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RESUMO

E imperativo aferir que o objetivo deste trabalho consiste na anélise da Gestdo de
Transportes na Cadeia de Logistica, razdo pela qual procedeu-se a abordagem de
conceitos de Logistica, Custos Logisticos e Transporte. A metodologia seguida remete
para um cardcter qualitativo, tendo-se efetuado uma revisdo da literatura acerca da
problemética em estudo, com o intuito de se reunir o maximo de informacéao possivel no
sentido de compreender qual € o papel fundamental da Gestdo Logistica no ambito dos
Transportes. As principais conclusdes remetem para o facto de a Gestdo Logistica
englobar vérias areas e actividades, as quais se encontram relacionadas com finangas, a
producdo, o stock e a distribuicdo dos produtos; e para o facto de a empresa dever
proceder para otimizacao da gestdo logistica dos transportes, objetivando a minimizacao
dos varios custos que se encontram interligados com a sua rotina, o que possibilita, por

sua vez, 0 aumento dos lucros obtidos pela empresa em questéo.

Palavras-Chave: Gestdo; Minimizacdo de custos; Otimizagdo; Rodoviario; Transportes.



ABSTRACT

It is imperative to verify that the objective of this work is the analysis of Transport
Management in the Logistics Chain, which is why we proceeded to approach Logistics,
Logistics Costs and Transportation concepts. The methodology followed refers to a
qualitative character, with a review of the literature on the problematic under study,
aiming to gather as much information as possible in order to understand the
fundamental role of Logistics Management in Transport . The main conclusions point to
the fact that Logistics Management encompasses several areas and activities, which are
related to finance, production, stock and distribution of the products; and to the fact that
the company must proceed to optimize the logistics management of transport, aiming at
minimizing the various costs that are intertwined with its routine, which in turn makes

possible the increase of the profits obtained by the company in question.

Keywords: Management; Minimization of costs; Optimization; Road; Transport.
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ABREVIATURAS E SIGLAS

CA-Custo de Armazém;
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CO-Dioxido de carbono equivalente;
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CT-Custo de Transporte;
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PC-Pegada de Carbono;

PIB-Produto Interno Bruto;

TPS-Toyota Production System;

VRP-Vehicle Routing Problem.
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Introducéo

O transporte, e no ambito dos sectores industriais, é responsavel por um valor superior a
25% do consumo de energia das empresas e por cerca de 80% das emissdes de
poluentes (Car6co, 2013). Contudo, é fundamental salientar que a inddstria dos
transportes assume um papel de capital determinante no desenvolvimento a nivel

socioecondmico dos Paises em geral.

Efetivamente, e devido ao facto de os sistemas de Transportes representarem uma parte
significativa do Produto Interno Bruto (PIB) e de estarem interligados aos sectores das
Telecomunicacg0es, da Industria, da Energia, do Ambiente e do Urbanismo faz com que
seja necessaria a realizacdo de estudos constantes. Na verdade, alguns desses estudos
sdo conduzidos com intuito de permitirem avangos tecnoldgicos, ou de competitividade,
no sector em questdo, facto este que se encontra relacionado, e de um modo indireto,

com as melhorias nos varios sectores associados.

Segundo as tendéncias observadas no caso concreto do transporte urbano de
mercadorias, verifica-se um aumento no tempo do transporte em vazio, sendo que
algumas encomendas sdo entregues “Just-in-time” e “porta a porta”, o que, por sua vez,
podera culminar num ndmero superior de viagens com menores cargas. Por
conseguinte, este aumento de eficacia na operacdo do transporte acaba por implicar um
aumento de custos e de poluicdo, ou seja, uma reducdo da sua eficiéncia, nomeadamente
devido ao aumento dos custos de transporte. No entanto, e se ndo se proceder para um
esforco na melhoria das cadeias logisticas, 0s custos de transporte acabardo por
aumentar de um modo bastante significativo (Jain, Lindskog & Johansson, 2012). Néo
obstante, é crucial referir que o aumento dos niveis de servico das operaces de
transporte esta, regra geral, associado a um aumento das proprias emissdes poluentes, o
qual se encontra, por sua vez, associada a um PC correspondente, bem como passivel de

ser determinada.

E pertinente referir que o sector dos transportes de mercadorias encontra-se

directamente associado a outros sectores, designadamente aos referentes & energia e ao



ambiente. De facto, o sector da energia apresenta uma influéncia significativa nos custos
de transporte, sendo que, e especificamente no caso de transporte de mercadorias, se
encontram associados varios consumos por parte do sector de transportes e receitas,
tanto de utilidade publica como privada. Porém, e por outro lado, o sector referente ao
ambiente, com as constantes preocupacdes de preservacdo do planeta para as futuras
geracdes, acaba por restringir a actividade do transporte, mais concretamente através da
imposicdo de vérios limites para a respetiva PC (EC, 2011).

Foi precisamente com base no principio da sustentabilidade que se procedeu para a
criacdo de varios programas internacionais, bem como de livros brancos (EC,2011). No
entanto, é importante enfatizar que o acordo pioneiro que tentou proceder para reducéo
das emissbes de gases com efeito de estufa foi o protocolo de Quioto, sendo que, até
2013,83 paises, tal como a unido Europeia, assinaram o referido protocolo (UNFCC,
2009). O objetivo dos paises referidos, incluindo Portugal, era reduzir as suas emissdes
nacionais totais para, pelo menos, 5% abaixo dos valores verificados entre 1990 e 2012.

O gas que recebe especial atencdo por parte da Unido Europeia é o dioxido de carbono,
dado que € o que apresenta um impacto superior sobre 0 meio ambiente. Efetivamente, a
importancia atribuida as emissGes de carbono detém enquanto objetivo primordial o
desenvolvimento de uma metodologia especifica e particular que permita o calculo da
quantidade de emissdes de carbono no transporte e a compreensdo do impacto das
mesmas na selecdo da configuracdo da cadeia de distribuicdo (Cardco, 2013). Na
atualidade, estima-se que no periodo de cumprimento do protocolo de Quioto Portugal
cumpriu todos os limites fixados, tendo emitido, inclusive, menos 1,21 Mt CO,. em

comparacgado aos valores registados no ano de 2008.

Na Unido Europeia a utilizacdo do transporte ferroviario tem tido um destaque
significativo, designadamente devido as mudancas ocorridas nas politicas referentes aos
transportes ferroviarios. Efetivamente, o livro branco de 2011 da Unido Europeia
sublinha a necessidade de se proceder para um aumento no volume de transporte de
mercadoria por ferrovia na Europa, reconhecendo, de facto, que a ferrovia consiste num
modo de transporte amigo do ambiente, sugerindo, por conseguinte, que até 2030 30%
das mercadorias rodoviarias com trajetos superiores a 300km devam ser transportados
por outros meios de transporte, tal como € o caso do ferroviario, e para mais de 50% até

2050 (EC, 2011, p. 9). Tais metas sdo atingidas através da existéncia de determinadas



infraestruturas que permitam a existéncia de um corredor verde, bem como eficiente, de
mercadorias, possibilitando, entdo uma passagem eficiente das mercadorias
movimentadas pelos transportes rodoviarios para ferroviarios (Woroniuk & Marinov,
2013).

Objetivos de investigacao

O objetivo principal do presente trabalho ¢é a analise da Gestao de Transportes na Cadeia

de Logistica,

Em relacdo ao transporte de mercadorias em Portugal, existem preocupacdes relativas as
reduzidas quilometragens médias, as reduzidas taxas de ocupacéo e aos custos elevados
com acidentes; que no transporte de mercadorias os veiculos pesados, bem como o
comboio, representam custos menores do que os transportes ligeiros; e as diferencgas
entre os custos e nos trés modos de transportes reforcam a necessidade de planear e
executar o transporte de mercadorias através de uma articulacdo correta entre 0s varios

modos/veiculos de transporte (Cardco, 2013).



1 — Revisao da literatura

1.1 A Logistica

A Logistica tem adquirido uma importancia crescente ao longo das Gltimas décadas,
tanto a nivel acadéemico como a nivel empresarial. Entre os fatores que contribuiram
para o estudo mais aprofundado da Logistica enquanto funcdo estratégica numa
determinada empresa salientam-se os seguintes fendmenos: a globaliza¢do, o aumento
da competitividade entre as varias empresas e a crescente exigéncia por parte dos
clientes finais no que diz respeito a qualidade do produto e do servico (Fernandes,
2008).

No sentido lato, o termo Logistica é utilizado para explicitar todos movimentos de bens
fisicos realizados entre duas localizacBes distintas. Contudo, é importante frisar que,
desde os seus primdrdios, a logistica desenvolvida para fins de caracter militar até a sua
aplicagdo no &mbito empresarial, sofreu uma alteragéo significativa no seu vasto leque
de actividades, as quais se relacionam com bens, servicos e informacdo (Lummus et al.,
2001).

No século XX, mais concretamente na década de 80, o conceito de Gestdo Logistica
encontra-se limitado a um infimo nimero de empresas que almejavam a coordenacdo da
informacdo com a gestdo interna dos materiais. Porém, e na década de 90,
designadamente na sequéncia do impacto dos fatores referidos anteriormente, a Gestédo
da Cadeia de Logistica assumiu um caracter bastante estratégico no processo de criagcdo

de valor.

