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Logística 
enfrenta  
os desafios  
de uma nova era

O sector da logística está a enfren-
tar alterações sem paralelo desde o 
final da II Guerra Mundial, motiva-
das, principalmente, pela alteração 
do quadro no qual a atividade é 
exercida. A pandemia de Covid-19 
e o efeito disruptivo que provocou 
em diversos sistemas funcionou 
como um acelerador de tendências, 
acrescentando a uma crise no pro-
cesso de globalização e à emergên-
cia climática e tendo como pano de 
fundo alterações do lado da procu-
ra, com novos padrões de consumo.  

Em conjunto, estes fatores alte-
raram todas as perspetivas e vão 
condicionar o desenvolvimento da 
logística, que terá de “evoluir e in-
corporar ela própria as dimensões 
da digitalização, da descarboniza-
ção e da resiliência”, para respon-
der aos desafios que se colocam, 
segundo o estudo “A Logística em 
Portugal – Inovação, Tendências e 
Desafios do Futuro”, desenvolvido 
pela consultora KPMG e pela 
Aplog – Associação Portuguesa de 
Logística. Os autores do que iden-
tificam como o mais profundo es-
tudo feito sobre o sector, confir-
mam “a vitalidade” da logística 
portuguesa, embora apontem que 
os volumes de investimento re-
portado pelas empresas e as defi-
ciências conhecidas no que respei-
ta a infraestruturas de transporte, 
em particular ferroviário, sejam 
“preocupações importantes para 
um setor que será vital” para o 
crescimento da economia, espe-
cialmente quando focado nos mer-
cados externos. 

No retrato que fazem, mostram 
um sector que assenta muito no 
transporte rodoviário, com um vo-
lume de negócios que tem crescido 
a um ritmo de 3,7% ao ano (entre 
2014 e 2018), para cerca de 14,7 mil 
milhões de euros, puxado pela di-
nâmica das exportações, que cres-
ceram 21% (entre 2015 e 2019), 
tendo como destino preferencial a 
Europa. Entre 2014 e 2018, o valor 
acrescentado bruto do sector logís-
tico português cresceu 6,7%, abai-
xo da média nacional. 

A crise pandémica afetou a eco-
nomia portuguesa de forma trans-
versal, mas provocou “efeitos assi-
métricos nos diversos setores de 
atividade económica”, sem que se 
tenha uma completa perceção das 
consequências. 

Olhando para a frente e para os 
desafios que se colocam, Fernando 
Mascarenhas, partner de Advisory 
da KPMG e coordenador da equipa 
que fez o estudo, diz ao Jornal Eco-
nómico (JE) que, num contexto 
“que se adivinha de transformação 
profunda da economia real nacio-
nal, europeia e mundial, os desafios 
para a logística” surgem de diferen-
tes vertentes. Primeiro, na ótica da 
procura, “clientes e consumidores 
mais bem informados continuarão 
a contribuir para elevar as expecta-
tivas sobre a prestação da função 
logística”. Terão de lidar, por exem-
plo, com “um grau de volatilidade e 
incerteza crescentes, de dar respos-
ta “num mundo de ominicanalida-
de” e de “atender à ‘micro-segmen-
tação’”. Depois, “outros fatores es-
truturais têm influência direta no 
que é e será a estratégia e a operação 
das funções logísticas”, nomeada-
mente “a mutação estrutural da en-
volvente geoestratégica, a transfor-
mação digital, a servitização e a 
economia de plataformas, a resi-
liência e gestão do risco, a hiper-co-
nectividade e a cibersegurança, a 
relevância crescente do paradigma 
da economia circular”. Fernando 
Mascarenhas avisa que “esta trans-
formação da envolvente externa e 
competitiva irá impactar na forma 
como as cadeias logísticas se orga-

nizam e operam, colocando em 
causa modelos operativos e opções 
de sourcing, práticas estabelecidas 
durante décadas, exigindo reposi-
cionamentos, novos meios e recur-
sos e, claro, forte investimento”. 
 
Corrida pelo talento 

O partner da KPMG aponta, tam-
bém, como fundamental e condi-
ção de base para responder aos de-
safios elencados, que se satisfaça a 
necessidade de desenvolver e de 
atrair novas competências e talen-
tos, “de cariz mais tecnológico, 
mais analítico, que serão a base 
também para a criação de vanta-
gens competitivas”. 

A questão é que o sector da lo-
gística alinha com a generalidade 
dos restantes sectores da economia 
na procura de recursos e compe-
tências para concretizar a transi-
ção digital. “Apesar de ainda não 
ser tão vincada a procura, por par-
te das empresas de logística, de 
perfis puramente tecnológicos, já 
identificamos hoje duas realidades 
no sector: a vertente operacional e 
a vertente tecnológica, sendo que, 
nesta última, os perfis procurados 
são cada vez mais especializados”, 
afirma ao JE Pedro Amorim, ma-

naging director da Experis. 
“Os centros tecnológicos para a 

área da procurement são um exem-
plo desta realidade, com a procura 
de profissionais com perfil tecno-
lógico para as áreas de desenvolvi-
mento. 

Do lado da operação, percebe-
mos que existem skills que estão 
cada vez a entrar mais nas neces-
sidades das empresas. O business 

intelligence, o big data, analitics, 
entre outros, são cada vez mais 
relevantes, já que vêm permitir 
otimizar os processos de tomada 
de decisão e consequentemente 
melhorar a produtividade e a ren-
tabilidade das empresas”, refere, 
acrescentando que a resposta à 
procura pode, também, estar den-
tro de casa. “Neste processo, a li-
derança tem um papel fundamen-
tal, já que a sua aposta deve estar 
no reskilling e upskilling, permi-
tindo aos colaboradores a aquisi-
ção constante de competências”, 
aponta. ●

Sector tem de responder aos desafios da digitalização, da descarbonização  
e da resiliência, para ser competitivo num mundo em mudança acelerada.

RICARDO SANTOS FERREIRA 
rsferreira@jornaleconomico.pt

É necessário 
desenvolver e atrair 
novas competências  
e talentos, “de cariz 
mais tecnológico, 
mais analítico,  
que serão a base 
também para a 
criação de vantagens 
competitivas”

Um dos grandes desafios que 
as empresas de transportes e 
logística nacionais têm pela 
frente será a adaptação à 
reestruturação em curso nas 
cadeias de abastecimento, 
cuja necessidade se tornou 
evidente após a pandemia de 
Covid-19 ter exposto as vul-
nerabilidades da Europa e 
dos Estados Unidos. 

Este facto representa, an-
tes de mais, um desafio para 
as empresas da fileira indus-
trial e do sector agroalimen-
tar nacional, que com o en-
curtamento das cadeias lo-
gísticas terão a oportunidade 
de ganhar quota face a con-
correntes oriundos de fora 
de Portugal e da Europa. Po-
rém, o esforço dessas empre-
sas será inglório se não tive-
rem à disposição serviços de 
transportes e logística efi-
cientes, competitivos em 
termos de custo, rápidos e 
fiáveis. O que significa que é 
necessária uma estratégia 
nacional para dar respostas a 
este desafio. 

Esta estratégia terá de as-
sentar em dois eixos funda-
mentais: o reforço da com-
petitividade e da capacidade 
das empresas de transportes 
e de logística nacionais e o 
investimento público em in-
fraestruturas e redes de 
transporte e comunicações.  

No que toca aos privados,  
este reforço de competitiva 
implica investimento em 
novas tecnologias e na cap-
tação de talento. Mas tal 
como muitos outros sectores 
do tecido empresarial portu-
guês, há outro desafio que se 
coloca nos transportes e na 
logística, que é a reduzida di-
mensão da maioria das em-
presas. Num mundo de gi-
gantes, a dimensão é essen-
cial para poder investir e 
competir. Será necessário 
promover movimentos de 
consolidação entre empresas 
ou estabelecer formas de 
cooperação que permitam 
compensar essa falta de di-
mensão, como sugere Fer-
nando Mascarenhas, partner 
da KPMG, na breve entre-
vista que pode ler na página 
3 deste especial. ● 

A missão 
no mundo 
pós-covid

EDITORIAL 

FILIPE ALVES 
Diretor

“Reestruturação  das cadeias logísticas é oportunidade”

O sector português da logística vai 
ter de se transformar para se adap-
tar à forma como o negócio se vai 
desenvolver, mas também para 
aproveitar as oportunidades que se 
colocam. Para Fernando Mascare-
nhas, o futuro passará sempre por 
maior investimento. 
 
A logística portuguesa 

necessita de apoios  

para responder aos desafios 

que se colocam ao sector?  

À semelhança de outros sectores, os 
desafios elencados [para o sector da 
logística] representam a necessida-
de de transformação significativa 
do modelo operativo e do modelo 
de relação tradicionais. Endereçar 
estes desafios implica refletir estra-
tegicamente sobre as oportunida-
des e ameaças e definir o posiciona-
mento mais adequado, perspetiva-
do sobre um paradigma mais aber-

Fernando Mascarenhas, 
partner de Advisory da 
KPMG, foi o coordenador 
do estudo feito com a 
Aplog sobre o sector da 
logística em Portugal.

TRÊS PERGUNTAS A FERNANDO MASCA    RENHAS Partner de Advisory da KPMG
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75 Anos de Sucesso 

A Paulo Duarte Transportes nasceu há 75 anos, pelas das mãos de 
José Paulo Duarte, e tem vindo a demonstrar-se uma das empresas 
mais resilientes do setor através do foco na inovação, proximidade, 
sustentabilidade e segurança. Com 1160 colaboradores, dos quais 
875 são motoristas, 7 Delegações e uma frota que abrange tanto 
Espanha como Portugal, esta é uma Empresa virada para o mundo, 
que opera na logística e distribuição, assegurando aos seus clientes 
um serviço eficaz e completo na oferta dos seus produtos.  
A Transportadora assume-se como uma empresa familiar. Se, por 
um lado, este princípio surge espelhado através da sucessão de já 
três gerações, existe um outro lado que poucos conhecem. “Den-
tro das nossas paredes todos são tratados como família. Não exis-
tem pessoas mais ou menos importantes. Todos pertencem à equi-
pa e fazem acontecer. Assim, mantemos uma aposta contínua na 
formação dos nossos colaboradores, para que possam continuar a 
crescer, e na sua segurança e conforto, através da introdução de 
ferramentas e tecnologia que fazem toda a diferença no seu dia a 
dia. Este princípio sempre vinculou na nossa empresa, porém, mais 
que nunca tem-se revelado como um verdadeiro aliado no combate 
à crise económica originária da pandemia”, referiu Gustavo Paulo 
Duarte, Gerente da Transportadora. 
Para dar resposta à atual crise pandémica, a Paulo Duarte adap-
tou-se às novas necessidades do mercado, criando novas áreas de 
serviço para prestar um serviço cada vez mais integrado aos seus 
clientes. 
Um exemplo de flexibilidade da Paulo Duarte foi a sua capacidade 
em acompanhar o e-commerce, que tem vindo a ser uma tendência 
em constante crescimento durante a pandemia. O e-commerce é 
um serviço que permite a transação de bens e serviços através de 
plataformas eletrónicas. “Garantimos o transporte de carga refri-
gerada em ambiente B2C, através de uma frota de veículos ligeiros 
preparada e equipada com sistemas de refrigeração, que permitem 
fazer chegar qualquer tipo de produto, desde as superfícies comer-
ciais até casa do cliente final. Ao melhorarmos este serviço durante 
a pandemia, conseguimos assegurar a satisfação os clientes.” re-
feriu António Paulo Duarte, Gerente da Paulo Duarte Transportes.
Para além de todo este investimento, a Paulo Duarte não se fica por 
aqui e assegura uma aposta continua na Sustentabilidade. “A Sus-
tentabilidade vai continuar a ser uma aposta da Paulo Duarte Trans-
portes para o futuro, através da manutenção do foco na eficiência 
para sustentação dos desígnios futuros da descarbonização. Assim 
procuramos apostar na constante melhoria das nossas frotas e na 
aquisição de modelos de veículo mais sustentáveis”, acrescentou o 
Gerente da Paulo Duarte Transportes.
“Na Paulo Duarte, regemo-nos pela conquista de um futuro pro-
missor através da adaptação a novas realidades e necessidades 
que vão surgindo no mercado. É essencial saber acompanhar as 
tendências, continuar a satisfazer as necessidades dos clientes e 
manter-nos fiéis a nos mesmos e às nossas raízes. Assim, aposta-
mos continuamente na nossa família interna, na sustentabilidade, 
na tecnologia e na inovação para que consigamos aumentar a efi-
ciência e assegurar o melhor serviço através da satisfação do clien-
te. Estes são os princípios que fazem o nosso sucesso e pelos quais 
nos regemos”, finalizou José Paulo Duarte, Chairman do Grupo Pau-
lo Duarte Transportes.  

Com o apoio de

Para assinalar o seu 75º aniversário,  
a Paulo Duarte Transportes revelou alguns  
dos seus principais fatores de sucesso.

“Reestruturação  das cadeias logísticas é oportunidade”
TRÊS PERGUNTAS A FERNANDO MASCA    RENHAS Partner de Advisory da KPMG

to, de plataforma e de cooptição, 
sendo um exercício que muitas em-
presas terão dificuldade em fazer 
internamente. Dessa reflexão resul-
tarão, com certeza, requisitos que 
implicarão não só níveis de investi-
mento importantes, mas também a 
capacitação em termos da gestão e 
da força de trabalho num novo pa-
radigma de transformação digital. 
No presente contexto, em que se 
prepara a operacionalização do 
Plano de Recuperação e Resiliên-
cia (PRR) e o desenho do novo 
quadro financeiro plurianual eu-
ropeu (PT2030), fará pleno senti-
do identificar e alavancar sobre o 
tipo de apoios previstos ao investi-
mento, à capacitação humana e à 
transição digital e ambiental.  
 
