solugdes jd testadas: sistemas
de gestdo de transportes parti-
lhados, visibilidade das cargas em
tempo real, e-CMR, gestdo docu-
mental eletronica, integracao entre
parceiros e mecanismos de pla-
neamento colaborativo.

SO depois dessa camada estar
consolidada sera possivel cap-
turar todo o potencial das ferra-
mentas mais avangadas. Quali-
dade dos dados, interoperabili-
dade, integracao entre sistemas
e capacidade financeira conti-
nuam a ser barreiras, sobre-
tudo nas empresas de menor
dimensao.

“O desafio jd ndo € provar que
a tecnologia funciona. E conse-
guir escald-la num setor muito
atomizado e assegurar que 0s
dados dos veiculos, armazéns,
energia e clientes comunicam
entre si enquanto cumprem com
todas as regras’, resume José
Roque.

A transformacao tecnoldgica
da logistica estd em curso, mas a
diferentes velocidades.




	JE_23_25_COR
	JE_24_25_COR
	JE_25_25_COR
	JE_26_25_COR
	JE_27_25_COR
	JE_28_25_COR
	JE_29_25_COR
	JE_30_25_COR
	JE_31_25_COR
	JE_32_25_COR
	JE_33_25_COR
	JE_34_25_COR