De acordo com o Council of Logistics Management (2007), a Gestdo Logistica consiste
numa parte da Gestdo da Cadeia de Abastecimento que planeia, implementa e controla



de um modo eficiente e eficaz o fluxo direto e inverso, bem como a armazenagem dos
produtos, servicos e de toda a informag&o relacionada, desde o ponto de origem até ao
ponto de consumo, com o intuito de satisfazer todas exigéncias dos clientes. No que diz
respeito as suas actividades, a Gestdo Logistica inclui transportes primarios e
secundarios, a gestdo da frota, a armazenagem, o handling, o planeamento da
procura/oferta e a gestdo dos servigos subcontratados. Porém, a funcdo logistica pode,
inclusive, englobar o aprovisionamento (procurement), o planeamento da producéo e
tarefas, a embalagem, a montagem e o servico ao cliente. Em suma, esta funcéo
logistica envolve varios niveis de planeamento e de execucdo (estratégico, tatico e
operacional), consistindo numa funcdo integrada que coordena e otimiza todas as
actividades com outras funcgdes, designadamente de marketing, vendas, de producéo, de

financas e de tecnologia de informacao (Marcal, 2006).

Ja Ballou (1998) argumenta que a Cadeia Logistica consiste num conjunto de
actividades funcionais, sendo que a sua constante repeticdo permite a transformacao das
matérias-primas em produtos finais, acrescentando, portanto, valor para os clientes. Em
congruéncia com estes processos unidirecionais produtivos, no qual existe uma
transformacédo das matérias-primas em produtos finais, sendo posteriormente distribuida

para os clientes finais.

Por fim, de acordo com Kopezak e Johnson (2003) a gestdo da cadeia logistica é muito
mais complexa do que apenas a simples satisfacdo de necessidades, visto que inclui
todos os processos que vao desde a concecdo do produto até ao final do ciclo de vida,

incluindo, portanto, a reciclagem e a deposicao.
Handling — manuseamento/movimentacao de produtos/matérias-primas.

Procurement — funcdo empresarial que inclui o planeamento, aprovisionamento,

controlo de inventario, rececdo, inspecdo e operagdo de recuperacdo (APICS).

1.2 Evolucéo da Logistica

De acordo com a visdo mais tradicional (visdo funcional) os materiais, 0S recursos
financeiros e a informag&o fluem ao longo dos processos, com o intuito de satisfazer nas
necessidades em cada um dos pontos da prépria Cadeia Logistica (figural).

Relativamente a esta visdo em particular, Beamon (1999) argumenta que se encontra



prioritariamente focada na otimizacdo do aprovisionamento de matérias-primas, bem

como na distribuicdo dos produtos ao cliente.

Fornecedor
Produtor
Distribuidor
Retalhista
Cliente Final

Produto, informacéo e recursos Financeiros

produtor distribuidor retalhista cleinte final

<

%

Figura 1 - Visdo Tradicional da Cadeia Logistica (Fonte: Kopczak & Johnson, 2013)

Beamon (1999) argumenta, ainda, que nesta estrutura tradicional da Cadeia Logistica

eram abordados os pontos seguintes:

Producé&o/Sistema de Distribui¢do: que consiste no planeamento de todas as
actividades direta ou indiretamente relacionadas com a producdo e/ou
distribuicéo;

Niveis de Stock: que determina a quantidade armazenada de matérias-primas,
produtos semiacabados e produtos acabados;

Numero de niveis da cadeia logistica: que inclui decisGes de integracéo
vertical/horizontal;

NuUmero de Centros de distribuicdo: em conjunto com o numero de centros de
producéo (fabricas);

Relacdo comprador/vendedor: que avalia todos os aspetos criticos da relagcdo
existente entre comprador e vendedor;

Especificacdo e diferenciacdo do produto: que resulta de uma pandplia de

iniciativas, frequentemente provenientes do Departamento de Vendas e de



marketing, definido todas as especificagdes desse mesmo produto. No entanto,
tais especificagbes podem ser modificadas atraves da andlise da viabilidade

(técnica e financeira);

= Numero de SKUs em Inventério: nomeadamente através da caracterizacdo dos

artigos, qualidade e localizagéo.

Ja de acordo com uma visdo negocial da Cadeia Logistica, Wu e Dunn (1994)
caracterizam a Cadeia de Abastecimento enquanto um conjunto de fun¢des negociais,
incorporada, portanto, decisdes logisticas de extrema complexidade, bem como de
particular importancia no que diz respeito & sua analise de acordo com a perspetiva

ambiental (figura2):

Figura 2 -

Design do Produto, Processo e Cadeia Logistica: O conceito de “pipeline” logistico
tem subjacente uma perspetiva de integracdo dos varios subsistemas que asseguram a
circulacéo de produtos e de informacdo ao longo de toda a cadeia, com interfaces e sem
estrangulamentos, satisfazendo de um modo eficaz todos os clientes, tanto intermédios
como finais. No entanto, associado ao conceito de pipeline, existe a integracdo dos

diferentes elos, designadamente desde o aprovisionamento até a & SKUS (Moura, 2006).

Introducdo de Novos Produtos: o estudo do desenvolvimento de produtos, e de acordo
com uma perspetiva estratégica, pode ser considerado como uma tentativa constante de
articular as necessidades do mercado, as possibilidades da tecnologia e as competéncias
da empresa, designadamente num horizonte que permita que o negdcio da empresa
detenha uma certa continuidade. Contudo, devera existir alinhamento estratégico dos

projetos com negdcio em si, podendo ser dividido em duas partes:



1) alinhamento das estratégias funcionais com a estratégia do proprio negdcio,

particularmente referente ao mercado e & tecnologia;

2) alinhamento da estratégia de desenvolvimento com a estratégia de negdcio,

considerando sempre o primeiro.

No que diz respeito ao seu tratamento, o alinhamento pode ser realizado com intermédio
do método qualitativo (0 designado mapeamento estratégico), podendo ser, inclusive,
complementando com o método quantitativo (modelo de atribuicdo de valor) (Cheng,
1995).

Promocéo, Preco e Publicidade do Produto: no que diz respeito a estratégia de
preco,esta é determinada pela estratégia da empresa, da qual dependem todas as taticas e
a promogdo das vendas. No entanto, é fundamental acrescentar que as decisGes
relacionadas com os precos partem de um conjunto amplo de varios fatores, podendo ser
agrupados em trés distintos temas: 0s custos, a procura e a concorréncia. Porém, e tal
como é preconizado por Rodrigues (1996), estes fatores englobam, por sua vez, um

outro conjunto de elementos, nomeadamente:

Custos: derivam de fatores externos (distribuidores, fornecedores e fiscalidade) e de

fatores internos (condi¢des de producdo da propria empresa;

Procura: resulta de fatores como a sensibilidade dos consumidores ao preco e da

importancia do mercado,
Concorréncia: que depende da estratégia dos concorrentes

No que diz respeito a promocdo, esta é distinguida das politicas de preco atraves,
essencialmente, do caracter temporario das vantagens que oferece ao consumidor (a
promocdo consumidores) ou distribuidores (a promocao-distribuidor). Por conseguinte,
a promocao consiste numa operacdo especifica, a estimular a sua utilizacdo, compra ou
distribuicdo. Por fim, a publicidade apresenta o objetivo de emitir mensagens,
almejando influenciar o espirito das pessoas e quem se dirige e 0s seus comportamentos

efetivos.

Satisfacdo de Necessidades: consiste, basicamente, na obtencdo dos produtos e dos
materiais dos fornecedores externos, que se destinam & producdo (empresas industrias),
ao consumo (empresas de servigos) ou para revenda (empresas comerciais). Contudo, e

para além da aquisicdo de produtos para a satisfagdo do cliente interno, € necessario



coordenar todos 0s requisitos da compra e integrar as compras na cadeia logistica, nos
departamentos de engenharia e no planeamento da producédo, para além das proprias

decisoes “make or buy”, Cumprimentos legais e questoes ambientais (Van Weele,1997).

Reciclagem, Reutilizagdo e Deposigédo: este mercado, de reciclagem e de deposicdo dos
residuos, divide-se em duas areas distintas: doméstica e industrial. No segundo caso, a
diminuicdo dos terrenos disponiveis perto dos grandes centros urbanos implica o

transporte destes mesmos materiais em longas distancias (Rodrigues et al., 2001).

Para finalizar, e de acordo com a perspetiva atual, Kopezak e Johnson (2003) defendem
que a Cadeia Logistica (ou Cadeia de Valor) ndo deve ser considerada apenas como
sequéncia de processos ou intervenientes que envolvem um esfogo de colaboragéo entre
todos os participantes “Make or buy” — Consiste no estudo da viabilidade e na tomada
de decisdes que se relacionam com a producdo interna de um determinado

produto/servico ou subcontratacdo a empresas especializadas.