Quais são os principais 

estrangulamentos detetados  

no desenvolvimento  

do sector da logística, interna  

e externamente?  
A este nível, importa tomar como 
ponto de partida as características 
do tecido logístico nacional, forte-
mente atomizado, em particular no 
que respeita ao subsector de trans-
porte rodoviário. Tal introduz de-
safios a vários níveis, mas destaca-

va apenas dois: se, por um lado, a 
dimensão aporta agilidade e flexi-
bilidade, por outro, limita a capaci-
dade para operar transformações 
estruturais e investimentos avulta-
dos, principalmente num contexto 
em que as margens operacionais 
são reduzidas e a crise erodiu o ba-
lanço de muitas empresas; [de-
pois], a menor dimensão cria tam-
bém desafios em termos do grau de 
maturidade tecnológica e de ges-
tão, fundamentais para interiorizar 
as vantagens da digitalização e das 
oportunidades para participação 
em economias de plataforma. 
 
O que pode a logística 

portuguesa aproveitar de um 

eventual movimento de 

reestruturação das cadeias de 

abastecimento, na sequência 

das debilidades identificadas 

durante a crise pandémica? 
A restruturação das cadeias logísti-
cas no sentido de um encurtamen-
to das mesmas, suportado em 
sourcing mais regional/local, é 
uma oportunidade para as empre-
sas produtoras portuguesas, cuja 
concretização exige uma resposta 
ajustada da logística nacional. Tal 
implica potenciar ligações rápidas, 
consistentes, eficientes na ótica 
dos custos, com os elos correspon-
dentes nas cadeias de valor, permi-
tindo que os produtos portugueses 
possam ser alternativas competiti-
vas às de fornecedores situados 
noutras geografias. Representa, 
assim, uma oportunidade adicio-
nal para a logística nacional, em 
incremento de volume e extensão 
da rede de alcance. Esta resposta 
implica, também, repensar modos 
de transporte, e, em particular, a 
ferrovia e o transporte marítimo 
com os mercados alvo, exigindo, 
como tal, forte coordenação com 
os investimentos previstos em ma-
téria de infraestruturas de trans-
porte. ● RSF

FERNANDO MASCARENHAS 
Partner de Advisory da KPMG 
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“É fundamental investir 
em infraestruturas”  

Na primeira entrevista que concede 
depois de ter sido reeleito para um 
novo mandato à frente da Aplog, 
Raul Magalhães explica ao Jornal 
Económico o impacto da Covid-19 
no sector nacional da logística e 
quais os grandes desafios que se co-
locam para o futuro.   
 

Qual é o retrato atual do sector 

da logística em Portugal e qual 

tem sido a sua evolução? 

A caracterização detalhada do sec-
tor logístico nacional é uma tarefa 
complexa, uma vez que, se no que 
toca às empresas que desenvolvem 
a sua atividade na prestação de ser-
viços logísticos esta é capturada 
pelo INE, no âmbito do sector 
‘Transportes e Armazenagem’, por 
outro lado, a logística interna das 
empresas realizada com os seus 
próprios meios não é conhecida de 
todo. 
A logística externa que é quantifi-
cável, representou em 2018 cerca 
de 14,7 mil milhões de euros de vo-
lume de faturação, 5,7 % do VAB 
[Valor Acrescentado Bruto] da 
economia nacional, com mais de 11 
mil empresas e envolvendo 2,8% do 
emprego total nacional. O cresci-
mento médio anual entre 2014 e 
2018 do volume de faturação foi de 
3,7%; do número de empresas, foi 
de 2,2%; do emprego, cerca de 4%; e 
o VAB de cerca de 6,7%, para o 
mesmo período. 
No LPI (Logistics Performance In-
dex), verifica-se uma evolução po-
sitiva da performance da logística 
nacional em quase todas as verten-
tes, entre 2014 e 2018, com desta-
que para as dimensões ‘Internatio-
nal Shipment’ e ‘Timeliness’. 
De uma forma geral, confirma-se a 
vitalidade do sector logístico nacio-
nal, embora os volumes de investi-
mento reportado pelas empresas e 
as deficiências conhecidas no que se 
refere às infraestruturas de trans-
porte, em particular na ferrovia, se-
jam preocupações importantes para 
um sector que será vital para mate-
rializar a ambição nacional de cres-
cimento dos sectores produtivos, 
com especial foco na vertente de 
exportação.  
  
Quais são as  principais 

conclusões do estudo feito  

pela KPMG e pela Aplog? 

De uma forma resumida, diria que 
o sector está pujante e dinâmico, 
mais nuns segmentos do que nou-

tros, mas que tem pela frente fortes 
desafios de transformação para cor-
responder à ambição que os planos 
económicos do país e as suas neces-
sidades e prioridades lhe impõem.  
Do ponto de vista da procura de 
serviços logísticos no mercado na-
cional, esta é fortemente influen-
ciada pela evolução do negócio nos 
diversos sectores económicos, em 
particular pelo efeito das principais 
tendências de mercado. 
As empresas englobadas neste es-
tudo, no papel de clientes de servi-
ços logísticos, identificaram um 
conjunto de desafios associados à 
gestão da cadeia logística, que de 
uma forma geral, se alinham com 
as principais tendências globais 
desta área, nomeadamente, a in-
tensificação da volatilidade e in-
certeza na procura, o efeito da om-
nicanalidade e da digitalização, e a 
premência na sustentabilidade das 
operações. Em conclusão, consta-
ta-se que as empresas nacionais es-
tão conscientes destas tendências, 
estando focadas no desenvolvi-
mento e reconfiguração das suas 
cadeias logísticas, tendo identifica-
do um conjunto de aspetos críticos 
associados aos constrangimentos 
do contexto português e às limita-
ções da oferta de serviços logísti-
cos em Portugal. 
Do ponto de vista da oferta de ser-
viços logísticos em Portugal, esta 
tem vindo a evoluir e a adaptar-se 
ao contexto da internacionalização 
e globalização da economia nacio-
nal e aos novos requisitos e padrões 
da procura, de empresas e consu-
midores, continuando no entanto a 
verificar-se alguns constrangimen-
tos estruturais, quer ao nível das in-
fraestruturas logísticas do país, 
quer ao nível da maturidade e com-

petitividade das empresas nacio-
nais, fornecedoras deste tipo de ser-
viços. Por exemplo, relativamente à 
utilização dos diferentes modos de 
transporte, continua a verificar-se 
uma forte dependência do trans-
porte rodoviário, com impactos ne-
gativos ao nível da sustentabilidade 
ambiental. 
   
De que forma o sector  

da logística é afetado pela 

pandemia e quais as soluções 

que têm sido implementadas? 

A crise pandémica, afetou a econo-
mia nacional transversalmente e 
provocou efeitos assimétricos nos 
diversos sectores de atividade eco-
nómica.  O sector agroalimentar 
demonstrou, de uma forma geral, 
bastante resiliência à crise pandé-
mica. Os períodos de encerramento 
dos mercados tradicionais e do ca-
nal HoReCa [Hotelaria, Restaura-
ção, Cafetaria] tiveram um forte 
impacto no consumo de produtos 
deste sector.  
No sector automóvel, ocorreu uma 
diminuição significativa da procura 
e dos volumes de produção e que 
ainda atualmente se sente, agora 
com a crise no abastecimento dos 
microchips. No sector da pasta & pa-
pel, os papéis sanitários mantive-
ram uma procura estável, enquanto 
por exemplo a disponibilidade de 
fibra reciclada (para os papéis reci-
clados) esteve em risco na Europa. 
No sector do retalho, verificou-se 
um comportamento da procura 
distinto por categoria de produto: 
lojas de base alimentar com forte 
aumento da procura versus lojas de 
base não alimentar com redução da 
procura. No têxtil e calçado, ocor-
reram alguns movimentos de des-
localização e dispersão da produção 
para países mais próximos dos 
mercados de consumo, limitando 
assim a extensão e complexidade 
das cadeias de abastecimento. 
De uma forma geral, as ações ado-
tadas, incluíram desde alguns ajus-
tes das capacidades e stocks para as-
segurar níveis de serviço ao cliente 
adequados, novos investimentos 
em reforço de infraestruturas físi-
cas e nos recursos humanos, defini-
ção de planos de mitigação de riscos 
através de medidas de proteção e 
formação dos trabalhadores, para 
garantir as condições de segurança 
adequadas e assegurar a continui-
dade das operações,. Ao nível dos 
operadores e infraestruturas logís-
ticas, verificaram-se desde encerra-
mento de unidades operacionais e 
redução drástica da atividade com a 
implementação de regimes de tele-

trabalho e medidas de segurança fí-
sica para proteção dos trabalhado-
res, sofrendo Impactos distintos re-
sultantes de comportamento da 
procura para diferentes sectores: 
por exemplo, logística de obras de 
arte, feiras e exposições com para-
gem total da atividade versus au-
mento exponencial da atividade no 
sector farmacêutico e um aumento 
significativo das compras online, 
com forte pressão sobre a distribui-
ção de ‘última milha’. 
  
Quais as perspetivas  

do sector da logística para 2021  

e anos seguintes? 

Alguns dos principais temas que es-
tarão na agenda dos próximos anos, 
podem ser de alguma forma siste-
matizados em três perspetivas: evo-
lução da procura, estruturação da 
oferta e alterações no contexto re-
gulatório, competitivo, tecnológi-
co, social e de infraestruturas. 
Do ponto de vista da evolução da 
procura, vivemos a era do consu-
midor, e a centricidade e experiên-
cia do cliente passou a estar pre-
sente na formulação da estratégia 
de empresas da quase totalidade 
dos sectores económicos. Isto si-
gnifica saber lidar com a volatilida-
de e a incerteza… Os ciclos de ino-
vação do produto são cada vez mais 
curtos, o incremento da concor-
rência através das plataformas digi-
tais e a redução das assimetrias de 
informação, para além das altera-
ções nos padrões de consumo in-
duzidas pela pandemia, que expo-
nenciam a volatilidade da procura, 
tornando muito mais difícil o desa-
fio de antecipar as necessidades e 
preparar as cadeias logísticas para 
responder eficaz e eficientemente. 
Isto tem como consequências a ne-
cessidade do robustecimento das 
capacidades de planeamento da 
procura e da cadeia logística como 
um todo, com ciclos muito mais 
curtos e incorporando de forma in-
teligente o conhecimento ganho 
nas interações com o cliente nos 
múltiplos pontos de contacto. A 
agilidade e a velocidade de resposta 
são fatores chave para enquadrar as 
situações em que os modelos mais 
sofisticados de planeamento da 
procura não conseguem dar res-
posta eficaz, com impactos na ex-
tensão end-to-end das cadeias logís-
ticas, com muitas empresas a re-
pensar as suas estratégias de sour-

cing e a privilegiar o near shore e a 
velocidade versus custo. Reconhe-
cimento que modelos ‘one-size-fits-

-all’ muito dificilmente serão efi-
cientes e eficazes para lidar com os 

O presidente da Aplog considera que o desenvolvimento dos portos marítimos nacionais foi o ponto 
forte do sector nos últimos anos, a par da evolução dos operadores e integradores logísticos.

NUNO MIGUEL SILVA 
nmsilva@jornaleconomico.pt

ENTREVISTA RAUL MAGALHÃES Presidente da Aplog - Associação Portuguesa de Logística 

Um atraso  
no desenvolvimento  
de uma rede de 
plataformas logísticas 
e um papel menor 
conferido ao 
transporte ferroviário 
são os pontos 
negativos apontados 
por Raul Magalhães  

múltiplos segmentos de clientes, 
apontando para a criação de micro 
supply chains, físicas e/ou virtuais. 
As exigências da omicanalidade 
vieram para ficar, mas também ou-
tros aspetos têm de ser acautelados 
como por exemplo as disrupções 
no conceito de posse: capacity as-a-

-service e platform sharing economy. 
A crescente pressão para o aumen-
to da agilidade da supply chain e o 
desafio na gestão dos recursos: eco-
nomia circular. 
Do ponto de vista da oferta, a ne-
cessidade de incorporar as transfor-
mações a jusante, impelidas pela 
procura, e a montante, consequên-
cia da forma como a oferta se está a 
estruturar, o próprio contexto de 
atuação das cadeias logísticas está 
em forte transformação. Aspetos 
regulatórios, com particular desta-
que para a descarbonização da eco-
nomia, alterações tecnológicas que 
criam novas capacidades internas e 
um novo nível de conetividade ex-
terno, múltiplas fontes de risco 
para as quais é necessário criar resi-
liência, novos modelos de negócio 
que conflituam com o status quo, 
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Desafios de Talento para 
a Logística e Transportes

De acordo com o Manpower Employ-
ment Outlook Survey, o setor de 
Transportes & Logística é um dos 
maiores contribuidores para a cria-
ção líquida de emprego em Portugal, 
apresentando uma média trimestral 
de 15% de criação líquida de empre-
go contra os 10% que se verifi caram 
no país (dados de 2016 até ao segun-
do trimestre de 2020). 
Este foi um dos setores mais dina-
mizados pelo período pandémico, 
que vivemos desde março de 2020, 
desde logo pela sua importância na 
cadeia de abastecimento global. Vá-

rios fatores para isso contribuíram, como sejam:
1) A volatilidade da procura
2) A crescente importância do Digital 
3) A maior necessidade de informação por parte do consumidor
4) A importância do E-Commerce suportado em plataformas digitais

Mais poderiam ser acrescentados, mas os fatores acima enumerados 
contribuíram para que fossem colocados ao setor desafi os ao nível 
das suas capacidades logísticas, das infraestruturas, tecnologia e das 
competências dos seus profi ssionais. 
A questão que se coloca combina todos estes fatores e desafi os: 
Qual o efeito nas competências necessárias para ser um Profi ssio-
nal do setor, por via das transformações nos padrões de consumo, 
da crescente importância das tecnologias e consequente transfor-
mação digital do setor? 
De acordo com o Talent Shortage Survey promovido pelo Manpower-
Group, 68% das empresas do setor revela difi culdade em preencher 
as vagas que lança para o mercado. Sendo este um dos setores mais 
impactados pela transformação digital, as empresas que o compõem 
cedo sentiram a necessidade de alterar os seus processos operacio-
nais de maneira a responder à crescente exigência dos consumidores. 
Face a este contexto, os grandes desafi os no que concerne ao Ta-
lento são, por um lado, a resposta à atual escassez de talento e, por 
outro, a necessidade de acomodar as preferências dos trabalhado-
res, no momento de atração, desenvolvimento e fi delização dos co-
laboradores. 
A escassez de talento agudizou-se, porque à necessidade de desen-
volvimento de soft skills, junta-se uma vertente tecnológica que ace-
lera a necessidade de investir na transformação das competências 
dos Colaboradores. Junta-se a essa realidade o facto de que 90%das 
organizações que investiram na sua transformação digital, planeiam 
aumentar o seu headcount. Ou seja, novas necessidades de talento, 
mas que requerem um conjunto muito particular de competências. 
O acima exposto, intensifi ca ainda mais a divisão entre o valor que o 
mercado considera justo entregar aos que detêm essas competên-
cias, e o valor que entregará aos que não as detêm. A solução? For-
mar, contratar, procurar pools alternativas de talento e a responsabi-
lidade social de criar condições para que esses Profi ssionais possam 
prosseguir as suas carreiras em contextos que lhes sejam favoráveis.     
Chegado o momento de atrair, desenvolver e fi delizar Talento é fun-
damental entender o que pretendem os Profi ssionais do setor, dado 
que a regra da oferta e da procura altera a relação de forças no Mun-
do do Trabalho.  E essas preferências e aspirações também se têm 
vindo a transformar, pois para além das omnipresentes Compensa-
ções e Benefícios, os Colaboradores afi rmam valorizar o Propósito 
Organizacional, a Flexibilidade, o Desenvolvimento de Carreira e o 
Desafi o profi ssional. 
Em resumo, a crise de saúde pública que vivemos trouxe fortes alte-
rações nos padrões de consumo e comportamentos dos consumido-
res. Face a isso, e perante a necessidade de uma maior efi ciência, o 
setor de Transporte e Logística investiu na transformação digital, o 
que levou à necessidade de se dotar de colaboradores com compe-
tências tecnológicas e competências comportamentais. Este contexto 
faz com que 68% dos empregadores do setor em Portugal tenham ho-
je difi culdade em preencher as suas vagas, pelo que urge Requalifi car, 
Renovar e Reimplementar as políticas de atração, desenvolvimento e 
fi delização de Talento levando em consideração as preferências dos 
Colaboradores no momento de tomar decisões de carreira. 