Contextualizando, na Gltima década do século XX surgiram dois paradigmas distintos
na gestdo-lean e agile-que apresentam profundas incidéncias na logistica. Tal conceito
surge associado a preocupacao de reduzir os excessos e 0s desperdicios, 0s quais séo

definidos em oito caracteristicas (Cox,1999):

= Procurar a otimizag&o na entrega de valor ao cliente final,

» Produzir em just-in-Time, concentrando em actividades de criacdo de valor;

= Focar na eliminacdo de desperdicio, de transporte, de processos inadequados, de
defeitos e de excesso de inventario;

» Reconhecer que todos os participantes da cadeia logistica sdo acionistas e que
devem acrescentar valor para todos os intervenientes do negocio em questao;

= Desenvolver em relacionamento de confianca, reciproco e colabora¢do com o0s
fornecedores;

= Trabalhar com os fornecedores para criar procedimentos lean;

= Reduzir o namero de fornecedores e trabalhar em conjunto com os fornecedores
restantes numa relacgéo de longo-prazo;

= Criar uma rede de fornecedores de modo a adquirir conhecimentos e
compreensdo sobre os desperdicios e eficiéncia operacional nas entregas dos

produtos e na prestacdo de servigos.



1.3 Logistica Integrada

A colaboracdo e a integracdo da Cadeia Logistica s80 necessarias para a criacdo e
manutencdo os negocios (Amin, 2007). Segundo Kahn e Mentzer (1996), a grande
maioria dos logisticos refere-se a integracdo logistica de acordo com um ponto de vista
baseado no canal (cadeia). Assim, e com base num processo de pesquisa aprofundada,
0s autores caracterizam a integracdo em 3 tipos distintos: 1) integracdo das actividades
de comunicagdo ou de “interacdo”; 2) integracdo enquanto conjunto de actividades
colaborativas entre varios departamentos distintos; e 3) integracdo enquanto conjunto
dos dois fatores referidos anteriormente. Porém, é pertinente salientar que as vantagens
apresentadas sdo variadas, designadamente: melhoria da performance em termos do
servico e de gestdo dos inventarios/previsdes e aumento da satisfacdo dos clientes e dos

respetivos colaboradores.

Para além do mais, a integracdo permite a melhoria da performance do proprio
departamento de logistica, bem como da empresa em termos gerais. A integracdo
enquanto conjunto de actividades de comunicacdo é considerada pelos autores como
sendo “dois lados de moeda”. Ou seja, é extremamente importante a interacdo entre 0s
varios departamentos, mais concretamente no que diz respeito a reunides e fluxo de
informacdo, a trabalho de equipa, a recursos partilhados e a objetivos comuns, sendo
que a comunicacdo é considerada como sendo uma forca de trabalho, um mecanismo
deveras importante nas fases iniciais e finais do desenvolvimento do produto; por outro
lado, deve ser bem analisado e quantificado, designadamente para a elaboracdo dos
documentos e para a partilha da informacéo, bem como o tempo gasto nas reunides, que
ndo deve ser, de todo, excessivo, pois pode penalizar a empresa a nivel da produtividade
(Kahn & Mentzer, 1996).

Esta dualidade surge enquanto consequéncia da percecdo de que, e a nivel de
transagdes, 0s departamentos funcionam no interior da empresa e de um modo
independente e, portanto, o trabalhno comum é considerado como sendo temporéario e

dispendioso.

Na integracdo enquanto colaboracdo, por sua vez, considera-se que 0s departamentos

trabalham coletivamente, bem como algada de tais objetivos. Esta visdo distancia-se,



entdo, da visdo de “interagdo” apresentada anteriormente, aproximando-se, na realidade,

da filosofia de “Relationship Marketing” (Fernandes, 2008).

Efetivamente, a énfase é colocada numa estrutura informal de gestdo de
relacionamentos, minimizando, entdo as questdes existentes entre 0s VAarios
departamentos. E possivel constatar que tal filosofia é baseada na criagio de um espirito
corporativo, obrigando, assim, a grandes alteragdes em termos da cultura empresarial.
Como tal, a desvantagem decorrente desta estd relacionada com a possivel falta de
participacdo por parte dos colaboradores, os quais podem ndo compreender ou
acompanhar, aumentando, entdo, a frustracdo interna. De acordo com Amim (2007), a
logistica corporativa consiste na Gnica possibilidade de diminuir o ciclo dos produtos,
permitindo o lancamento de novos produtos e a partilha de todos os custos envolvidos

em tal lancamento.

Ja a integracdo enquanto conjunto das actividades de comunicacdo e de envolvimento
acaba por criar um processo multidimensional. Porém, Kahn e Mentzer (1996) constam
que situacdes logisticas diferentes graus de interacdo e de colaboracdo para que se possa
atingir uma performance bem-sucedida, Relationship marketing — estabelecer
desenvolver e manter as partilhas relacionais com sucesso (Hunt & Morgan, 1994);

marketing individualizado ou marketing das relagdes (Brito, 1008)

1.4. Colaboracéo Interdepartamental

De acordo com as duas dimensdes relacionadas com a colaboracdo e a interpretacao,
segundo Fernandes (2008, p. 21) é possivel constatar que:

Integracdo Elevada/Baixa Colaboracdo: verifica-se uma partilha frequente de
documentos, ainda que o trabalho em estreita colaboracdo seja baixo. Esta situagédo
ocorre quando os departamentos sdo fisicamente separados; no entanto, as empresas

podem estar ligadas por sistemas de EDI (Electronic Data Interchange);

Integracdo Elevada/Colaboracéo Elevada: corresponde a situagdes de gestdo bem mais
complexas; uma maior interagdo implica mais burocracia, um relacionamento superior e
uma cultura empresarial mais “aberta”; sdo situagdes em que existem encomendas

bastante complexas, bem como produtos adaptados & exigéncia dos clientes;



Baixa Interacdo/Baixa Colaboracdo: o departamento logistico € independente

relativamente a empresa;

Baixa Interacdo/Colaboracdo Elevada: um forte exemplo sdo as empresas cujo
mercado se encontra em constante mutag&o, tal como é o caso do frequente lancamento
de novos produtos, 0 que obriga de equipa entre os departamentos de marketing, de
distribuicdo e de producdo; é o caso das empresas que se encontram sujeitas a elevadas

pressdes ou cujo trabalho é, essencialmente, de caracter virtual;

A fomentacéo da integracdo da funcéo logistica pode, inclusive, trazer varios resultados,
particularmente quando se encontram associados a sistemas de avaliacdo (remuneracfes

e incentivos para os envolvidos).

De acordo com Liao e Stonebraker (2006), a principal contribuicdo para entrega dos
produtos e dos servi¢cos na passada década remete para o desenvolvimento da cadeia de
valor. Os autores subdividem a integracdo em integracdo interna e em integracdo
externa. A integracdo interna esta relacionada com a coordenagdo e a colaboragdo da
funcdo logistica com outras areas funcionais enquanto a integragdo externa esta

relacionada com a interligacdo com outros agentes, tal como clientes e fornecedores.

Por outro lado, Beamon (1999) sugere uma integracdo total com objetivos especificos
de gestdo ambiental, considerando o efeito imediato e total de todos 0s processos no
ambiente. Para além do mais, o autor demonstra que as empresas em fase evolutiva
separam a performance ambiental da performance operacional, sendo que, numa fase
posterior, acabam por integrar 0s objetivos ambientais e operacionais, obtendo
resultados como: a) reducdo dos custos relacionados com o ciclo de vida do produto; b)
contencdo dos custos relacionados com multas por utilizacdo de materiais perigosos nos
produtos, desperdicios de armazenamento, gestdo e deposicdo; ¢) Problemas sociais

com comunidades ou grupos ambientalistas.

Em suma, para Beamon (1999) a cadeia logistica integrada contém todos os elementos
da cadeia tradicional, ainda que inclua, de igual modo, opera¢Ges como a reciclagem de

produtos/embalagem, reutilizacdo e operacdes de reparagéo/reutilizagéo.

1.5 Objetivos da Logistica



A contabilidade de custos tem, de facto, procurado evoluir com intuito de compreender
todos efeitos positivos da Logistica no dmbito da sua aplicacdo nas empresas. No
entanto, é fundamental salientar que os profissionais de contabilidade devem proceder
para uma classificacdo dos custos bastante cuidada e ponderada, nomeadamente para
que se possa compreender, de um modo claro e preciso, qual a contribuicdo dos custos

com a Logistica sobre os resultados das empresas (Gonzales, 2002).

No que diz respeito a projeto e a gestdo de sistemas logisticos, Bowersox e Closs (2007)
preconizam que cada empresa deve, em simultaneo, atingir pelo menos 0s seguintes

objetivos:

Resposta rapida: nomeadamente um atendimento breve e o cumprimento dos prazos

que foram previamente estabelecidos;

Variancia minima: isto é uma cultura do produto/servi¢o padronizado ou sem qualquer

tipo de variacao;
Stock minimo: ou seja, utilizado do stock apenas em situacfes de extrema emergéncia;

Consolidacido da movimentacdo: mais concretamente o aperfeicoamento dos processos

e a sua transformacdo em sélidos e competitivos;

Qualidade: designadamente a preocupacdo se 0 servico/produto satisfaz todos os

requisitos apresentados pelo cliente;
Apoio ao ciclo de vida: isto é, alargar o ciclo de vida do produto/servi¢o em questao.

N&o obstante, é bastante frequente depararmo-nos com a afirmacdo de que 0s custos
logisticos englobam apenas os custos de transportes, ainda que varios investigadores
tenham comprovado que tal confusdo ocorre devido ao facto de os custos com 0s
transportes representarem o maior custo isolado da cadeia de logistica. Contudo, €
importante enfatizar que existem varios outros componentes da cadeia de logistica que

séo relevantes para a formacéo de todo o montante total de custos.

1.6 Actividades da Logistica

Tradicionalmente, considera-se apenas trés actividades logisticas que asseguravam o
desempenho das empresas: o transporte, a armazenagem e a gestao de stocks. Porém, na

atualidade, e de acordo com o que é argumentado por Moura (2006), a logistica passou



a alargar a sua influéncia para além do processo de producéo, dos fornecedores e dos
seus clientes, passando, inclusive, a desempenhar tarefas que tradicionalmente eram

consideradas como pertencendo ao contexto da producdo, do marketing e das finangas.
Efetivamente, as diversas actividades na logistica

(...) S3o ou ndo consideradas logisticas conforme a natureza, a actividade e os
mercados em que se insere a empresa. Pode-se considerar como actividade de
natureza logistica o proprio servigo ao cliente/consumidor (a baixo custo), ou o
servico logistico. Ou, em contrapartida, ficar por uma aproximacdo mais classica e
mais conservada, apontando & logistica apenas as componentes de distribuicdo
(Carvalho & Encanto, 2006, cit. in Ferreira, 2012, p. 8).

Visto que a abrangéncia das actividades acabou por divergir, na atualidade podem ser
consideradas actividades de logistica o transporte e a sua gestdo, a armazenagem e a
gestdo do manuseamento, a gestdo das infraestruturas e a selecdo das localizacgdes, a
gestdo dos sistemas e tecnologias de informacdo logisticas e o planeamento logistico
(Ferreira, 2012). De facto, e tal como é apresentado na figura (figura 5), pode-se
recorrer a estas actividades hierarquizadas e divididas em dois grupos distintos,

primarias e secundarias (ou de suporte), com intuito de garantir o servigo ao cliente.

De acordo com Moura (2006), as actividades primarias consistem nas actividades
nucleares ou centrais, nomeadamente em funcdo do seu papel na coordenacdo e no
cumprimento das fungdes logisticas e a nivel dos custos logisticos totais representam,
mais concretamente: 0s transportes, a gestdo de stocks e o processamento das
encomendas. J& as actividades secundarias sdo as que apoiam e complementam as
actividades principais: a armazenagem, a aquisicdo, a embalagem, a movimentacdo dos
materiais, a programacao dos produtos e a manutencdo das informag6es. O transporte
consiste na actividade responsavel pela movimentacéo dos fluxos fisicos dos materiais,
mais precisamente através de uma network, através da qual os mesmos se
deslocam/movem. Ja a gestdo de armazéns consiste num conjunto de actividades de
armazenagem, as quais Sao necessarias para assegurar, e atraves de uma légica de trade-

offs, o transporte, a entrega dos produtos acabados ao cliente final (Carvalho, 2010).

Esta actividade em particular detém enquanto objetivo primordial a gestdo das entradas
e das saidas dos materiais do armazém, com o objetivo de, por sua vez, minimizar todos
0S custos inerentes a que se destinam, os quais sdo, frequentemente, associados a fatores
como: mao-de-obra, layout, equipamento e movimentagdes das deslocagbes. A

minimizacdo de tais custos é conseguida através de uma administragdo eficiente de



todas as actividades, a qual é direcionada para a minimizacdo das operacdes de
manuseamento. Assim, e para tal, deve ser realizada uma gestéo de reducéo do stock, a
otimizagdo da movimentacdo e da utilizacdo do préprio armazém, a linha produtiva e a
reducdo do indice de material considerado como sendo obsoleto. Deste modo, espera-se
reduzir todos os custos, melhor o processo de armazenagem e a organizacgéo,

melhorando, por sua vez, o atendimento ao cliente (Ferreira, 2012).

Contudo, um outro aspeto muito importante na gestdo de armazenagem € a gestdo dos
stocks e, consequentemente, a gestao do tempo entre a origem e o destino, o qual devera
ser o minimo. Para tal, € necessario obter uma maior rotagdo dos produtos, uma
facilitacdo acrescida no seu manuseamento, uma aposta na melhoria das condicdes de

acesso e de automatizacdo (idem).

A gestdo da embalagem representa um papel muito importante no ambito da logistica,
pois é neste momento em que ocorre a protecdo dos materiais, com o objetivo evitar
determinados custos adicionais durante 0s momentos de transporte e de armazenagem
(Rosa, 2007). Tal protegdo pode, de facto, incluir uma embalagem cartonada, a
consolidacdo com filme pléastico, a utilizacdo das paletes, de contentores, entre outras
formas. Porém, é possivel distinguir trés tipos diferentes de embalagens: a primaria, a
secundaria e a terciaria. A embalagem primaria encontra-se em contacto direto com o
produto, sendo normalmente responsavel pela conservacao e contencdo do produto em
questdo; a embalagem secundaria €, regra geral, responsavel pela protecdo fisico-
mecanica durante a distribui¢do, podendo incluir uma ou varias embalagens primérias; e
a embalagem terciaria agrupa varias embalagens primérias ou secundarias para o seu
transporte (Carvalho, 2010).

Ja a gestdo da encomenda consiste numa outra actividade de logistica, sendo iniciada
com o contrato com os fornecedores dos materiais terminando com a entrega fisica da
encomenda em si (Ferreira, 2012). Neste ciclo da encomenda encontra-se envolvido,
para além dos fluxos fisicos, o uso dos fluxos informacionais, 0s quais sao necessarios
para a gestdo de todo o ciclo em si. Por fim, o servigo ao cliente pode ser considerado
como consistindo na principal actividade output de um sistema logistico, dado que
consiste, essencialmente, na possibilidade de disponibilizar materiais ou servicos aos
clientes na quantidade certa, na condicdo mais adequada no local mais indicado, no

tempo apropriado e a um custo reduzido (Carvalho, 2010; Ferreira, 2012).



1.7 Custos Logisticos

De um modo geral, os custos logisticos sdo um fator-chave na estimulacdo do comércio.
Efetivamente, o comércio estabelecido entre paises e regides de um mesmo pais é
frequentemente determinado pelas diferencas existentes nos custos de producdo, 0s
quais podem compensar 0s custos logisticos que sdo necessarios para o transporte para

tais regides (Ferreira, 2012).

Tal como é argumentado por Rodrigues (2002), no atual contexto empresarial, que é
extremamente competitivo, a obtencdo do lucro, a manutencdo dos clientes e a
permanéncia da empresa no seio do mercado dependem da reducdo dos custos. Na
realidade, toda a relevancia da logistica é influenciada, e de um modo direto, pelos
custos se encontram incrementado dos custos logisticos sdo: o aumento da competicdo
internacional, as alteracdes observadas na populacéo, a crescente escassez dos recursos

e a atratividade cada vez mais superior da mdo-de-obra no Terceiro Mundo

Em termos resumidos, o aumento do comércio internacional indica que a especializagdo
do trabalho continua a ocorrer a uma escala mundial (Almeida, 2011). Como tal, a
medida que tais problemas vao sendo solucionados que muitas regides se tornam
capazes de beneficiar de mercadorias de qualidade superior a um custo muito menor. No
entanto, e apesar de se terem realizado enormes esforgos para desenvolver os sistemas
logisticos eficientes, estes sistemas ainda apresentam uma certa dependéncia das
melhorias a nivel das estratégias de compras, de transporte, de armazenagem, de gestao
dos materiais, de ordens de processamento, de planeamento de producdo, entre outras
actividades (Carvalho, 2010).

A identificacdo das actividades de importancia primaria para a concretizacdo dos
objetivos principais de custo e de nivel de servigo ainda consiste numa tarefa bastante
dificil. De facto, ainda que as empresas procedam para uma administracdo das suas
actividades logisticas, estas nem sempre detém uma ideia clara de quanto é que isso lhes
custa. Por conseguinte, na actividade logistica tem-se considerado, com bastante
frequéncia, o custeio baseado em actividades que procuram todos 0s custos
considerados como sendo relevantes e necessarios para a adi¢ao de valor as actividades
desenvolvidas, independentemente de quando elas ocorrem (Rosa, 2007). Efetivamente,

o critério do sistema de custeio, isto é, as suas regras e procedimentos para a



identificacdo, agrupamento e definicdo de custos, apresenta impacto muitos decisivos no
processo de decisdo, nomeadamente no sentido de auxiliar o gestor na compreensao dos
principais fatores que afetam todos os custos com a logistica (Ferreira, 2012).