VÍTOR ANTUNES
Managing Director 
da Manpower

Com o apoio de

a nível nacional: a) as tensões geo-
-estratégicas crescentes entre os três 
grandes blocos económicos, Esta-
dos Unidos da América, China e 
Europa, na batalha pelo domínio 
competitivo no século XXI, estão a 
levantar ondas de protecionismo e a 
levar ao aumento das barreiras fis-
cais e técnicas ao comércio interna-
cional, criando por outro lado opor-
tunidades em países mais próximos 
dos mercados. Em segundo lugar, o 
Brexit, há mais de três anos anuncia-
do e agora quase finalmente imple-
mentado, representa um carve out 
no bloco europeu, não só na esfera 
das cadeias de valor estabelecidas 
durante décadas, mas também na 
necessidade de um alinhamento de-
finitivo sobre balanceamento ótimo 
entre o centralismo de Bruxelas e o 
grau de autonomia dos países da 
União Europeia. Depois, a cons-
ciência crescente da necessidade im-
periosa de considerarmos os requi-
sitos finitos do planeta e tentarmos 
reverter os danos cometidos contra 
o ambiente, com a alteração inevitá-
vel da matriz energética. Em quarto 
lugar, as consequências devastado-
ras e ainda longe de serem total-
mente compreendidas e contabili-
zadas da Covid-19 vieram relem-
brar que os ‘cisnes negros’ existem e 
vivem entre nós, e no imediato vie-
ram trazer conceitos como ‘risco’ e 
‘resiliência’ para o mesmo plano de 
prioridade do ‘crescimento’ e ‘efi-
ciência’. Finalmente, todos estes as-
petos impactam no consumidor, o 
decisor último, anónimo, de toda a 
procura, e consequentemente o 
maestro da orquestração de todas as 
cadeias de valor – o poder aquisitivo 
e a sua distribuição etária e geográ-
fica, as preferências, a confiança, os 
padrões, formatos e tipos de consu-
mo – todos estes fatores estão em 
mutação e irão moldar o futuro da 
supply chain. 
Para as cadeias logísticas, qualquer 
um destes temas seria suficiente 
para tirar o sono aos Chief Opera-

ting Officers. A conjugação dos 
efeitos conjuntos dos mesmos re-
presentará um desafio sem igual, 
que obrigará a questionar pressu-
postos, desenvolver e complemen-
tar capacidades e modelos operati-
vos, desenvolver e reter compe-
tências humanas e potenciar o uso 
da tecnologia. 
  
De que forma é que o sector 

nacional da logística compara 

com os seus congéneres  

de outros mercados? 
Comparando com a Alemanha, o 
top performer de 2018, existem défi-
ces em todas as dimensões, sendo a 
dimensão ‘International Shipments’  
aquela onde o gap é menor e onde 
evoluímos mais nos últimos anos, 
mercê da evolução positiva dos por-
tos nacionais. Na vertente negativa, 
há uma diminuição de performance 
na vertente ‘Customs’ e ‘Infrastruc-
ture’. Os nossos processos alfande-
gários, a burocracia, os tempos a ele 
associados, não são compatíveis 
para o crescimento de uma econo-
mia que quer privilegiar a exporta-
ção. Ao nível das infraestruturas, 
muito ainda há a fazer na intermo-
dalidade e na eficiência das opera-
ções ao serviço de corredores e flu-
xos logísticos. ●

F
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o 
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atração e retenção do talento digi-
tal, são alguns dos pontos que estão 
a induzir esta mudança de contexto 
de operação. 
Concluiria dizendo que as próxi-
mas décadas serão marcadas por 
transformações importantes, de-
terminadas quer pela estratégia de 
saída da crise económica, financeira 
e social decorrente da pandemia, 
quer pelas forças estruturais glo-
bais, resultantes das reconfigura-
ções geoestratégicas, da transfor-
mação tecnológica, da futura ma-
triz energética mundial, e da des-
carbonização e sustentabilidade 
ambiental e climática. 
A política de industrialização euro-
peia será um fator chave na reconfi-
guração das cadeias de valor onde 
muitas empresas nacionais se inse-
rem. O posicionamento e captura 
de valor das empresas nacionais 
neste movimento de ‘autonomia 
estratégica’ da Europa, será instru-
mental para o nosso desenvolvi-
mento, e do mesmo resultarão no-
vos requisitos para a logística na-
cional. 
Por isso, o investimento público 

em infraestruturas será funda-
mental para endereçar algumas das 
carências estruturais e suportar o 
reposicionamento estratégico das 
indústrias e serviços, mas também 
será crítico considerar que a logís-
tica nas empresas venha a ter os 
apoios necessários para lograr as 
transformações que os seus ‘clien-
tes’ exigirão. Seja na descarboniza-
ção das frotas, na resposta à circu-
laridade, na digitalização dos pro-
cessos, ou no capital humano, no-
vos investimentos serão necessá-
rios, aspeto que poderá ser um 
constrangimento grave atendendo 
à estrutura logística nacional, su-
portada num elevado número de 
PME, que lhe dão agilidade e flexi-
bilidade, mas também limitam a 
capacidade de operar transforma-
ções estruturais. 
  
Quais são as grandes ameaças  

e oportunidades para o sector 

nacional da logística? 

Há cinco aspetos a realçar que resul-
tam fundamentalmente da natureza 
global da gestão da cadeia logística e 
que se repercutem necessariamente 
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Governo quer ferrovia 
central para a logística

O Plano Ferroviário Nacional 
(PFN), cuja primeira forma está 
em consulta pública até julho, con-
cretiza um desígnio constante do 
programa do governo e é apresen-
tado como a resposta a quase um 
século de abandono da ferrovia 
portuguesa e o contraponto à 
aposta na rodovia que caracterizou 
as últimas décadas. Para que se tor-
ne realidade vai requerer um in-
vestimento que o ministro das In-
fraestruturas e da Habitação, Pe-
dro Nuno Santos, já indiciou que 
será superior aos mais de 12 mil 
milhões de euros do Ferrovia 2020 
e do Programa Nacional de Inves-
timentos 2030, que vão “lançar as 
bases” do PFN. 

Este “é o instrumento que irá de-
finir a rede ferroviária que assegu-
ra as comunicações de interesse na-
cional e internacional em Portugal. 
Com este plano, pretende-se con-
ferir estabilidade ao planeamento 
da rede ferroviária para um hori-
zonte de médio e longo prazo”, ex-
plica ao Jornal Económico (JE) o 
secretário de Estado das Infraestru-
turas, Jorge Delgado. Com ele, pre-
tende-se “assegurar uma cobertura 
adequada do território e a ligação 
dos centros urbanos mais relevan-
tes, assegurar as ligações transfron-
teiriças ibéricas e a integração na 
rede transeuropeia” e, desta forma, 
“garantir a integração do modo fer-
roviário nas principais cadeias lo-
gísticas nacionais e internacionais”. 

Para o sector da logística – na 
opinião dos agentes e nos resulta-
dos do estudo desenvolvido pela 
consultora KPMG e pela Aplog – 
Associação Portuguesa de Logísti-
ca –, a ferrovia portuguesa é consi-
derada deficiente e o investimento 
na rede e nos serviços é considera-
do essencial para o desenvolvi-
mento das empresas, especialmen-
te no que se refere às ligações aos 
portos e à rede ferroviária espa-
nhola. Aliás, são estas insuficiên-
cias que explicam que a ferrovia 
tenha sido responsável por apenas 
4% do volume de carga transporta-
da em 2019 e que seja um modo de 
transporte considerado “pouco re-
levante” para quem exporta. 

“Sendo certo que os transportes 
e a logística devem ser abordadas 
numa perspetiva multimodal, o 
modo ferroviário, pela sua elevada 
capacidade de transporte, pela sua 
fiabilidade e pela possibilidade de 
utilizar energias limpas, tem de de-

sempenhar um papel central neste 
sector”, defende o secretário de Es-
tado das Infraestruturas, ao JE. “É 
por isso que, para além da natural 
promoção de um melhor serviço 
de transporte de passageiros, um 
dos objetivos principais dos inves-
timentos em curso e dos investi-
mentos futuros é, sem dúvida, do-
tar a nossa rede ferroviária de uma 
melhor capacidade de integração e 
articulação com as cadeias logísti-
cas nacionais e internacionais”, 
afirma. “Isso consegue-se criando 
rede e tornando-a mais competiti-
va. Estamos por isso a intervir na 
infraestrutura para a requalificar e 
tornar mais fiável, a criar condi-
ções para passar de um compri-
mento máximo de comboios de 
450 metros para 750 metros e a 
instalar sinalização de standard eu-
ropeu que permita interoperabili-

dade internacional. Ou seja, quere-
mos reduzir custos de transporte, 
aumentar a capacidade instalada e 
passar além-fronteiras”, sustenta. 

 
Ligação essencial a Espanha 

A ligação a Espanha é, assim, fun-
damental, se queremos ter um 
meio de transporte mais competi-
tivo para chegar ao mercado euro-
peu, que é o mercado preferencial 
português – 71,4% dos bens que 
Portugal exportou no ano passado 
tiveram como destino o mercado 
europeu, segundo dados do Insti-
tuto Nacional de Estatística.  

“É hoje por todos reconhecido 
que Portugal, deu prioridade aos 
investimentos rodoviários nas últi-
mas décadas do século passado, 
mas abandonou durante muitos 
anos os investimentos na ferrovia, 
ao contrário dos nossos vizinhos 

espanhóis, que mantiveram um ní-
vel de preocupação análogo com os 
investimentos nestes dois diferen-
tes tipos de infraestrutura. Mas re-
conhecida esta falta de investimen-
to passado, é também por todos re-
conhecido que estamos hoje a fazer 
um enorme investimento na área 
ferroviária, sem paralelo na nossa 
história das últimas décadas”, diz 
Jorge Delgado. Dá como exemplo 
os mais de 2.000 milhões de euros 
do Ferrovia 2020, “que estão em 
curso e serão concluídos até 2023”, 
bem como os 10 mil milhões de eu-
ros inscritos no PNI2030. 

Questionado sobre como será 
feita a interligação da rede portu-
guesa com a espanhola, quando 
esta está já centrada na alta veloci-
dade, o secretário de Estado das 
Infraestruturas responde apontan-
do os investimentos que estão a ser 
feitos e a sintonia que existe entre 
os dois países.  

“A interligação ferroviária entre 
Portugal e Espanha existe há mui-
tos anos em três pontos da nossa 
fronteira: Valença no Minho, Vilar 
Formoso na Beira Alta e Elvas no 
Alentejo. Os investimentos em cur-
so e planeados em Portugal para es-
tas linhas estão em perfeita sintonia 
e devidamente coordenados com os 
investimentos do lado espanhol, 
utilizando parâmetros técnicos to-
talmente compatíveis”, defende. 

“Como prova disso, Portugal 
concretizou a eletrificação da Li-
nha do Minho e Espanha fez o 
mesmo no troço contíguo do seu 
lado da fronteira, está em curso a 
modernização da Linha da Beira 
Alta, enquanto Espanha avança 
com a eletrificação da linha que lhe 
dá continuidade até Salamanca e 
foi retomado o projeto da nova li-
nha entre Évora e Elvas, a qual se 
encontra atualmente em constru-
ção, estando Espanha, por seu 
lado, está a terminar a construção 
de uma nova linha entre Badajoz e 
Plasencia”, acrescenta. 

O período de consulta pública 
do PNF prolonga-se até julho e 
contará com cinco sessões de di-
vulgação regionais. Os contributos 
podem ser enviados através da pá-
gina criada para o efeito, em 
https://pfn.gov.pt/contributos/.  

Terminada esta consulta públi-
ca, até outubro será refeito o PNF, 
seguindo-se a sua apresentação e 
um novo processo de consulta pú-
blica, entre outubro e dezembro. 

O documento final deverá ser 
aprovado em conselho de minis-
tros no primeiro trimestre do pró-
ximo ano. ● 

O plano para a ferrovia quer recuperar o sector de um longo período de abandono. Promete uma verdadeira rede interna  
e a essencial ligação à rede europeia, de forma competitiva. Criar bases para concretizá-lo vale mais de 12 mil milhões de euros.