Porém, para que se possam compreender todos os conceitos dos custos na gestdo da
logistica é fundamental proceder para uma observacdo minuciosa dos mesmos, Visto
que varias empresas passaram a utilizar os principios e as técnicas de Contabilidade de
Custos, designadamente em funcdo da similaridade da situacdo, tratando todos os seus
gastos como custos (Rosa, 2007). Assim, e dado que a actividade da logistica fornece os
servigos desenvolvidos por outra actividade na empresa, 0 consumo dos recursos

associados e esta actividade s&o designados por custos.

Por fim, quando os custos logisticos sdo expressados por termos percentuais tal
ocorréncia significa que estes se encontram num processo de aumento no interior da
empresa. Tal facto deve-se ao decréscimo do valor agregado, designadamente quando as
empresas procedam para uma terceirizacdo das suas necessidades em componentes
(como embalagens, armazenagem e acomodacao e servicos de transporte) (Rodrigues,
2002).

1.8 Classificacdo dos Custos Logisticos

Kotler (1974) argumenta que um sistema logistico unificado consiste num conjunto
especifico de decisdes relacionadas com numero, a localizacdo e as dimensdes dos
armazéns e com a selecdo de um sistema logistico implica a avaliagdo dos custos de
distribuicéo totais associados ao sistema proposto, bem como a sele¢do de um sistema
gue minimize o custo total, tal como € possivel comprovar através da seguinte equacéo
(Equacéo 1):

D=T+FW+VW+S

Equacdo 1 - Custo Total Minimo
Onde:
D = custo total da distribui¢&o do sistema proposto
T = custo total de frete do sistema proposto
FW = custo fixo total de armazenagem do sistema

VW = custo varidvel de armazenagem do sistema



S = custo total de vendas perdidas devido a demora da entrega média

Por outro lado, e no que diz respeito ao relacionamento com os clientes, produtos,

regides ou canais de distribuicdo, os custos podem obter a seguinte classificacdo:

Custos diretos: que consistem nos custos que podem ser apropriados diretamente ao
produto ou servico, desde que exista uma medida de consumo. No caso em concreto da
logistica, estes consistem nos custos relacionados com a mao-de-obra, com a

embalagem e com os que se refletem diretamente na prestacao de servico em questéo;

Custos indiretos: sdo 0s custos que ndo podem ser apropriados diretamente por cada
tipo de objeto/produto ou servico no momento da sua ocorréncia, tal como é o caso dos

custos de tecnologia de informacao;

Custos fixos: sdo 0s custos necessarios ao funcionamento normal da empresa, podendo

ser repetitivos ou ndo repetitivos;

Custos varidveis: sdo custos diretamente proporcionais ao volume da
producdo/prestacdo de servigos. No caso em particular da logistica, estes variam de
acordo com o volume que € transportado, armazenado e dos servicos que sao prestados
(Rosa, 2007, p. 30).

Contudo, é fundamental referir que o Custo Total das Actividades de Logistica envolve

0S seguintes custos:

Cl ou custo inventario: na grande maioria das empresas representa 0 maior
investimento, sendo que alguns distribuidores podem atingir mais de 50% os
investimentos. Porém, a pratica das politicas Just In Time conduz a uma significativa
reducdo de inventarios. E importante referir que o inventario desempenha um papel
extremamente importante, tornando-se, inclusive, necessario identificar de um modo
claro quais sdo os custos que lhe s@o inerentes. Assim, 0 inventario acaba por ter de
competir com outros investimentos da empresa pelos fundos que se encontram

disponiveis;

CL ou Custo do Lote: tendo em consideragdo que para a avaliacdo do gasto total de um

determinado produto é crucial verificar todos os custos, o CL consiste numa verificacao,



através de uma simulacao, de qual € o lote da compra que apresenta um menor custo

total;

CPPI ou Custo de Processamento de Pedidos e Informacao: que detém impactos nos
gastos da operacdo logistica de troca eletronica de informacdes entre as empresas. O
CPPI pressupde todos os custos das tecnologias de ponta adotadas pelas empresas, bem

como das relagcOes contratuais estabelecidas entre as mesmas;

CA ou Custo de Armazenagem: é apresentado no célculo de preco de venda, sendo que
qualquer tipo de erro pode colocar em risco a lucratividade da empresa. Quando uma
industria adquire insumos, armazena e, posteriormente, distribui pelos sectores
produtivos. Entre um momento e o outro verifica-se uma incidéncia de custos de
armazenagem, os quais serdo atribuidos &s mercadorias que sdo adquiridas que, por sua
vez, serdo revendidas. Assim sendo, o custo das mercadorias vendidas ndo é o mesmo
que o custo das mercadorias adquiridas, mais o frete e menos os impostos a recuperar,

pois sdo acrescidos do custo de armazenagem;

CT ou Custo de Transporte: sdo todos o0s custos criados com a manutencdo, pneus e

salde dos profissionais de transporte (Rosa, 2007, p. 32).

E precisamente a combinagio de todas estas actividades que deve criar um processo de
sinergia, designadamente para que o resultado final seja a garantia de que o servico é
executado por um preco menor, ainda que o mesmo nivel de servico seja, de igual
modo, garantido. Por conseguinte, o objetivo da analise do custo total consiste na
identificacdo da mudanca ocorrida nos custos, a qual € provocada por inimeras decisfes

no processo de elaboragédo de orgcamentos (Ferreira, 2012).

Por fim, Lambert (1994) argumenta que, devido a dificuldade na medicdo do custo, um
mais moderno a utilizar consiste na minimizacéo dos custos totais, nomeadamente ap6s
a definicdo do nivel de servico fornecido aos clientes ou ao grupo de clientes. Para o
autor, os custos totais seriam, entdo, compostos pela soma dos custos de transporte, de
armazenagem, de processamento e de informacGes de pedidos, os quais devem ser, por

sua vez, associados 0s custos do tamanho do lote e dos custos da manutencdo do Stock.

1.9 O Transporte



O transporte consiste numa actividade muito importante para a satisfacdo dos clientes,
visto que fornece a criagéo das utilidades de tempo e de lugar. De facto, 0 movimento
entre dois pontos cria a utilidade de lugar, enquanto a rapidez, tal como a consisténcia
da propria movimentacao, cria a utilidade de tempo (Lambert, 2007). Por conseguinte, e
para a criacdo dessas duas utilidades, as duas fungdes principais apresentadas pelo
transporte s&o: a movimentacdo e a reposi¢cdo dos stocks de produto (Bowersox &
Closs, 2007).

A movimentacao consiste na transferéncia dos produtos de uma determinada origem a
um determinado destino. A reposicdo do stock dos produtos, e ainda que seja uma
funcdo incomum no transporte, ocorre de um modo temporério, visto que pode ser
menos custoso manter produtos, que serdo movimentados num curto espaco de tempo,
carregados no meio de transporte do que descarregar e recarregar 0s veiculos. Para
percorrer um caminho bem mais longo e manter todos os produtos armazenados no

veiculo nesse mesmo caminho (Lambert & Stock, 1992).

No entanto, é pertinente salientar, ainda, que sdo as economias de escala e as economias
de distancia que norteiam todas as operagdes, bem como a gestdo do transporte. De
facto, a economia de escala é alcancada quando se procede para a diluicdo dos custos de
transporte (fixos) pelo peso da sua carga; ja a economia de distancia é atingida com a
dissolucdo dos custos de transporte (fixos) pela distancia percorrida (Bowersox &
Closs, 2007).

1.9.1 Tipos de Transporte

No que diz respeito aos tipos de transporte existentes, estes sdo essencialmente, cinco:
1) ferroviario; 2) rodoviario; 3) hidroviario; 4) dutoviario; 5) aéreo (Bowersox & Closs,
2007). O transporte ferroviario é realizado pelos comboios, sendo que uma das suas
principais vantagens consiste no facto de apresentar a capacidade de transportar, e de
um modo eficiente, uma grande tonelagem por grandes distancias, o que se traduz numa
economia de escala e de distdncia. No entanto, consiste num meio de transporte que
implica investimentos fixos substanciais, traduzindo-se num meio bastante dispendioso
na movimentacdo de pequenas quantidades de mercadoria. Verifica-se também uma
pequena flexibilidade no trajeto, o que pressupde a necessidade de um outro meio de

transporte para a movimentacdo da mercadoria para e dos terminais (Ferreira, 2012).



Ja o transporte rodoviario apresenta a flexibilidade enquanto seu principal beneficio.
Efetivamente, os camifes podem operar em todos os tipos de estrada, fornecer qualquer
tipo de combinagdo entre o ponto de origem e de destino, movimentar produtos de
variados tamanhos e pesos, bem como as varias distancias, proporcionando, de igual
modo, velocidades em percursos de curta distancia. Contudo, a principal desvantagem
deste meio de transporte reside na inferior capacidade de cargas, tal como na
ineficiéncia apresentada em trajetos de longa distancia (apresenta um elevado custo

variavel) (Bowersox & Closs, 2007).

Por outro lado, o transporte hidroviario esta relacionado com a movimentacdo na &gua,
podendo ser dividido em diferentes categorias: fluvial, por lagoas e maritimo. A sua
principal prerrogativa remete para sua capacidade de movimentar cargas grandes e em
amplas distancias com baixas taxas de fretes (apresenta um custo variavel baixo).
Porém, as suas desvantagens estdo relacionadas com a sua falta de tempestividade, com
a provavel necessidade de utilizacdo conjunta de outros meios de transporte de e para as
vias navegaveis e com a maior necessidade de embalagens tercidrias nas mercadorias
(idem).

O transporte dutoviario (que ocorre por dutos/tubos) apresenta dois beneficios
principais: a sua disponibilidade, visto que operam sem qualquer tipo de interrupcdes, e
a auséncia de viagem de regresso sem qualquer mercadoria. Quanto as suas
desvantagens, este meio de transporte apresenta um alto custo fixo (que resulta do
direito de acesso, da construgdo e da necessidade de controlar as estacdes), uma
pequena flexibilidade e uma limitacdo no transporte de produtos gasosos, liquidos ou de

uma mistura semifluida (Ferreira, 2012).

Ja o transporte aéreo apresenta a rapidez e a qualidade enquanto vantagens, e o alto
custo e a capacidade limitada enquanto desvantagens. De facto, a utilizacdo de espaco
nas aeronaves que transportam passageiros regulares, e em substituicdo da contratacdo
de um jato particular, submete o embarque a voos padrdo e acaba por reduzir a
capacidade e a flexibilidade, diminuindo a desvantagem do seu alto custo (Bowersox &
Closs, 2007).

Por fim, é fundamental salientar que o transporte intermodal € acrescentado aos
restantes meios de transporte apresentados, movimentando os bens mediante o0 uso de

sucessivos meios de transporte apresentados, movimentando os bens mediante o uso de



sucessivos meios de transporte e objetivando a obtencéo de ganhos a nivel da eficiéncia

de reducéo de custos (Kunadhamraks & Hanaoka,2008).

1.9.2 Transporte Rodoviario

De facto, o transporte rodoviario consiste no modo que mais se tem expandido ao longo
dos dltimos 50 anos, consistindo no transporte mais utilizado tanto na Unido Europeia
como em Portugal (Soares, 2012). E um modo de transporte que apresenta custos fixos
reduzidos, dado que o equipamento dos terminais, bem como o equipamento de
transporte, ndo é muito dispendioso. No entanto, e a constru¢do e manutencéo das vias
por onde os veiculos transitam apresentam custos bastantes elevados, particularmente
quando se verifica a necessidade de superar determinadas caracteristicas, como é 0 caso
dos rios ou dos terrenos acidentados, pois nestes casos em concreto € indispensavel a
execucdo de obras complexas de engenharia (construcdo de pontes, tdneis, viadutos,
entre outros). De acordo com Costa, Dias e Godinho (2010), todos estes custos séo,
essencialmente, fixos, refletindo-se em todos os utilizadores sob a forma de custos
variaveis, 0s quais sdo muitas vezes impostos sobre combustiveis ou portagens.
Contudo, e contrapartida, o0s custos variaveis sdo muito elevados, devido
particularmente aos custos relativos aos combustiveis e mao-de-obra. Dado que o custo
variavel consiste na maior parcela do custo do transporte rodoviario, este permite
alguma economia de escala, designadamente com o aumento da quantidade transportada
ou da distancia percorrida, ainda que apresente uma magnitude bastante reduzida,
devido essencialmente aos limites de caracter técnico e econdmico dos motores e as
restricdes de tamanho e de peso impostas pelos proprios governos (Rodrigue, Comtois
& Slack, 2009). Por conseguinte, a capacidade de carga dos veiculos rodoviarios é
bastante limitada, revelando-se, porém, especialmente competitiva em percursos de

curta e de média distancia.

Para além do mais, é relevante salientar que o transporte rodoviario consiste no Unico
modo de transporte que possibilita um servigo ponto a ponto para grande maioria dos
produtos, detendo, portanto, uma grande flexibilidade operacional e permitindo, assim,
acesso a pontos isolados, sendo utilizado para efetuar o transporte entre pontos de
origem e destino, bem como os terminais relativos a outros modos de transporte
(Soares, 2012). Como tal, é possivel constatar que o transporte rodoviario apresenta

uma enorme competitividade para o transporte de cargas dispersas, ou seja, néo



concentradas na origem ou no destino e no transporte em curtas distancias, onde 0 maior
custo operacional acaba por ser compensado pela eliminacdo de transbordos (Costa,
Dias &Godinho, 2010). Por conseguinte, os transportes rodoviarios encontram-se
ligados, principalmente, as industrias leves, onde se verifica a existéncia de movimentos

rapidos da frota em pequenos lotes. Ndo obstante, Rodrigues,

Comtois e Slack (2009) argumentam que, com 0 aumento da utilizacdo dos contentores,
0 transporte rodoviario acabou por se tornar num elo crucial na distribuicdo de
mercadorias, tendo sido, entdo, alvo de uma consideravel evolucao a nivel tecnologico,
a qual é traduzida pelo aumento da capacidade de carga e da especializacdo para o
transporte de mercadorias variadas. Em adicdo, tudo isto é refletido numa diminuicao
dos custos de transporte, bem como no aumento da sua competitividade perante pds

restantes meios.

Apesar de o transporte rodoviario apresentar uma enorme versatilidade quanto aos
produtos que pode transportar, a principal limitagdo neste mesmo sentido é a dimenséo
méaxima dos mesmos (Costa, Dias & Godinho, 2010). Efetivamente, este modo de
transporte apresenta uma significativa flexibilidade de horéarios tanto de recolha como
de entrega doa produtos, bem como uma velocidade elevada, ainda que existam varios

constrangimentos nos limites de velocidade, os quais sdo impostos pelo governo.

Assim, o tempo de transporte depende de varios fatores, 0s quais ndo podem, de todo,
ser controlados pelo transportador, tal como é o caso da qualidade das estradas, do
volume de trdfego que ocorre nas vias que utiliza e das condigdes climatéricas. Por
conseguinte, Costa, Dias e Godinho (2010) preconizam que tal facto pode culminar

numa certa variabilidade no tempo, ainda que, regra geral, esta seja baixa.

Por fim, e ainda que o nivel das perdas e dos danos nos transportes rodoviarios seja
baixo, as tecnologias com rastreamento dos veiculos por satélite, com bloqueio remoto
de combustivel, entre outras, estdo a ser cada vez mais utilizadas por empresa do sector
do transporte, almejando, efetivamente, a reducdo dos danos e dos riscos do mesmo
(Bordin, 2008). Porém, e como tais tecnologias apresentam custos muito elevados no
momento da sua aquisicdo, muitas das frotas rodoviarias de mercadoria ainda se

encontram a margem de tais inovagoes.



3.10 Redes de Transporte

Para além dos varios modos de transporte, existem também diversas modalidades de
projetos de rede de transportes, os quais especificam como é realizada a movimentacao
dos produtos. Efetivamente, Chopra e Meindl (2003) destacam Vvarios tipos de redes de
transportes, nomeadamente: a rede de entrega direta, a entrega direta com Milk runs
(coletas programadas), a entrega via centro de distribui¢do centralizado, a entrega via
centro de distribuicdo utilizando Cross-dock,a entrega via centro de distribuicdo

utilizando Milk runs e, por fim, a rede sob medida.

Na rede de entrega direta, a estrutura de rede de transportes preconiza que todas as
entregas cheguem de um modo direto dos fornecedores aos pontos de varejo, eliminado,
portanto, a necessidade de existéncia de depdsitos intermediarios, 0 que acaba por

simplificar toda a operacéo e coordenacdo do processo em si (Souza et al., 2006).

Ja na entrega direta com Milk runs, um camido procede para coleta de todos os produtos
dos vérios fornecedores, com o intuito de os entregar um mesmo ponto de varejo. Tal
coleta ocorre, portanto, a medida que o camido vai executando a sua rota. Nesta rede de
transporte, as principais vantagens remetem para auséncia da necessidade de existéncia
de depdsitos intermediarios, bem como para a obtencdo de economias de escala,
designadamente com a consolidacdo de entregas de varios fornecedores (Chopra &
Meindl, 2003).

Por outro lado, na entrega via centro de distribuicdo centralizado, os fornecedores nao
remetem as suas entregas de um modo direto aos pontos de varejo, dado que estas sao
distribuidas, e por regido geografica, ao centro de distribuicdo responsavel pelo seu
atendimento (Souza, 2006).

Assim, os fornecedores enviam as suas entregas a este centro de distribui¢do, enquanto
a principal desvantagem estd associada a criacdo de uma camada a mais entre 0s
fornecedores e os pontos de varejo, nomeadamente o depdsito intermediario. Porém, se
existirem operacdes de Cross-dock no centro de distribuicdo em questdo, a entrega
rapida do produto, que surge de varios fornecedores, acaba por reduzir a quantidade de
stock. Por sua vez, a entrega via centro de distribuicdo utilizando Milk runs sera
adequada se os tamanhos dos lotes a entregar nos pontos de varejo forem de pequeno

porte, visto que, depois de sairem do centro de distribuigdo, as pequenas entregas sao



todas agrupadas e enviadas & medida que 0 camido executa a sua rota (Bowersox &
Closs, 2007).