RICARDO SANTOS FERREIRA 
rsferreira@jornaleconomico.pt

TRANSPORTE FERROVIÁRIO

Um dos objetivos  
dos investimentos  
em curso e futuros  
é dotar a rede 
ferroviária de uma 
melhor capacidade  
de integração  
e articulação  
com as cadeias 
logísticas nacionais  
e internacionais, 
afirma Jorge Delgado
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Maior plataforma  
terá investimento  
de 150 milhões

A Merlin Properties inaugurou a 
primeira fase da Plataforma Logís-
tica de Lisboa Norte, localizada em 
Castanheira do Ribatejo, no conce-
lho de Vila Franca de Xira, abrindo 
ao mercado uma nave de última 
geração, que já está operacional. O 
Merlin Lisboa Park é o primeiro 
projeto da imobiliária espanhola 
no sector da logística em Portugal, 
prevê o investimento de 150 mi-

lhões de euros e, quando estiver 
concluído, será o maior parque lo-
gístico português, com uma Área 
Bruta Locável (ABL) edificável to-
tal de 224.864 metros quadrados. 

A imobiliária espanhola dispõe 
de um total de 12 mil milhões de 
euros de ativos sob gestão, que ge-
ram um rendimento anual de cerca 
de 500 milhões de euros. Em Por-
tugal, a carteira de ativos ultrapas-
sa mil milhões de euros e, com o 
Merlin Lisboa Park, pretende 
cumprir o objetivo de “posicionar-
-se e consolidar-se como a refe-
rência logística em Portugal e as-

sim reforçar a sua posição de lide-
rança na Península Ibérica”. 

O Merlin Lisboa Park localizado 
na principal área logística de Lis-
boa, em Castanheira do Ribatejo 
(eixo Alverca-Azambuja), e tem li-
gações diretas às autoestradas A1, 
A10 e A9. Está também localizado 
a 30 quilómetros do centro da ca-
pital portuguesa e dispõe de uma 
estação ferroviária para passagei-
ros e mercadorias à entrada do 
parque, com uma ligação direta a 
Lisboa (a estação do Oriente fica a 
20 minutos).  

Incluirá também o futuro centro 

logístico do grupo de retalho Jeró-
nimo Martins, cujo desenvolvi-
mento está previsto arrancar em 
breve. 

A Plataforma Logística de Lis-
boa Norte foi inicialmente anun-
ciada pelo governo português em 
2006, como parte de uma rede de 
12 plataformas logísticas. Foi feita 
a infraestruturação e construídos 
os acessos viários, mas só agora se 
começa a cumprir o projeto, pela 
iniciativa da Merlin Properties, 
que a adquiriu à Saba Parques Lo-
gísticos Portugal, antiga Abertis 
Logística Portugal, em 2016.  

O investimento é feito pela maior imobiliária ibérica, que já está presente no mercado em Espanha, 
explorando seis hubs, entre os quais Madrid e a zona de atividades logísticas do Porto de Barcelona.

RICARDO SANTOS FERREIRA  
E NUNO MIGUEL SILVA 
rsferreira@jornaleconomico.pt

LOGÍSTICA No quadro da imobiliária espa-
nhola, a plataforma faz parte do 
Plan Best III, um programa com o 
qual a empresa previa desenvolver 
500 mil metros quadrados oferta lo-
gística ao seu portfolio, que imedia-
tamente antes da pandemia ascen-
dia a três milhões de metros quadra-
dos, incluindo a Zona de Atividades 
Logísticas do Porto de Barcelona. 

A imobiliária já está presente no 
mercado logístico da Península 
Ibérica, em Madrid, Barcelona, 
Valência, Sevilha, Saragoça ou Vi-
tória-Bilbau.  

 
Primeira nave operacional 

A empresa refere que esta primei-
ra nave do projeto tem 45.171 me-
tros quadrados de superfície bruta 
locável, dividida em seis módulos, 
e um pé direito com 14,7 metros, 
equivalente a um edifício de cinco 
andares. Conta, também, com vias 
de grandes dimensões, um grande 
número de docas (uma por cada 
500 metros quadrados) e a possibi-
lidade de operar pela parte traseira 
com carrinhas, amplas áreas de 
manobra e um grande número de 
lugares de estacionamento, para li-
geiros e pesados. A estrutura e o 
recinto são construídos em betão 
armado, com um piso apto para 
cargas de 5.000 quilos por metro 
quadrado sem risco de deforma-
ção. É eficiente do ponto de vista 
energético, dispõem de iluminação 
LED e terá, em breve, uma instala-
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Merlin Properties estuda data centers

A Merlin Properties iniciou agora o 
desenvolvimento de projetos logís-
ticos em Portugal, com a primeira 
fase da Plataforma Logística Lisboa 
Norte, mas, nesta entrevista ao Jor-
nal Económico, o presidente-exe-
cutivo da sociedade imobiliária, Is-
mael Clemente, refere, também 
que está a estudar a construção de 
data centres. 
 
Que investimentos a Merlin 

Properties tem previstos  

para Portugal para a área  

da logística? 

A Merlin Properties tem previsto 
efetuar um investimento de cerca 
de 150 milhões de euros para o des-
envolvimento da Plataforma Logís-
tica Lisboa Norte. Com o primeiro 
armazém logístico terminado, te-
mos ainda perto de 200 mil metros 
quadrados de área bruta edificável, 
que nos propomos desenvolver, 
com o propósito de criar um par-
que logístico de referência que sirva 
os cerca de três milhões de pessoas 
da Área Metropolitana de Lisboa.  
De momento, estes são os investi-
mentos da Merlin Properties na 
área logística em Portugal. 
 
A Merlin Properties tem vindo 

a desenvolver um programa  

de empreendimentos logísticos, 

nos últimos anos. Que objetivos 

tem? Que outros investimentos 

tem em estudo? 

A Merlin Properties criou os pro-
gramas Best I, II e III, com o objeti-
vo de criar uma carteira de ativos 
logísticos de muita qualidade, e que 
preste serviço aos sete grandes hubs 
logísticos da Península Ibérica (Lis-
boa, Madrid, Barcelona, Valencia, 
Sevilha, Bilbao e Zaragoza). 
 
Que balanço faz dos projetos 

feitos e o que o Merlin Lisboa 

Park acrescenta à oferta?  

O mercado logístico português en-
contra-se ainda numa fase prema-
tura de crescimento e necessita de 
forte investimento em stock de 
qualidade. A Plataforma Logística 
Lisboa Norte pretende oferecer isso 
mesmo, permitindo aos nossos 
clientes estar próximos das grandes 
vias de comunicação do país, e as-
sim servir a Área Metropolitana de 
Lisboa com eficiência e eficácia. 
 
Como olha para o 

desenvolvimento da logística 

em Portugal, tendo em conta  

os desafios ambientais  

e de eficiência? 

Posso-lhe dizer que a Merlin Pro-
perties tem como um dos seus 
grandes pilares construir edifícios 
(no caso da logística, armazéns) 
com as melhores características 
em matéria de eficiência energéti-
ca e digitalização. Basta dizer que a 
maioria da nossa carteira tem cer-
tificação em matéria de sustenta-

A imobiliária espanhola está focada no desenvolvimento do seu primeiro projeto logístico em 
Portugal,que tem espaço para quintuplicar de dimensão, mas está já a equacionar novos negócios.

ENTREVISTA ISMAEL CLEMENTE CEO da Merlin Properties

bilidade ambiental (LEED, 
BREEAM), a vasta maioria dos 
nossos ativos logísticos estão 
adaptados ao e-commerce e esta-
mos, igualmente, a explorar a 
construção de data centers. 
 
Como encara a anunciada 

aposta do governo português  

na ferrovia?  

Importantíssima. Considero a fer-
rovia um ator extremamente pre-

ponderante para a logística, espe-
cialmente num país com uma gran-
de faixa marítima e onde a ativida-
de portuária deve desempenhar um 
papel importante na economia. 
A boa interoperabilidade entre os 
transportes marítimo, ferroviário e 
rodoviário é preponderante no sec-
tor logístico e permite aos distintos 
players serem competitivos num 
mundo e economias cada vez mais 
globais. ● RSF

ISMAEL CLEMENTE 
CEO da Merlin Properties 
 

ção fotovoltaica de autoconsumo. 
A empresa garante que “o par-

que tem flexibilidade para se adap-
tar às necessidades dos operadores 
e do mercado, com uma grande ca-
pacidade de desenvolvimento para 
executar projetos chave na mão ou 
outros projetos de investimento”. 

A Merlin Properties tem sete anos 
de atividade, está cotada na bolsa de 
valores espanhola, onde integra o 
principal índice bolsista, o IBEX-35, 
e também na Euronext Lisboa, em 
regime de dual listing. Afirma-se 
como a maior sociedade imobiliária 
da Península Ibérica, com uma ativi-
dade focada na aquisição e gestão de 
ativos imobiliários comerciais, 
como escritórios, centros comer-
ciais e plataformas logísticas. Tem 
uma capitalização bolsista da ordem 
dos 4,1 mil milhões de euros. ●

A imobiliária 
espanhola gere 12 mil 
milhões de euros de 
ativos, que geram um 
rendimento anual de 
cerca de 500 milhões 
de euros. Em 
Portugal, a carteira 
ultrapassa mil 
milhões de euros 
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Empresas preocupadas com 
falta de apoio para sair da crise

O transporte rodoviário é o modo 
mais utilizado em Portugal para o 
transporte de mercadorias, repre-
sentando quase dois terços da car-
ga transportada. No entanto, ape-
sar deste peso na circulação de 
bens, o sector queixa-se de não ter 
o apoio que considera devido, es-
pecialmente quando foi necessário 
enfrentar a pandemia ed Covid-
-19. “Ao contrário do que ocorreu 
com a cultura, turismo, restaura-
ção, o sector dos transportes rodo-
viários de mercadorias não benefi-
ciou de nenhum contributo ou be-
nefício específico” para responder 
às dificuldades criadas pela crise 
pandémica, diz ao Jornal Econó-
mico (JE) fonte oficial da AN-
TRAM – Associação Nacional de 
Transportadores Públicos Rodo-
viários de Mercadorias, apontando 
que os “mecanismos de apoio mais 
genéricos que o governo colocou 

ao dispor de todos as empresas” fo-
ram “manifestamente insuficientes 
para fazer face aos problemas de 
tesouraria das empresas”. Acres-
centa, ainda, que o sector foi “com-
pletamente esquecido” no Progra-
ma de Recuperação e Resiliência. 

A associação, que representa cer-
ca de 2.000 mil empresas nacionais 
de transporte profissional de mer-
cadorias, refere que as receitas das 
empresas do sector caíram, em mé-
dia, cerca de 40% no ano passado, 
no período do primeiro confina-
mento, enquadrado pelo estado de 
emergência que vigorou entre 18 
de março e 2 de maio. “Muitos seg-
mentos, como é o caso do transpor-
te de peças de automóvel, roupas, 
flores e materiais de construção, di-
minuíram drasticamente ou, em al-
guns casos, pararam. Nos segmen-
tos que permaneceram operacio-
nais, como os do transporte de pro-
dutos alimentares e de equipamen-
tos médicos, as empresas enfrenta-
ram constrangimentos de liquidez 
devido a longos atrasos no recebi-

mento de pagamentos, mas sobre-
tudo devido ao incremento signifi-
cativos dos custos relacionados 
com as ineficiências por subocupa-
ção das viaturas, o incremento dos 
tempos de espera e aumento dos 
quilómetros em vazio e dos custos 
salariais, além dos custos fixos con-
tínuos relacionados com as rendas 
de veículos, alugueres ou até mes-
mo o pagamento de seguros”, refere 
a ANTRAM. No segundo confina-
mento, que decorreu entre 15 de ja-
neiro e 14 de março, a redução da 
receita “foi menos significativa, 
uma vez que se assistiu a alguma re-
toma económica”. 

O transporte rodoviário foi res-
ponsável por 63,5% da carga trans-
portada em 2019, com pouco mais 
de 154 milhões de toneladas de bens 
movimentados, em queda de 2,2% 
face ao ano anterior, segundo os da-
dos constantes do estudo “A Logís-
tica em Portugal – Inovação, Ten-
dências e Desafios do Futuro”, des-
envolvido pela consultora KPMG e 
pela Aplog – Associação Portuguesa 

de Logística. Tinha 7.696 empresas. 
Dizem os autores que o sector se ca-
racteriza por uma elevada competi-
tividade, “que se tem acentuado pela 
expansão dos grandes grupos em-
presariais, subsistindo, ainda assim, 
um elevado número de micro e pe-
quenas empresas”. Controlo de cus-
tos, inovação tecnológica, preço e a 
qualidade do serviço são fatores crí-
ticos de sucesso, assim como os as-
petos relacionados com a cobertura 
geográfica, internacionalização, di-
mensão empresarial e organização 
das rotas. Mais: “As restrições a ní-
vel ambiental vão ter um forte im-
pacto na forma de atuar das empre-
sas de transporte rodoviário”, acres-
centam. 
 
Sector à espera do governo 

Para a ANTRAM, o principal de-
safio dos seus associados consiste 
em “superar a turbulência econó-
mica” que se faça sentir não só em 
Portugal, mas também na Europa. 
“Continuamos muito preocupados 
com as medidas unilaterais impos-

As empresas do principal meio de transporte de mercadorias em Portugal queixam-se da situação de estrangulamento que 
resultou da pandemia e viram-se para o governo para conseguiram apoios que consideram essenciais para manter oa atividade.

RICARDO SANTOS FERREIRA 
rsferreira@jornaleconomico.pt

TRANSPORTE RODOVIÁRIO DE MERCADORIAS

PEDRO POLÓNIO 
Presidente da ANTRAM 
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tas por alguns países europeus no 
que toca ao transporte rodoviário 
de mercadorias e consequente-
mente com o grave impacto dessas 
medidas na economia nacional e o 
risco de perda de competitividade 
das exportações portuguesas”, re-
fere a associação liderada por Pe-
dro Polónio. Acrescem os desafios 
de adaptação a “hábitos sociais e de 
consumo em mutação”, mas tam-
bém a escassez de profissionais: 
“Não podemos ignorar o facto de 
há largos meses o sector se ver a 
braços com uma privação de for-
mação de novos profissionais”, di-
zem. O aumento dos custos de 
operação é igualmente apontado 
como foco de preocupação. 

Por isso, a forma como a associa-
ção olha para o futuro é sombria. 
“Atualmente, o sector está total-
mente estrangulado e a maior parte 
das empresas encontra-se numa si-
tuação muito complexa”, garante a 
mesma fonte oficial da ANTRAM. 
“Acresce que, de algum tempo para 
cá, deixamos de ter respostas con-
cretas do governo às pretensões 
que apresentámos e que considera-
mos essenciais para manter o sector 
e as empresas a funcionar”, acres-
centa, sublinhando decisões “que 
têm vindo a ser tomadas” e que pio-
ram a situação, como “o aumento 
constante do preço dos combustí-
veis e a atuação da entidade regula-
dora, a eliminação da isenção de 
ISV para as carrinhas comerciais, a 
eliminação da redução em 50% do 
IUC nos veículos com licença para 
transporte de grandes dimensões, o 
privilégio desmedido do transporte 
ferroviário em detrimento do 
transporte rodoviário de mercado-
rias”, entre outras. ●
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Os transportadores de passageiros 
foram significativamente afetados 
pela pandemia de Covid-19, espe-
cialmente pelos dois períodos de 
confinamento, em 2020 e este ano, 
que totalizaram 103 dias, cerca de 
três meses e meio. Para os opera-
dores que têm uma atividade liga-
da ao turismo, o período de inati-
vidade é bastante mais extenso, 
pelas limitações impostas à mobili-
dade. 

“Na última década, o turismo em 
Portugal praticamente triplicou os 
números de entradas no país. Ali-
cerçados na procura crescente, os 
operadores promoveram investi-
mento em mais autocarros, mais 
modernos e mais eficientes em 
termos ecológicos, num esforço fi-
nanceiro de monta, ajustado à 
crescente procura. A pandemia 
veio cortar todo este fenómeno de 
forma radical, abrupta e totalmen-
te inesperada”, diz ao Jornal Eco-
nómico (JE), Rui Pinto Lopes, pre-
sidente da ARP – Associação Ro-
doviária de Transportadores Pesa-
dos de Passageiros. “Em pleno co-
meço da época turística de 2020, 
depois de um inverno paradas – 
fruto da sazonalidade do sector –, 
as empresas de autocarros de turis-
mo viram-se completamente imo-
bilizadas. A diminuição das recei-
tas via turismo foi de cerca de 
95%”, acrescenta, considerando 
2020 “um ano catastrófico para o 
sector”. 

Para os transportes coletivos, a 
situação foi similar, com a agra-
vante de terem de manter custos 
de operação, pela função que têm 
na sociedade. “A STCP nunca sus-
pendeu a sua operação, em modo 
autocarro, desde o início desta 
pandemia, de modo a responder às 
necessidades dos seus clientes”, 
afirma ao JE Manuel Queiró, pre-
sidente do conselho de administra-
ção da STCP – Sociedade de 
Transportes Colectivos do Porto. 
“Com os dois períodos de confina-
mento e de consequentes descon-
finamentos, a STCP foi ajustando 
a oferta às necessidades reais, atra-
vés de uma monitorização cons-
tante da rede, de modo a realizar 
os ajustes que se verificavam es-
senciais. Reduziu oferta, aumen-
tou oferta, introduziu reforços via 
contratação de linhas a outros 
operadores, aplicou diferentes ti-
pos de horários face às diferentes 
fases de gravidade da pandemia 
que se instalavam”, explica. Atual-
mente, a oferta está já a 100%. 

A ARP, que representa 130 em-
presas de autocarros, com cerca de 

2.000 autocarros e 2.500 postos de 
trabalho, só espera uma retoma 
económica para o verão de 2022. 
“Trata-se de uma longa travessia 
do deserto e, se fomos os primei-
ros a parar, seremos dos últimos a 
retomar atividade em pleno, fruto 
da especificidade do nosso setor”, 
diz Rui Pinto Lopes, apontando 
que “o presente ano corresponderá 
a uma ténue retoma da atividade 
do sector de transporte de grupos 
e apenas no verão do próximo ano 
assistiremos a um exercício mais 
próximo da normalidade”. 

Por isso, diz que o principal de-
safio que as empresas enfrentam é 
a espera até o mercado retomar a 
confiança, que muito dificilmente 
conseguirão fazer sozinhos. “É 
fundamental apoiar estas empresas 
até 2022. Mais e maiores apoios 
específicos para o setor são cru-
ciais e urgentes”, afirma. Aponta, 
também, limitações impostas à ati-
vidade que não têm paralelo com 
as de outros sectores (do transpor-
te) e que motivam a perda de com-
petitividade face a mercados que 
são concorrentes diretos. “Investi-
mos fortemente na adaptação dos 
sistemas para o atual momento de 
pandemia, mas a ocupação a 100% 
não foi ainda autorizada”, exempli-
fica. 

Já na maior operadora de trans-
portes públicos da Área Metropo-
litana do Porto, que tem operação 
em seis concelhos da região, o 
maior desafio, segundo Manuel 
Queiró, “será o regresso aos níveis 
de procura da fase pré-pandemia, 
que ainda estão longe dos verifica-
dos nos dias de hoje”. ● MR 

Empresas ligadas 
ao turismo sofrem 
sem atividade

Transporte pesado só espera recuperar no verão 
de 2022. Transportes coletivos já funcionam em 
pleno, mesmo com menor procura.

“Trata-se de uma 
longa travessia do 
deserto e, se fomos  
os primeiros a parar, 
seremos dos últimos  
a retomar atividade 
em pleno”, diz  
Rui Pinto Lopes, 
presidente da ARP 

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS



XII  |  21 maio 2021

ESPECIAL TRANSPORTES & LOGÍSTICA

Descarbonização incentiva 
mudanças nos negócios

Os sectores da logística e dos trans-
portes vão estar sob pressão acresci-
da por causa das metas definidas 
pela União Europeia (UE) para a 
descarbonização, que prevêem uma 
redução de 55 % dos gases com efei-
to de estufa até 2030 e a neutralida-
de carbónica em 2050. No estudo 
“Net-Zero Portugal – Caminhos de 
Portugal para a descarbonização”, 
feito pela McKinsey & Company 
com a colaboração do BCSD Portu-
gal e apresentado esta semana, é re-
ferido que Portugal necessita de 
acelerar em 20% as tendências re-
centes de descarbonização para 
atingir os objetivos fixados para o 
final da década, num processo que 
antevêem liderado pelos sectores 
eletroprodutor e dos veículos elétri-
cos, até 2030, com os transportes 
mais pesados e a indústria a terem 
maior peso na transição a partir daí. 

“O sector dos transportes é res-
ponsável por um quarto do total de 
emissões de gases com efeitos de es-
tufa na Europa, representando o 
transporte rodoviário mais de 70% 
desse volume de emissões. O Green 
Deal prevê uma diminuição das 
emissões em 90% até 2050, criando 
assim desafios importantes para a 
logística portuguesa, uma vez que o 

transporte rodoviário é o modo 
mais utilizado em Portugal, quer no 
âmbito particular (B2C), quer ao 
nível empresarial (B2B)”, explica ao 
Jornal Económico (JE) Fernando 
Mascarenhas, partner de Advisory 
da consultora KPMG, que coorde-
nou o estudo feito com a Aplog so-
bre o sector da logística. “O trans-
porte por modo rodoviário é o mais 
fiável e flexível, sendo o único que 
assegura o porta-a-porta, mostran-
do-se muito competitivo em dis-
tâncias curtas/médias, até 400/500 
quilómetros e, por isso, o que me-
lhor se coaduna com as dimensões 
do país”, acrescenta. 

 
Revolução ferroviária 

Para o governo, a ferrovia é a prio-
ridade (ver texto neste Especial), 
que o primeiro-ministro, António 
Costa, define como uma “revolu-
ção no transporte de mercadorias”, 
não só pela capacidade de carga do 
meio de transporte, especialmente 
nas ligações externas, como pelo 
menor impacto ambiental. 

“Sabemos que a descarbonização 
dos transportes é um dos pilares es-
senciais desta mudança, uma vez 
que os transportes são responsáveis 
por 25% do total das emissões de 
gases com efeito de estufa na UE-
-27, o segundo sector mais poluen-
te. Para resolver este problema, é 
necessária uma alteração profunda 

da tipologia dos transportes utiliza-
dos hoje, fazendo com que trans-
portes movidos por energias limpas 
ganhem quota de mercado. Ora o 
transporte ferroviário, por ser mo-
vido a energia elétrica, terá um pa-
pel insubstituível neste desafio que 
queremos vencer”, afirmou ao JE o 
secretário de Estado das Infraestru-
turas, Jorge Delgado. 

Os especialistas consideram que 
existe potencial de transferência de 
carga para modos menos poluentes, 
como o marítimo e o ferroviário, 
em particular nos fluxos de exporta-
ção, mas Fernando Mascarenhas 
considera que a solução terá de pas-
sar muito pela “descarbonização e 

utilização mais eficiente do modo 
rodoviário, suportada em várias 
vertentes de intervenção”, nomea-
damente pela substituição das frotas 
de veículos com motores de com-
bustão interna para veículos elétri-
cos ou com motores de células de 
combustível. “A inovação tecnoló-
gica e a extensão da rede de abaste-
cimento tornarão estas soluções co-
mercialmente, economicamente e 
operacionalmente viáveis durante 
esta década, dando resposta direta à 
questão da emissão unitária”, diz. 

A isto junta-se a digitalização dos 
transportes, em particular na mobi-
lidade autónoma e nos sistemas in-
teligentes de gestão, assim como a 
“partilha otimizada de recursos, lo-
gísticos e de transporte, e pelo uso 
de meios rodoviários alternativos, 
em particular no last mile, onde a 
espectativa de crescimento é mais 
significativa atendendo ao peso 
crescente dos canais digitais”, refere 
ainda Mascarenhas. 

“Estas intervenções exigem das 
empresas capacidade de investi-
mento e competências tecnológicas 
significativa, o que, atendendo à 
atomização do sector nacional de 
transportes, poderão ser barreiras 
críticas para atingir estes objetivos, 
caso não se venham a articular os 
necessários apoios ao investimen-
to, à inovação e à capacitação das 
empresas”, avisa, no entanto. ●

MANUEL RIFER 
mrifer@jornaleconomico.pt
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Intervenções  
exigem das empresas 
capacidade  
de investimento  
e competências 
tecnológicas,  
que poderão ser 
barreiras críticas, caso 
não existam apoios  
ao investimento  
e à inovação

Transportes e logística são dos sectores mais pressionados a mudar para cumprir objetivos ambientais, o que passa pela 
utilização de meios de transporte menos poluentes, mas também pela gestão e pela digitalização, o que requer investimento.

NEUTRALIDADE  
CLIMÁTICA ATÉ 2050  
 
A UE definiu como objetivo 
reduzir as emissões de gases 
com efeito de estufa em 55%, 
até 2030, e em 90% até 2050, 
atingindo a ambicionada 
neutralidade climática. Os 
transportes são parte 
fundamental no processo de 
cumprimento destas metas e os 
planos de recuperação da crise 
pandémica são aproveitados 
promover novas políticas. 
Entre as políticas relativas à 
mobilidade constantes do 
Pacto Ecológico Europeu 
estão, entre outros, a proposta 
de reforma da tarifação 
rodoviária, a promoção do 
transporte ferroviário (incluindo 
o reforço dos direitos dos 
passageiros), a promoção de 
combustíveis sustentáveis para 
a aviação (e a redução de 
emissões) e a gestão comum 
do tráfego aéreo, assim como a 
redução das emissões do 
transporte marítimo. 
Entre as ferramentas para 
concretizar estas políticas está o 
Mecanismo Interligar a Europa, 
na sua segunda versão, que 
prevê um orçamento global de 
33,71 mil milhões de euros para 
financiar “projetos fundamentais 
nas áreas dos transportes, do 
digital e da energia” no período 
2021-2027.
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Um dos focos do Next Generation 
EU desenhado pela Comissão Eu-
ropeia para uma economia mais vi-
rada para o futuro e para o mundo 
pós-pandemia prende-se com a 
transição climática e a evolução 
para uma economia neutra em 
emissões de gases com efeito de es-
tufa. Nesse âmbito, um dos secto-
res que mais importa avaliar e 
transformar é o dos transportes e 
da logística, que representa uma 
das principais fontes atuais de 
emissões de dióxido de carbono na 
atmosfera. Para cumprir as metas 
definidas, o digital também terá 
um forte impacto na modernização 
e agilização destes sectores. 

Os desafios que enfrentará o ramo 
nos próximos tempos serão consi-
deráveis, não só pela recuperação e 
aceleração da economia, mas tam-
bém pela transição para um para-
digma verde e digital que obrigará 
a mudanças profundas na forma de 
transportarmos pessoas e bens. 

Em primeiro lugar, é preciso 
distinguir entre as duas principais 
facetas dos transportes na Europa, 
o pessoal e o de carga e mercado-
rias. A mobilidade dos cidadãos 
europeus tem sido um tema cres-
centemente debatido e valorizado, 
especialmente num mundo pré-
-Covid onde as grandes cidades 
europeias frequentemente se de-
batiam com engarrafamentos e di-
ficuldades de mobilidade que cau-
savam sérios transtornos aos seus 
habitantes, tanto de saúde, como 
económicos. 

No que concerne ao transporte 
pessoal, os princípios orientadores 
da Comissão Europeia passam, so-
bretudo, por dois vetores: mobili-
dade suave e veículos elétricos. 
Enquanto a primeira dimensão 
passa, fundamentalmente, pela or-

ganização das cidades, que necessi-
tam de infraestruturas como, por 
exemplo, ciclovias para permitir o 
uso destes meios de transporte, a 
segunda exigirá uma rede de carre-
gamentos que representa um in-
vestimento considerável. 

Assim, e procurando atingir a 
meta de 50% do parque automóvel 
europeu ser elétrico até 2030, Bru-
xelas pretende investir numa rede 
robusta de carregamento para es-
tes veículos em linha com a posi-
ção alcançada em 2020 de maior 
mercado de automóvel elétricos 
do mundo. Esta foi a primeira vez 
que o “Velho Continente” alcan-
çou esta posição nos últimos cinco 
anos, depois do crescimento de 
43% nas vendas no ano passado, 
refere a agência de notação finan-
ceira Standard & Poor’s. 