Por ultimo, a rede sob medida consiste huma combinacdo bastante personalizada das
opcdes expostas, com o intuito de promover a utilizagdo da alternativa mais adequada
para cada circunstancia. O quadro seguinte (Quadro 2) apresenta um resumo das

vantagens e das desvantagens de cada uma das diferentes redes de transporte.

Estrutura da rede de transporte Vantagens e desvantagens

Entrega direta -Né&o possui um depésito intermediario;
-Fécil de coordenar.

-Grandes stocks devido aos tamanhos grandes dos lotes

Entrega direta com Milk runs -Reducéo dos custos de transporte;
-Reducéo dos stocks

-Coordenacdo mais complexa

Entrega via centro de -Reducdo do custo de entrada de transporte mediante a
distribuicéo consolidacéo
-Possui um depdsito intermediario;

-Mais quantidade de manuseio no centro de distribuicéo

3.11 Roteirizacdo dos Veiculos

A roteirizacdo dos veiculos consiste na obtencdo de rotas que permitam a minimizacao
dos custos de distribuicdo de uma frota de veiculos, os quais operam a partir de um ou
de mais dep0sitos centrais, e apos a observacdo das restricdes relevantes & operagdo de
entrega especifica. Tal problema surge, por exemplo, na distribuicdo de mercadorias e
de servicos a partir dos depoésitos centrais, na colheita das correspondéncias pelos
correios, na colheita e entrega das criangas pelos autocarros escolares, na roteirizagdo de
helicopteros na industria do petréleo e na roteirizacdo da manutencdo preventiva em
fabricas (Galvéao et al.,1997).

Efetivamente, o Problema de Roteirizacdo de Veiculo, ou Vehicle Routing Problem
(VRP), pode ser definido como consistindo no problema do planeamento 6timo das

entregas ou das rotas de coleta de um ou varios depositos, para uma série de clientes ou



de cidades que se encontram geograficamente dispersos e sujeitos a restricdes adicionais
(Laporte, 1992).

Segundo Wu (2007), a roteirizacdo de veiculos pode ser compreendida como
consistindo no atendimento de nds da necessidade, que se localizam em diferentes
pontos no espaco, sendo que, para cada ligacdo entre um par de nés, existem distancias
e custos associados. Com o0 objetivo de satisfazé-los, utiliza-se uma frota de veiculos

que se encontram disponiveis, 0s quais partem e regressam a um deposito central.

Ainda de acordo com a autora, o principal objetivo é determinar o conjunto de rotas que
apresenta um menor custo e que atenda, em simultaneo, as necessidades dos nos,

respeitando todas as restricbes operacionais.

O problema de roteirizacdo de veiculos foi introduzido por Dntzig e Ramser, no ano de
1959, e tem sido amplamente estudado desde entdo. Essencialmente, este consiste num
problema de otimizacdo combinatdria, o qual procura encontrar o uso eficiente de uma
determinada frota de veiculos, motivo pelo qual se deve fazer um determinado nimero
de paragens, com o intuito de se distribuir ou coletar produtos ou passageiros. Para além
do mais, é importante que cada cliente seja atribuido a exatamente um veiculo ,e numa
ordem especifica, com o objetivo de se respeitar a capacidade do veiculo e de minimizar
o custo total (Bjarnadottir, 2004).

Apesar de o termo roteirizacdo de veiculos ndo seja encontrado no dicionario de lingua
portuguesa, este tem sido amplamente utilizado enquanto equivalente ao termo inglés
Routing, o qual é utilizado para designar o processo para a determinacdo de um ou mais
roteiros ou sequéncias de paradas a serem cumpridos pelos veiculos de uma frota,
objetivando visitar um conjunto de pontos geograficos bastante dispersos, em locais
pré-determinados, que necessitam de atendimento. J& quanto & definicdo dos roteiros,
esta envolve ndo s6 aspetos especiais ou geograficos, mas também temporais, tal como
€ 0 caso das restricGes de horérios de atendimento nos pontos a serem visitados (Cunha,
2000).

Atentando agora num problema real de roteirizagdo, este é definido através de trés
fatores, que sdo considerados como sendo fundamentais: as decisdes, 0s objetivos e as

restricdes (Novaes, 2004). As decisOes estdo relacionadas com alocacdo de um grupo de



clientes, que devem ser visitados, a um conjunto de veiculos e respetivos motoristas,

envolvendo, de igual modo, a programacéo e o sequenciamento das visitas.

Enquanto objetivos principais, 0 processo de roteirizacdo procura propiciar um servico
alto nivel aos seus clientes, simultaneamente & manutencéo dos custos operacionais e de
capitais tdo baixos quanto possivel (Junior et al., 2013). Contudo, este deve obedecer a

determinadas restricoes.

Num primeiro momento, deve-se complementar as rotas com 0s recursos disponiveis,
mas cumprindo totalmente todos os compromissos assumidos com os clientes. Num
segundo momento, devem-se respeitar todos os limites de tempo impostos pelo dia de
trabalho dos motoristas e dos ajudantes. Por fim, e num terceiro momento, devem-se
respeitar as restricbes de transito, nomeadamente no que diz respeito a velocidades,
horarios de carga e de descarga, tamanho maximo dos veiculos nas vias publicas, entre
outros (Novaes, 2004).

No que diz respeito as restricdes em particular, Ribeiro, Ruiz e Dexheimer (2001, p. 2)

apresentam as seguintes solucGes para 0s problemas de roteirizacéo:

Restricdes de Unicidade: cada cliente sé pode ser servido por um e somente um

veiculo;

Restricdes de frota: cada veiculo detém uma determinada capacidade de carga e, para
além do mais, o nimero de veiculos que compde uma frota pode ser conhecido a priori,
sendo importante a imposi¢do de uma condicdo adicional, mais concretamente de que o
namero de rotas a gerar ndo pode ultrapassar o numero de veiculos que se encontram

disponiveis;

Restri¢cbes de precedéncia: determinados clientes ndo podem ser visitados antes que

outros o sejam;

Restricbes temporais: cada veiculo s6 pode operar durante intervalos de tempo
limitados, ou cada cliente sé opera, e para um recebimento ou entrega de mercadorias,

durante um periodo de tempo limitado.

Com base nos argumentos apresentados, pode se constatar que uma boa roteirizacao
inclui uma 6tima alocacdo de um grupo de clientes em roteiros, 0s quais devem
respeitar, por sua vez, varias restricbes do problema, bem como o préprio objetivo da

roteirizagdo. Porem, e tal como ¢ afirmado por Ballou (2006), o processo para obtencao



de uma boa roteirizacdo e programacdo de veiculos esta relacionado com aplicagédo de
oito principios de em particular, os que abrangem questdes como é o caso da
combinagéo da rota de coleta com a de entrega, entre outras. No entanto, e com base no
objetivo do presente estudo, é pertinente salientar os trés principios mais importantes

para a investigacao em questdo, nomeadamente:

Carregar os camides com os volumes que se destinem a paragens que se encontram mais
préximas entre si, isto €, os roteiros dos camides devem ser organizados de acordo com
0S agrupamentos das paragens que se encontram proximas entre si, com o intuito de se

minimizar o trafego entre elas

A sequéncia das paragens num roteiro de camibes de apresentar-se em forma de
lagrima, ou seja, as paragens devem ser sequenciadas de modo a que ndo ocorra

nenhuma superposicéo entre elas;

Os roteiros mais eficientes sdo os que fazem uso dos maiores veiculos disponiveis, isto
é, num roteiro ideal, a utilizacdo de um veiculo com a capacidade suficiente para
abastecer todas as paragens de um roteiro minimizaria a distancia ou o tempo total

percorrido para servir todas as paragens.

Por outro lado, e de acordo com Naruo (2003), os problemas de roteirizacdo apresentam
algumas caracteristicas que sdo apresentadas consoante varios critérios e descri¢cdes que

podem ser utilizados para modelar os problemas reais (Quadro 3).

3.12 Principais Tipos de Equipamentos Rodoviarios

Rodrigues (2002), no seu estudo, procede para descricdao dos veiculos mais utlizados no
transporte rodoviario, classificando-se, de igual modo, de acordo com a sua capacidade

de carga, com distancia entre eixos e com as finalidades a que se destinam:
Camido plataforma: contentores e cargas de grande volume ou peso unitario;

Camido bau: a sua carrogaria possui uma estrutura bastante semelhante & dos

contentores, a qual protege de carga transportada de todas intempéries;

Camiéo tremonha: transporte de cargas a granel, descarregado pela gravidade;



Camido aberto: para mercadorias ndo pereciveis e para pequenos volumes. Em caso de

chuva, sdo cobertos com encerados;

Camido refrigerado: para mercadorias pereciveis. Possui mecanismos proprios para a
refrigeracdo e para a manutencdo da temperatura no compartimento designado para

todas as cargas;

Camido tanque: a sua carrogaria consiste num reservatorio dividido em tanque,

destinando-se para o transporte de derivados de petrdleo e de outros liquidos a granel;

Camido graneleiro ou silo: que possui uma carrocaria adequada para o transporte de
graneis solidos. Descarrega por gravidade e através de portas que se abrem para tal

efeito;

Camido especial: que pode ser rebaixado e reforcado para o transporte de cargas mais
pesadas. Possui, ainda, um guindaste sobre a carrocaria projetada para o transporte de

automoveis;

Semirreboques: carrogarias, de varios tipos e tamanhos, sem uma propulsdo propria,
para 0 acoplamento a camifes-tratores ou cavalos-mecanicos, formando conjuntos
articulados. Este tipo de equipamento é bastante versatil, visto que pode ser desengatado
e deixado num terminal destinado a carga, libertando o cavalo mecanico para outros

tipos de servico de transporte.