FUNDOS EUROPEUS

O objetivo de atingir uma economia europeia neutra em emissões de carbono até 2050 exige a inclusão do sector dos transportes 
nos planos nacionais de recuperação, por causa do forte investimento necessário à inovação e à modernização.

Transição verde requer 
apoios nos planos nacionais

JOÃO BARROS 
jbarros@jornaleconomico.pt

“O impacto do digital 
será forte na 
organização de stocks 
e fluxos de forma mais 
conexa, abrangente  
e eficiente”, considera 
Daniela Carvalho, 
consultora sénior e 
membro do conselho 
executivo da TIS

DANIELA CARVALHO 
consultora sénior e membro  
do conselho executivo da TIS
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Transporte de mercadorias 

verde ainda é um desafio 

No entanto, o impacto para o am-
biente vindo do transporte de 
mercadorias é extremamente si-
gnificativo e, como provou a pan-
demia de Covid-19, o sector é ab-
solutamente fundamental para o 
funcionamento da economia. Este 
é um desafio que terá de ser abor-
dado, reconhece a consultora de 
transportes TIS. 

“O caminho está já a ser feito 
para alguns tipos de transporte, 
com base em baterias financeira-
mente mais acessíveis para os 
modos ligeiros e que oferecem 
níveis de autonomia crescente, 
decorrentes de aumentos da 
densidade energética. Para os 
modos mais pesados ou exigindo 
maior autonomia, há várias op-
ções emergentes possíveis sem 
certezas quanto às que virão a 
ser dominantes”, afirma Daniela 
Carvalho, consultora sénior e 
membro do conselho executivo 
da TIS. 

Um dos mecanismos disponibi-
lizados por Bruxelas para a obten-
ção destes objetivos designa-se por 
Mecanismo Interligar Europa II 
(MIE). Este instrumento terá uma 
dotação de 33,71 mil milhões de 
euros, dos quais 25,81 mil milhões 
se destinam ao sector dos trans-
portes, com 11,29 milhões reser-
vados para os países beneficiários 
do Fundo de Coesão, em que se in-
clui Portugal. 

Inovação é fundamental  

para alcançar metas 

Porém, a meta de uma economia 
europeia neutra em emissões de 
carbono até 2050 não será possível 
sem um forte investimento na 
inovação em termos de transpor-
tes e da infraestrutura associada, 
relembra um consórcio pan-euro-
peu de associações de transportes. 
Num comunicado conjunto enfa-
tizando a necessidade de se apoiar 
este sector, estas organizações 
consideram que o MIE não será 
suficiente para levar a cabo as 
transformações precisas. 

Assim, dizem, cabe aos gover-
nos nacionais incluírem estas 
preocupações nos seus planos, 
promovendo um “transporte sus-
tentável económica e socialmente 
e a digitalização do sector”, lê-se 
na declaração divulgada, intitulada 
“Os transportes fazem-nos andar 
para a frente”. 

“Os dados estão lançados e to-
dos faremos parte da solução”, 
antecipa Daniela Carvalho. “Nos 
fundos geridos a nível nacional, a 
simplificação de procedimentos e 
as avaliações rigorosas e indepen-
dentes permitirão desatar o nó 
górdio que limita a capacidade de 
concretização dos parceiros na-
cionais. Por outro lado, [é precisa 
uma] aposta em mecanismos de 
monitorização contínua que per-
mitam reagir atempadamente e 
não correr atrás do prejuízo”, su-
blinha. 

Mas os desafios não se esgotam 
aqui. Em Portugal, “a capacidade 
de concretização dos investimen-
tos nos prazos previstos, um ‘cal-
canhar de Aquiles’ que nos tem 
acompanhado ao longo dos anos, 
tem de ser reconhecida, analisada 
e alterada em conformidade”, aler-
ta a especialista. Além disto, existe 
uma “morosidade administrativa, 
a capacitação técnica, a lentidão no 
processo de decisão e a aposta no 
preço como critério principal de 
adjudicação” como dificuldades 
adicionais. 

Ainda assim, a previsão da TIS é 
otimista. “O impacto do digital 
será forte na organização de stocks 
e fluxos de forma mais conexa, 
abrangente e eficiente. O seu im-
pacto terá um impulso decisivo 
quando se expandir a automação 
nos transportes, que já existe em 
terminais portuários e espaços fe-
chados, para as autoestradas”, ex-
plica Daniela Carvalho, ao mesmo 
tempo que permitirá uma dimi-
nuição de custos, fazendo também 
cair a necessidade de armazena-
mento prolongado. 

No domínio ambiental, “terá de 
haver investimentos vultuosos no 
desenvolvimento das tecnologias, 
na adaptação dos veículos e das re-
des de distribuição dos vetores 
energéticos”. 

“Esses investimentos exigirão 
um modelo de fiscalidade distinto, 
pago simultaneamente pelos utili-
zadores das novas soluções e pelos 
utilizadores das antigas, através de 
taxas de carbono ou similares, de 
que atualmente estão isentos os 
combustíveis dos modos marítimo 
e aéreo”, sugere, considerando que 
tal fiscalidade “ajudará a acelerar a 
transição”. ●

ARQUICONSULT é parceira de sucesso 
na área dos Transportes e Logística
A Arquiconsult é uma empresa portugue-
sa de consultoria especializada na imple-
mentação de sistemas de gestão, colabo-
ração, business intelligence, Azure e ou-
tras Cloud Solutions. Ao longo dos seus 
17 anos de existência, a consultora tem 
vindo a ganhar quota de mercado sendo 
hoje líder em Portugal e em forte cresci-
mento a nível ibérico. Com escritórios em 
Lisboa, Porto, Vila Real, Barcelona, Ma-
drid, Salamanca, Sevilha e Luanda, a em-
presa é Gold Certified Partner da Micro-
soft e o seu maior parceiro em volume de 
negócios, com implementações em mais 
de 85 países espalhados pelo mundo.
A TJA - Transportes J. Amaral S.A., a 
ETAF - Empresa de Transportes Álvaro 
Figueiredo, S.A., 
a TCP - Transpor-
tes Central Pomba-
lense, Lda., a Sar-
dão - Transportes 
e Logística, Lda. 
e o Grupo Sousa, 
são algumas das 
empresas que in-
tegram a carteira 
de clientes da Ar-
quiconsult no se-
tor dos transpor-
tes e da logística, 
onde o ERP Micro-
soft Dynamics 365 
Business Central NaviTrans se tem reve-
lado uma solução fundamental para o su-
cesso. Para além disso, é uma tecnologia 
também importante na área da distribui-
ção, trânsitos, armazenagem, ou mesmo 
na oferta de vários destes serviços de for-
ma integrada.
Mais recentemente, a KLOG Logistics So-
lutions, um dos principais players portu-
gueses no setor da logística e do trans-
porte, decidiu também avançar com a im-
plementação do ERP Microsoft Dynamics 
365 Business Central NaviTrans, e ainda 
com o Employee Portal, para a gestão de 
recursos humanos, e o NAVHR Payroll, 
para o processamento salarial. A imple-

mentação destes softwares pela equi-
pa de consultores da Arquiconsult foi um 
processo ágil e que veio permitir uma or-
ganização vertical, uma gestão do negó-
cio na sua globalidade, resolvendo desta 
forma uma série de questões existentes 
nos procedimentos que estavam em uso. 
Entre as principais vantagens do ERP Mi-
crosoft Dynamics 365 Business Central 
NaviTrans destacam-se a centralização de 
toda a informação numa única plataforma, 
o acesso em tempo real aos dados e fer-
ramentas de gestão da empresa, quer na 
área financeira, quer na área operacional, 
bem como a customização e a aplicabili-
dade desta solução aos processos da área 
de transportes multimodais (marítimos, aé-

reos e ferroviários).
A integração no 
Microsoft Dynami-
cs 365 Business 
Central NaviTrans 
da solução OBC 
(On Board Com-
puter), um sistema 
de telemática e na-
vegação com GPS 
profissional para 
camiões, com me-
dição contínua da 
performance da 
condução e gestão 
da frota, é um bom 

exemplo da utilização desta ferramenta 
global de gestão que acrescenta valor ao 
desempenho da empresa e que garante 
uma gestão mais eficiente de toda a frota, 
com mais produtividade e menos meios.
Para Jorge Cernadas, CFO da KLOG Lo-
gistics Solutions, “a opção pela Arquicon-
sult prende-se com dois eixos principais: 
por um lado, o produto, pois o Navitrans 
é um bom produto, que identificámos co-
mo sendo ideal para a nossa empresa; por 
outro lado, a Arquiconsult é uma empre-
sa especializada no setor de atividade e 
achámos que podia acrescentar valor ter-
mos uma empresa como a Arquiconsult 
neste projeto.”

Com o apoio de
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ESPECIAL TRANSPORTES & LOGÍSTICA

FÓRUM 

EMPRESAS PREPARAM RETOMA DA ECONOMIA 
FOCADAS EM APROVEITAR OPORTUNIDADES
O primeiro objetivo é assegurar a recuperação da atividade económica, com uma relação muito próxima dos clientes,  
mas também garantir capacidade e recursos para aproveitar o período de crescimento. NUNO MIGUEL SILVA E RICARDO SANTOS FERREIRA

1. A crise pandémica veio transformar 
todos os negócios e a economia. Para 
nos adaptamos, à nova realidade e 
para mantermos o nível de 
excelência, investimos em novos 
desafios operacionais, na aceleração 
da digitalização do negócio através da 
introdução de novas ferramentas, nos 
colaboradores da empresa e na 
otimização de frotas. É difícil prever o 
futuro neste momento, mas sabemos 
que nosso investimento nestas áreas 
veio para ficar. 
Na Paulo Duarte conseguimos lidar 
com a imprevisibilidade através de 
uma forte aposta na e flexibilidade de 
resposta a diferentes desafios em 
diversos contextos. Seja no B2C para 
conseguirmos fazer chegar a carga 
pretendida a casa dos clientes, ou no 
B2B para assegurar o bom 
funcionamento das empresas que 
dependem do nosso desempenho.  
Para que os nossos clientes e 
parceiros não sentissem que não 
estávamos a conseguir corresponder 
aos seus pedidos da mesma forma, 
começámos a agir cedo e a fazer 
investimentos. Primeiro começámos 
por fazer uma otimização da gestão 
de rotas. Este passo permitiu-nos 
encurtar o tempo de resposta e 
aumentar a qualidade do serviço. 
Depois, apostámos na flexibilidade 
tecnológica através, não só da gestão 
do conhecimento, bem como em 

GUSTAVO PAULO DUARTE 
CEO  
da Paulo Duarte Transportes

1 QUE ALTERAÇÕES 
PARA A ATIVIDADE  
E PARA O MERCADO 
VÃO FICAR DA CRISE 
PANDÉMICA? 
 
2 QUAIS SÃO  
OS PRINCIPAIS 
DESAFIOS E QUAIS  
AS EXPECTATIVAS  
PARA ESTE ANO  
E PARA O PRÓXIMO? 
 

1. A disrupção que a pandemia 
provocou na cadeia de abastecimento 
das empresas valorizou a sua gestão 
logística e toda a cadeia de valor que 
lhe está associada. Esta valorização 
permanecerá e levará as empresas a 
olhar de forma mais cuidada não só 
para as geografias onde se 
abastecem, mas também para os 
meios de transporte que usam e, 
acima de tudo, para as alternativas de 
que dispõem caso algo não corra da 
forma prevista. É expectável uma 
maior descentralização geográfica da 
produção, aproximando-a dos locais 
de consumo, enquanto surgirá a 
oferta de novas formas de transporte 
que garantirão não só 
complementaridade, mas também 
redundância entre si. Outra das 
alterações óbvias é a maturidade 
conseguida pelo e-commerce, que se 
instalou em definitivo na vida dos 
consumidores e que provocará, só por 
si, alterações drásticas nas cadeias 
de abastecimento das empresas e 
nos operadores logísticos sem 
esquecer as autoridades e 
equipamentos públicos. 
 
2. Os principais desafios para um 
operador logístico como a DB 
Schenker passam por acompanhar os 
seus clientes e assegurar-lhes as 
soluções de que necessitarão no 
futuro. Seja através de uma presença 
global, mas ao mesmo tempo 
próxima, seja desenvolvendo novas 
soluções de transporte que os 
servirão tanto em rapidez como em 
competitividade. Em resposta a estes 
desafios, a DB Schenker tem vindo a 
reforçar a sua oferta na ligação 
terrestre ferroviária/rodoviária entre a 
Ásia e a Europa bem como a sua 
presença no Próximo Oriente. 
Um aumento da atividade económica 
é expectável, fruto do aumento do 
consumo depois de vários meses de 
confinamento, e apenas deverá ser 
limitado por eventuais situações de 
instabilidade política ou de imposição 
de barreiras comerciais bem como de 
restrição de matérias-primas ou 
componentes. Um exemplo claro 
desta última restrição é a atual 
situação de insuficiência global de 
semi-condutores que limitará e muito 
a recuperação económica de um 
grande número de indústrias. 

LUÍS MARQUES  
Diretor Geral  
da DB Schenker em Portugal

novas viaturas que permitem fazer um 
menor consumo e em simultâneo 
reduzem a emissão de gases CO2.  
Embora a nossa aposta nestes 
recursos tenha sido gerida da melhor 
forma possível, nenhum dos nossos 
resultados seria possível se não 
contássemos com a confiança dos 
nossos clientes e com os nossos 
colaboradores, que acabaram por se 
tornar nuns verdadeiros heróis da 
estrada. Contámos e continuamos a 
contar com uma enorme sensibilidade 
por parte de toda a estrutura em todos 
os momentos mais difíceis. No final do 
dia estamos todos a lutar para o 
mesmo, e tanto os nossos 
colaboradores como os nossos 
clientes e parceiros, sabem que 
podem sempre contar connosco.  
Straightforward, Sempre em Frente! 
Este é o mote pelo qual nos regemos 
e atuamos para a conquista de um 
futuro promissor. 
 
2. No ano em que fazemos 75 anos, 
queremos estar ainda mais 
preparados para dar apoio aos 
nossos clientes e aos novos desafios 
do mercado que, entretanto, surgirão.  
Queremos ser capazes de interpretar 
e antecipar as suas necessidades e 
desafios, ajudando-os a serem ainda 
mais competitivos nos mercados onde 
já atuam.  
Para tudo isto, é preciso ter algumas 
ferramentas necessárias e saber fazer 
os investimentos certos. O nosso 
primeiro investimento foi no reforço 
nas nossas frotas e na tecnologia. 
Este processo fez com que 
conseguíssemos proporcionar um 
serviço ainda mais rápido ao cliente e 
consequentemente melhorar ainda 
mais os nossos resultados.  
Numa fase posterior, mas de forma 
recorrente mantemos o foco em algo 
que já coabitava de forma sinérgica 
dentro das paredes da nossa casa, a 
personalização da oferta. Na Paulo 
Duarte não oferecemos apenas um 
tipo de serviço para apenas um tipo 
de carga. Temos diversos tipos de 
transportes que asseguram uma 
oferta completa, personalizada e 
adaptados a todo e qualquer tipo de 
necessidades do cliente. Com a 
introdução deste novo paradigma no 
mercado é imperativo que 
mantenhamos a nossa oferta 
adaptada a qualquer necessidade, 
pois tendencialmente a procura será 
mais imprevisível e inconstante devido 
às janelas de oportunidade que vão 
surgindo em resultado da retoma 
económica e dos diferentes ritmos e 
adaptações de cada sector ou 
geografia. 
Assim, para o futuro pretendemos 
manter o nosso sucesso através da 
melhoria da oferta de serviços por via 
da introdução de soluções de valor 
acrescentado, e da aposta na nossa 
estrutura quer a nível de frotas, 
pessoas ou tecnologia. 

1. A pandemia da Covid-19 teve um 
impacto profundo na vida quotidiana 
das cidades e, em particular, no 
sector da mobilidade, dadas as 
restrições à circulação e a crescente 
adaptação de metodologia de 
teletrabalho nas empresas que 
limitaram as deslocações, 
nomeadamente por transporte 
público. 
A pandemia tornou mais urgente a 
necessidade de articular a 
mobilidade urbana com o urbanismo, 
com o objetivo de reverter o atual 
modelo de mobilidade em que o uso 
do transporte individual tem um 
elevado peso no quotidiano da vida e 
do bem estar dos cidadãos. Neste 
contexto, a existência de uma rede 
de transportes sustentável e próxima 
dos utilizadores, com garantias de 
segurança também sanitária e 
friendly de utilização pelos seus 
sistemas e disponibilidades contribui 
eficazmente para a aproximação dos 
transportes públicos aos cidadãos. 
É neste sentido que o Metropolitano 
de Lisboa tem trabalhado ao longo 
do último ano, demostrando que é 
um operador de transporte seguro e 
estruturante para a Área 
Metropolitana de Lisboa e que, 
através do seu projeto de expansão, 
contribuirá fortemente para a 
descarbonização, bem como para a 
melhoria da acessibilidade e da 
conectividade em transporte público 
diminuindo o número de veículos que 
diariamente entram em Lisboa. 
 
2. Os próximos anos do 
Metropolitano de Lisboa serão 
marcados pelos projetos de 
expansão em curso e futuros. Em 
abril, iniciámos os trabalhos de obras 
para a linha circular que fará a 
ligação da estação Rato à estação 
Cais do Sodré, com duas novas 
estações (Estrela e Santos) e que 
permitirá acrescentar à rede do Metro 
de Lisboa cerca de nove milhões de 
passageiros no primeiro ano de 
exploração. Com esta solução 
estima-se que cerca de 7,5 mil 
pessoas deixem de utilizar 
diariamente o transporte individual, 
permitindo, logo no primeiro ano de 
exploração e uma redução de 
emissão de 5 mil ton de CO2.  
Tal como a linha Circular, encontra-
-se igualmente previsto no Plano de 
Recuperação e Resiliência 2021-

VÍTOR DOMINGUES DOS SANTOS  
Presidente do Metropolitano  
de Lisboa

-2026 o prolongamento da linha 
Vermelha S. Sebastião/Alcântara, 
com um investimento Europeu de 
304 milhões de euros. Será um 
prolongamento de 4 km e inclui as 
estações Amoreiras, Campo de 
Ourique, Infante Santo e Alcântara. A 
procura diária captada nestas quatro 
novas estações corresponderá a um 
acréscimo de 11 milhões de 
passageiros (4,7%) em toda a rede 
no primeiro ano de exploração. A 
nova Linha Vermelha vai conseguir 
retirar da circulação diária de Lisboa 
3,7 mil viaturas individuais, o que 
significa menos 6,2 mil ton de CO2 
no primeiro ano de operação. 
Em paralelo, e com o apoio dos 
municípios de Lisboa, Loures, 
Odivelas e Oeiras, o Metropolitano 
de Lisboa encontra-se a desenvolver 
estudos para a construção de dois 
modelos de transporte ligeiro nas 
zonas Ocidental (lisboa e Oeiras) e 
Oriental (Lisboa e Loures) e de um 
metro ligeiro de superfície que liga 
Loures e Odivelas. Este último, 
previsto no Plano de Recuperação e 
Resiliência, terá com um 
investimento previsto de 250 milhões 
de euros, com 18 paragens e 12,4 
km de rede. Esta linha irá estender-
-se num corredor em “C”, que ligará o 
Hospital Beatriz Ângelo ao Infantado, 
com interface e transbordo para 
Lisboa na estação de metro de 
Odivelas. 
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1. O padrão da mobilidade sofreu 
alterações estruturais com impacto 
direto no padrão das deslocações dos 
cidadãos, alterações essas que se 
irão manter pelo menos parcialmente 
para o futuro. 
Em termos de mercado,  a 
digitalização foi alavancada, 
concretamente a prática da telescola, 
a teleformação, os webseminars, as 
reuniões por plataformas digitais, a 
telemedicina, a digitalização de 
diversos serviços administrativos, 
nomeadamente na administração 
pública, e outros, promovendo uma 
nova realidade de funcionamento que 
veio para ficar e daqui resulta uma 
diminuição estrutural significativa da 
necessidade de deslocação dos 
cidadãos. 
Por outro lado, nesta crise sem 
precedente, a Transdev demostrou a 
sua apetência e capacidade para se 
adaptar às necessidades dos clientes, 
fornecendo um serviço de qualidade 
consistente e assegurando a 
segurança dos seus 
clientes/passageiros e trabalhadores. 
Isso só foi possível graças ao apoio 
dos nossos acionistas. Com efeito, e 
mesmo antes desta crise, a situação 
das empresas era muito difícil com um 
aumento das tarifas de transportes 
quase nulo e com um nível de 
endividamento muito elevado. Apesar 
desta situação, a Transdev continuou 
a dar suporte às autoridades locais, 
assegurando soluções de mobilidade 
essenciais às deslocações das 
populações definidas pelo gestor do 
território, somente possíveis por uma 
adaptação rápida e respostas 
eficientes às novas necessidades 
resultantes da crise Covid-19.  
Isto mais uma vez demonstra que a 
Transdev tem uma política de 
compromisso de longo prazo com os 
seus clientes. 
A Transdev desenvolveu um plano de 
emergência para limitar as suas 
perdas e controlar os seus custos de 
forma ainda mais rigorosa, mantendo 
os investimentos essenciais à 
conformidade das suas prestações, 
mas obviamente cingindo-se ao 
essencial. Apesar dos esforços para 
controlar os custos e da falta de 
apoios suficientes, a empresa teve de 
se adaptar para garantir a sua 
sustentabilidade. Com isso, os 
efetivos foram reduzidos. 
Como empresa de mobilidade que 
somos, estamos neste momento a 
promover projetos complementares 
dos tradicionais, onde as bicicletas, as 
trotinetas e outros meios, podem 
complementar a oferta de transporte. 
Conjuntamente com este meios, 
estamos a introduzir o MaaS (Mobility 
as a Service) no nosso mercado e a 
desenvolver e a oferecer soluções 
mais integradas, já que 
percecionamos que há um número 
importante de clientes que não 
voltarão tão cedo aos meios 
tradicionais de transporte coletivo mas 
que poderão optar por uma nova 
combinação de soluções que 
potenciem experiências de maior valor 
acrescentado e mais adaptadas a 
cada cidadão. 
 

RUI SILVA  
Administrador  
da Transdev

2. A Transdev, tal como as restantes 
empresas deste sector, está em modo 
de sobrevivência, pelo que é 
essencial que todas as autoridades de 
transporte apoiem o tecido 
empresarial a atravessar esta crise 
pandémica, para que possam atingir 
de novo a sustentabilidade da sua 
atividade, não somente visando cobrir 
os elevados prejuízos acumulados 
durante a plena crise, mas também 
focalizada no que será o primeiro 
período pós Covid-19.  
É fundamental que a confiança se 
reestabeleça entre stakeholders e 
haja uma maior proximidade entre 
todos os que, duma ou doutra forma, 
contribuem para a definição dos 
sistemas de mobilidade.  
Tendo por base a mudança de 
paradigma do modelo de negócio 
deste sector, com a efetivação da 
contratualização do serviço de 
transporte público de passageiros, a 
Transdev espera que surjam 
concursos sustentáveis suportados 
em estudos de viabilidade económica 
reais, atualizados com os contributos 
de custo de produção atuais, e que 
contemplem desde logo a pré 
qualificação de potenciais 
fornecedores, garantindo assim uma 
qualidade de serviço assente numa 
prestação experiente a um preço 
adequado. 
A Transdev acredita numa mudança 
da realidade recente de concursos, 
desde logo de impossível 
sustentabilidade, promotores de 
preços em claro dumping – cujo preço 
nem sequer cobre os custos diretos 
da atividade, que não valorizam a 
qualidade da prestação, nem 
permitem aos operadores contribuir 
com soluções diferenciadoras 
necessárias para tornar o transporte 
público atrativo para os potenciais 
consumidores. Seria muito redutor 
pensar que um concurso é 
economicamente viável a partir do 
momento em que uma empresa 
responde. É um erro pensar que a 
resposta de uma empresa a um 
concurso é uma garantia de um 
caderno de encargos robusto. Temos 
de ir um pouco mais longe no 
raciocínio e teremos que verificar se 
os compromissos assumidos são 
respeitados. O verdadeiro desafio 
para as autoridades de transporte 
está aqui: verificar se os 
compromissos contratuais são 
respeitados. 
A Transdev espera também que os 
decisores políticos estejam 
verdadeiramente interessados em 
integrar e valorizar a experiência e 
conhecimento dos operadores 
qualificados e que permitam que estes 
possam implementar soluções 
inovadoras na área da mobilidade, 
contribuindo de forma ativa para o 
salto qualitativo que o transporte 
público tem de dar, para que seja 
verdadeiramente uma solução para as 
populações e o suporte necessário às 
opções e compromissos abrangentes 
à imperativa mudança das práticas 
correntes, nomeadamente ao nível da 
transição energética.    
Por fim, e no contexto da abertura à 
concorrência do sector de transporte 
ferroviário de passageiros, a Transdev 
está fortemente posicionada neste 
novo mercado, nomeadamente em 
França, visando que as regiões e os 
passageiros possam beneficiar da 
experiência adquirida ao longo de 
mais de 25 anos neste sector, em 
países em que a liberalização do 
mercado já ocorreu, tal como na 
Alemanha, Holanda, Suécia e Nova 
Zelândia. O portefólio do grupo na 
área ferroviária cobre linhas urbanas, 
interurbanas – linhas regionais, mas 
também linhas de curta distância, 
fornecendo serviços capilares para as 
redes regionais. 
Globalmente, a estratégia da 
Transdev visa refocalizar-se no B2G 

[Business to Government, ou seja, da 
empresa para a Administração 
Pública], consolidando a nossa 
posição de líder europeu na transição 
energética e reafirmando-se como um 
parceiro das autoridades de 
transporte local, com o compromisso 
de ser contribuinte ativo de soluções 
inovadoras para a área da mobilidade. 
 

1. A pandemia veio alterar fortemente 
os hábitos de consumo, o que tem 
óbvias implicações no nosso sector. E 
algumas tendências que se 
verificaram neste período adverso 
vieram para ficar. Identifico 
essencialmente três alterações:  1) 
por questões de segurança e de 
autonomia nos abastecimentos – 
atualmente lidamos com dificuldades 
na mobilização das cargas 
contentorizadas, além de que há mais 
complicações em cruzar fronteiras 
terrestres –, mas também por razões 
ambientais com que os Estados, 
empresas e populações estão cada 
vez mais comprometidos, as cadeias 
de abastecimento serão mais curtas, 
o que trará novas oportunidades 
locais para estabelecer instalações 
produtivas e de armazéns de 
distribuição; 2) prevalência do 
comércio eletrónico, com aumento 
exponencial das entregas online, 
dando oportunidade à criação de 
armazéns de distribuição de menor 
dimensão, mais urbanos e com maior 
agilidade nos fornecimentos; 3) o 
teletrabalho veio para ficar, devendo 
muitas empresas optar pela sua 
implementação em funções cuja 
presença física não seja relevante 
para o negócio.  
 
2. Como acontece com qualquer 
crise, a pandemia trouxe inúmeros 
desafios, algumas empresas não 
sobreviveram ou não sobreviverão, 
mas também muitas oportunidades, 
algumas das quais para o sector dos 
transportes e logística, que 
desempenhou um papel fundamental 
no abastecimento das populações e 
que tem e terá uma enorme 
importância na recuperação 
económica. A prioridade, neste 
momento, é a retoma este ano dos 
níveis de atividade e produtividades 
anteriores à crise pandémica. Crise, 
essa, que, como disse, tem criado 
oportunidades de negócio e 
responder adequadamente às 
mesmas deve ser a prioridade no 
próximo ano. 

RICARDO SOUSA COSTA 
Administrador do Grupo Garland 
responsável pela área logística 
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1. Gerir a pandemia da Covid-19 e o 
seu impacto nas cadeias de 
abastecimento tem sido um desafio, 
em todos os aspetos. Mas 
constatámos, também, que estes 
tempos têm sido marcados, em 
grande medida, pela lealdade e pela 
confiança mútua entre a Dachser, os 
seus clientes e os seus parceiros de 
serviço. Além disso, foi 
impressionante ver a forma como os 
nossos colaboradores, em todo o 
mundo, controlaram e se adaptaram 
a esta situação extraordinária. A 
nossa equipa foi capaz de responder 
rapidamente e com flexibilidade às 
novas circunstâncias e implementou 
as regras que introduzimos com uma 
disciplina impressionante. Desta 
forma, todos os nossos 
colaboradores foram os grandes 
responsáveis pelo sucesso da 
empresa durante este período.  
Até agora, a Dachser tem enfrentado 
os desafios do coronavírus com 
êxito. O nosso modelo de negócio 
provou que resiste a crises, ao 
mesmo tempo que apresenta um 
forte potencial de crescimento e 
adaptabilidade. No segmento de 
negócio de carga aérea, através da 
aposta na nossa própria rede de 
transporte, através de voos charter, 
conseguimos oferecer aos nossos 
clientes uma capacidade de 
transporte fiável, com rotas semanais 
entre os trajetos mais importantes da 
Europa, Ásia e EUA. Quanto ao 
transporte marítimo, o mercado 
encontra-se, ainda, numa situação 
complexa e volátil, devido à escassa 
capacidade e à falta de contentores 
vazios, o que fez disparar as taxas 
de frete. No entanto, vemos um 
grande potencial no mercado LCL 
[less container load, ou seja, 
contentores com menor carga] e 
pretendemos, por isso, aumentar 
ainda mais a frequência, a 
capacidade e a qualidade das 
nossas rotas LCL, conectando-as 
com a nossa rede terrestre europeia.  
Com base na experiência que 
adquirimos durante este período de 
crise pandémica, verificámos uma 
tendência de regionalização de 
estruturas em alguns sectores, como 
o da saúde. No entanto, isto não 
significa que nos estejamos a afastar 
da globalização. Em vez disso, 
estamos a trabalhar em colaboração 
com os nossos clientes para 
desenvolver combinações 
inteligentes entre as cadeias de 
abastecimento locais e globais que 
ofereçam um elevado grau de 
estabilidade e fiabilidade.  
No risco e no incerto descobrimos 
novos caminhos de futuro. Os 
desafios foram (e continuarão a ser) 
enormes, mas temos a certeza de 
que a Dachser continuará, como até 
aqui, concentrada na descoberta de 
novas soluções e novos caminhos. O 
presente e o futuro assim o exigem.  
 
2. O nosso objetivo para o futuro 
passa por preservar os pontos fortes 
da empresa e, ao mesmo tempo, 
aumentar a agilidade dos processos. 
Por outras palavras, os nossos 
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valores – empreendedorismo e 
coragem para inovar, compromisso, 
sustentabilidade, transparência, entre 
outros – continuarão a ser uma 
fundação inabalável que guia o 
funcionamento da empresa e dos 
nossos colaboradores em todo o 
mundo. Concretamente, queremos 
continuar a interconectar as nossas 
redes, através do conceito “Dachser 
Interlocking”, de forma a criarmos 
cadeias de abastecimento contínuas, 
que combinem vários meios de 
transporte de maneira flexível, mas 
sempre transparente para os nossos 
clientes.  
Para acompanhar o dinamismo dos 
negócios dos nossos clientes, 
pretendemos enfrentar, também, os 
desafios da digitalização. Neste 
ponto, refira-se que estamos a 
acelerar a integração das nossas 
redes e a apostar na introdução de 
tecnologias digitais para uso em 
áreas como machine learning ou a 
localização de swap body. 
Intensificaremos, paralelamente, os 
nossos esforços de sustentabilidade 
e proteção climática, dando 
seguimento à nossa comprovada 
filosofia de crescimento, sustentada 
em recursos próprios. Aqui, importa 
destacar que, nos próximos dois 
anos, pretendemos expandir a nossa 
rede de entregas livres de emissões 
a, pelo menos, 11 cidades europeias 
– entre as quais o Porto e Madrid –, 
enquanto implementamos a 
distribuição com recurso a mais 
veículos elétricos e bicicletas de 
carga elétricas. Além disso, e 
enquanto membro da Associação 
Alemã de Células de Hidrogénio e 
Combustível, estamos a apoiar 
ativamente a pesquisa e o teste 
nesta área.  
As previsões concretas são 
especialmente difíceis em tempos 
incertos como este, mas, apesar das 
incertezas, prevemos que todas as 
áreas da Dachser continuem a 
crescer em 2021. Isto é sustentado 
pelo que temos verificado nos 
primeiros meses do ano – volumes 
muito encorajadores no transporte 
terrestre internacional e uma situação 
semelhante na carga aérea e 
marítima. Este otimismo reflete-se no 
investimento de 190 milhões que a 
Dachser reservou para este ano a 
nível global – nomeadamente para a 
expansão da rede e para o 
desenvolvimento tecnológico e de 
sistemas digitais –, um aumento 
significativo em relação a 2020. 

1. A pandemia alterou por completo 
as nossas vidas, tanto a nível 
pessoal como profissional.  
Um dos grandes impactos que 
observámos foi no comércio 
eletrónico, que cresceu mais do que 
nunca, e se já se notava uma 
tendência de crescimento do e-
-commerce em Portugal antes da 
pandemia, esta situação veio 
acelerar este processo, tanto para 
consumidores como para empresas.  
Nós na Rangel, na nossa empresa 
de transporte expresso, a Correios 
Express Portugal, tivemos um 
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crescimento enorme de volume de 
entregas, o que nos obrigou a um 
reforço do número de pessoas e 
viaturas disponíveis para atender a 
procura. Nesta área em concreto, 
nos dois confinamentos, a 
produtividade das viaturas aumentou 
de uma forma que nunca vimos, 
porque, por um lado, havia muito 
pouco movimento de viaturas nas 
estradas, e por outro, as pessoas, 
estavam muito mais em casa, 
aumentando a efetividade da 
entrega. Em termos da logística 
contratual das operações de e-
-commerce da Rangel, vimos muitos 
clientes a duplicar o seu número de 
encomendas diárias, tivemos que 
nos adaptar para a preparação das 
mesmas, estes números vão 
continuar a ser altos é uma atividade 
que veio para ficar.    
Assim, acreditamos que estas 
mudanças ao nível do comércio 
eletrónico transformaram a visão 
empresarial sobre a logística, que 
passou a ser vista não mais como 
uma atividade operacional, um centro 
de custos, mas sim como uma 
atividade estratégica, que tem de ser 
resiliente, versátil e flexível. As 
empresas veêm-se obrigadas a 
pensar não só no seu modelo 
logístico, mas também no seu 
modelo de negócio e nas estratégias 
para garantir que as suas operações 
têm sucesso mesmo em realidades 
adversas.  
Também no mercado do transporte 
marítimo, verificámos alterações, 
resultantes da pandemia, como a 
diminuição da capacidade disponível 
e um desequilíbrio na colocação de 
contentores nas origens de 
exportação, nomeadamente na Ásia. 
Este fenómeno foi sentido à escala 
global, e originou um aumento 
exponencial dos preços, que se têm 
mantido elevados.  
A nossa perspetiva é que a atual 
tendência de valores elevados do 
mercado se irá manter ao longo de 
2021, sendo esperada uma 
estabilização em baixa durante o 
quarto trimestre do ano. 
Já no transporte aéreo, as restrições 
decorrentes da pandemia, com 
suspensão de voos de passageiros e 
encerramento de espaços aéreos, 
retiraram cerca de 80% da 
capacidade de transporte de 
mercadorias por via aérea. Isto levou 
a que as mesmas apenas fossem 
transferidas por aviões cargueiros, 
originando um aumento substancial 
dos valores de frete.  
Esperamos que com a abertura dos 
espaços aéreos/mercados e alguma 
reposição de voos de passageiros, a 
capacidade disponível aumente e 
exista alguma regularização no 
quarto trimestre de 2021 e ao longo 
de 2022.        
Outra alteração provocada pela 
pandemia e que acreditamos que 
veio para ficar é relativamente à 
gestão dos recursos humanos das 
empresas. Segundo resultados que 
obtivemos no nosso survey interno, 
de colaboradores que fazem 
teletrabalho, constatamos que 61% 
dos inquiridos estão satisfeitos com 
esta situação, 90% considera que 
poderá ser uma solução para o futuro 
e 70% recomendaria esta forma de 
trabalho a outras pessoas. Se 
tivermos em conta, que o 
teletrabalho não será obrigatório, 
mas sim facultativo e conforme as 
necessidades das pessoas, a 
satisfação de haver a oportunidade 
de teletrabalho aumenta para 
números de 90% ou mais. Logo o 
teletrabalho veio para ficar e os 
modelos híbridos serão os que terão 
mais aceitação e eficácia. Poderá ser 
uma excelente opção no futuro, num 
modelo onde não exista a obrigação 
do mesmo, mas sim uma flexibilidade 
de onde podemos desempenhar o 
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nosso trabalho, trazendo um 
aumento de produtividade e de bem-
-estar para todos. 
 
2. O plano da Rangel para 2020 era 
muito ambicioso, apontava para um 
crescimento de 13%. Acabamos por 
crescer cerca de 7% para  203M. 
Para 2021, o nosso objetivo é atingir 
o valor projetado já em 2020, ou 
seja, um volume de negócios que 
ascenda os  215M (+5,5%).  
Em Portugal, pretendemos continuar 
a investir em infraestruturas físicas, 
em armazéns e frota, e sobretudo em 
infraestruturas tecnológicas e 
software. Com vista, neste 
investimento, estamos a fazer a 
ampliação no Montijo, temos prevista 
entrada numa nova plataforma 
logística na zona de Lisboa Norte, e 
ainda abertura, em Lisboa também, 
de uma nova operação, mais 
pequena. No total, em 
infraestruturas, o investimento da 
Rangel irá ronda os  4M. 
Mas também queremos continuar a 
dar passos sólidos no nosso 
crescimento internacional, sublinharia 
a nossa recém-entrada no México e 
África do Sul, onde temos o objetivo 
de consolidar e ampliar essas 
operações, mas também iremos 
continuar a estudar e a planear a 
expansão para outros países, 
provavelmente ainda em 2021, 
abriremos um ou dois países novos. 
Com toda esta situação que se vive 
da Pandemia no mundo, vamos 
continuar a ser cautelosos e a 
assumirmos uma gestão mais de 
curto prazo e de forma resiliente e 
adaptativa a evolução dos vários 
mercados onde estamos presentes.   
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1. A Covid-19 é a maior e mais global 
crise de saúde dos últimos cem anos. 
As interrupções nas várias dimensões 
da sociedade foram profundas e de 
alguma forma todos fomos impactados 
por esta ‘crise pandémica’ que alterou, 
sem dúvida, e de uma forma 
estrutural, as nossas vidas e das 
organizações em todos os sectores 
sem exceção. O teletrabalho veio 
trazer novos desafios à gestão de 
pessoas, que vão desde aspetos mais 
operacionais e técnicos, como aos 
novos desafios à liderança das 
organizações. Se a tecnologia veio dar 
uma resposta ao primeiro ponto de 
uma forma irrepreensível, quer na 
velocidade quer na sofisticação das 
soluções, o segundo desafio encontra-
-se em crescente preocupação. Neste 
sentido, exige-se aos gestores 
agilidade e que encontrem 
rapidamente a evolução nos modelos 
de gestão tradicionais para manter os 
níveis de compromisso, motivação e 
engagement, absolutamente críticos 
para o sucesso das organizações.  
O comércio online cresceu no espaço 
de um ano, o que se estima tardasse 
aproximadamente cinco anos no 
contexto normal, acompanhado de um 
ajuste no cabaz de artigos selecionado 
para este modo de compra. A 
experiência virtual veio igualmente 
ocupar um espaço considerável em 
sectores como o ensino, a formação, a 
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saúde, que de outra forma tardariam 
anos a afirmar-se. Com este 
enquadramento, a logística e gestão 
da cadeia de abastecimento têm vindo 
a desempenhar um papel fundamental 
e cada vez mais crítico no 
funcionamento da economia em geral. 
Concluindo, foram muitas as 
transformações que impactaram a 
sociedade e o seu meio, as pessoas, 
os seus hábitos, rotinas e 
comportamentos. Estas 
transformações provocaram uma 
necessidade de adaptação ágil da 
indústria, dos seus processos e 
tecnologias e da respetiva cadeia de 
abastecimento de suporte. Vieram 
para ficar, pois o cidadão transformou-
-se, evoluiu e como qualquer processo 
de evolução, não tem retrocesso. 
 
2. No capítulo pessoas e novo 
contexto laboral do mercado de 
trabalho, colocar-se-á o desafio de 
manter a proximidade e conexão 
emocional como fator crítico de 
sucesso na gestão de equipas. Na 
contínua transformação da Supply 
Chain, o crescimento do canal online e 
do e-commerce como complemento 
ao canal físico, bem como a 
necessidade de redes omnicanal 
continuarão o seu caminho. Neste 
contexto, colocam-se desafios em 
várias dimensões da cadeia.  
Desde logo, o desafio da distribuição 
eficiente versus produção eficiente e 
do stock como variável crítica. 
Assistiremos a um crescimento de 
plataformas logísticas de suporte ao e-
-commerce com uma descentralização 
do stock e eventualmente a um 
aumento deste na cadeia. Para os 
operadores multicanal e que 
tradicionalmente têm suportado os 
seus modelos de negócio em canais 
de distribuição físicos, colocar-se-ão 
desafios estruturais como a seleção da 
gama nos diferentes canais, gestão de 
stocks integrada ou segregada, 
modelo logístico para o e-commerce 
único e independente versus 
suportado nos canais físicos, etc.  
Estes desafios reforçarão a 
necessidade das cadeias logísticas 
ganharem eficiência através das 
tecnologias. Num primeiro momento, o 
desafio económico será grande. Em 
particular em países como Portugal, 
onde os custos dos fatores de 
produção, nomeadamente da mão de 
obra, são relativamente baixos, 
existirão dificuldades de viabilidade 
financeira dos projetos de 
investimento. A escala, por um lado, e 
a tendência decrescente do custo das 
tecnologias impulsionada pela oferta 
global, ajudará sem dúvida neste 
ponto. 
Concluindo, continuaremos a assistir a 
novos desafios colocados às 
organizações e restantes agentes 
económicos, centralizados na nossa 
mudança enquanto cidadãos, 
consumidores e clientes. Estes 
desafios exigirão uma adaptação 
constante da cadeia de abastecimento 
que cada vez mais será suportada em 
tecnologias que ajudarão ao melhor 
equilíbrio entre custo, serviço e 
flexibilidade.
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