Apos a analise dos veiculos/equipamentos a utilizar no transporte rodoviario, o gestor
deve proceder para a sua aquisicdo de acordo com a sua necessidade, isto é, de acordo
com a capacidade exata de carga, com a distancia correta que o veiculo ira percorrer e
com as respetivas finalidades as quais o veiculo se destinard. Como tal, essa analise
deve ser ponderada e impecavel, visto que um investimento equivocado entre 0s Varios
modelos existentes, tipos e precos dos equipamentos pode comprometer a operacdo e 0s

préprios custos da empresa (Rodrigues, 2002).

3.12.1 Frota propria ou contratada

De facto, e tal como ja foi comprovado anteriormente, o transporte € necessario para
estabelecer a ligacdo entre entidades na cadeia de abastecimento. Dado que muitas
empresas procedem para a expansdo da sua actividade para novos mercados, um

reduzido lead time é fundamental na prestacdo do servico ao cliente. Assim, e por



conseguinte, a qualidade do servico de transporte acaba por afetar de um modo direto a

competitividade de toda a cadeia de abastecimento (Szuster, 2010).

» Foco no negdcio vital;

= Menores encargos financeiros;

= Maior flexibilidade;

= Melhorias no nivel de servico; e

= Acesso a redes de distribuicdo internacional

= Perda de controlo operacional e do contacto com o cliente final;
= Perda de capacidade de resposta a necessidades particulares;

= Custos do processo de subcontratacao;

= Custos operacionais podem ser mais elevados.

Na verdade, o conceito de outsourcing é cada vez mais popular entre as empresas, sendo
sustentando pela ideia chave de que € fundamental que a empresa se concentre no que
faz melhor do que melhor do que os seus rivais, entregando o restante aos especialistas
na matéria (Nelas, 2014). Apesar de, inicialmente, a definicdo de outsourcing remeter
apenas para uma simples subcontratacdo de actividades de baixo valor e afastadas do
negocio vital das empresas, 0 aumento da competitividade nos mercados contribui
significativamente para a expansdo do conceito a outras actividades, sendo que o
negdcio vital passou a consistir na principal ocupacdo das empresas em geral
(PMELINK,2007).

O surgimento dos primeiros prestadores de servicos logisticos data a década de 50,
sendo que a sua orientagdo se encontrava relacionada com os servigos de transporte e de
armazenagem. Efectivamente ,a evolucdo do recurso a outsourcing culminou na
expansdo dos servigos oferecidos pelos prestadores de servicos, o qual culminou, por
sua vez, na evolucdo para as solugdes integradas, que prestam servigos relacionados
com toda a cadeia de abastecimento (Carvalho, 2012).

Devido ao facto de a tomada de decisdo entre o recurso a outsourcing ou a exploragao
propria fazer parte de vérias areas e empresas, € fundamental proceder para um balanco
das vantagens e das desvantagens de cada uma das opc¢des, de modo a que se possa
optar pelo que melhor satisfaz todas as necessidades das empresas, bem como da sua

gestdo. No caso em concreto dos transportes, existe um conjunto de prés e de contras



relativas ao outsourcing, o qual permite a identificacdo dos aspectos mais relevantes
para a empresa e a adocdo do sistema que maiores garantias Ihe fornecer relativamente

as suas exigéncias.

3.12.2 Acomodagcéo das Cargas

Tal como € preconizado por Bowersox e Closs (2007), a acomodacédo (ou manuseio) das
cargas consiste no elemento chave da produtividade dos depositos. De facto, sabendo
que as mercadorias ndo sdo, regra geral, produzidas no local onde sdo consumidas, para
que se possa vencer a distancia entre produtos e consumidores, os produtos devem ser

transportados e acomodados em depositos especificos.

Assim sendo, e para manter a eficiéncia, 0 processo de movimentacdo e de
armazenagem depende da acomodacéo do produto por diversas vezes ao longo de todo
o fluxo. No entanto, o importante é referir que 0 manuseio também incrementa o risco
de dano ou de perda do produto entre si. E certo que, apesar do manuseio e do
acondicionamento significarem itens de custo para a maior parte de empresas, estes
podem consistir em despesas que, no final, contribuem para a diminuicdo do custo total

da movimentacdo de mercadorias (Rodrigues, 2002).

Por conseguinte, a correta gestdo de toda a acomodacdo das cargas € essencial no
processo de transporte de mercadorias, visto que todos os produtos que sdo entregues
com danos ou em volumes de dificil manuseio acabam por contribuir de um modo
bastante negativo para a satisfacdo do cliente, interferindo na vontade deste para voltar a

efetuar compras a empresa em questdao (Bowersox & Closs, 2007).

Na realidade, o custo de todas estas actividades € significativamente elevado, sendo que
0 acondicionamento, por si s6, pode observar cerca de 12% das despesas totais. Assim,
a reducdo dos custos implica uma exploracdo dos fundamentos do manuseio dos
produtos, isto é, uma avaliacdo do equipamento necessario, bem como uma projecdo de
um sistema eficiente de manuseio e quais os métodos mais Uteis para a manutencdo de
uma operacao eficaz e de baixo custo. Contudo, tal reducdo implica, inclusive, um
estudo do acondicionamento das mercadorias, nomeadamente de como é que este
contribui para a eficiéncia logistica da empresa, bem como para a protecdo do produto a
entregar (Rosa, 2007).



3.12.3 Embalagens no Transporte

A importancia das embalagens é compreendida com base num dos principais objetivos
da logistica, nomeadamente a movimentacao de bens de um ponto para o outro sem que
exista uma danificagdo dos mesmos (Faria & Costa, 2007). De facto, Prendergast e Pit
(1996), argumentando que estas consistem em produtos de qualquer material, de

qualquer natureza, que sdo utilizados para proteger, manusear e entregar as mercadorias.

Ja Vernuccio et al. (2010) salientam que a embalagem consiste numa interface chave
entre todos os fornecedores, produtores, distribuidores e utilizadores finais, promovendo
a relacdo e interacdo entre todos eles no ambiente fisico. De acordo com as perspetivas
de marketing, ética logistica, a embalagem desempenha tanto fungfes fisicas como

fungdes comunicativas.

As funcdes fisicas estdo relacionadas com a guarda, protecdo e conservacdo dos
produtos, bem como com a facilidade que € proporcionada no manuseio, no stock, na
venda, no uso e na reutilizagdo. J& as funcBes comunicativas remetem para a
informacdo, a visibilidade, a persuasdo, o envolvimento e o didlogo social (Pereira,
2006).

Na realidade, a relagdo existente entre a embalagem e o marketing baseia-se na
embalagem de vendas, a qual € utilizada para atrair a atencdo ao produto e para reforcar
a sua imagem, colaborando, por sua vez, com a decisdo do consumidor no ponto de
venda (Prendergast & Pit, 1996). J& a perspetiva ética da embalagem, que é bastante
recente, esta relacionada com o objetivo de minimizagdo dos impactos ambientais
originados pelos materiais de embalagem, com a transmisséo da informagdo de um
modo verdadeiro, honesto, sincero, completo e compreensivel, com a promoc¢éao de uma
utilizacdo amigavel a todos os tipos de consumidores e com a seguranca e solidariedade
social (Pereira, 2006).

Por fim, e de acordo com a perspetiva logistica, a embalagem pode ser primaria
(embalagens de consumo ou de vendas) secundaria (embalagem de distribui¢do ou de
agrupamento) ou terciaria (agrupamento de varias embalagens secundarias). Em suma,
cumprem todas as fungdes de protecdo, manipulacdo, conservacdo, stock, manuseio,

transporte e de disponibilizacdo da informacdo (Vernuccio et al., 2010).



Em termos mais detalhados, a funcdo de protecdo visa salvaguardar a integridade do
produto, resguardando-o do ambiente fisico e de todos os fatores ambientais, e/ou,
inclusive, contribuir para que o utilizador e o ambiente externo ndo sejam afetados pelo
produto, caso este seja perigoso ou poluente (Prendergast & Pit, 1996; Vernuccio et al.,
2010).

A funcdo de conservacdo procura evitar a obsolescéncia ou a expiracdo das
mercadorias, prolongando a sua vida util. De facto, ao se proceder para a padronizacao
das dimensdes e para a melhoria da ocupacéo volumeétrica dos veiculos e dos espacos de
armazenagem, as embalagens acabam por facilitar o manuseio, a manipulagédo o
transporte e o stock de todos os produtos. Por fim, a funcdo da informagéo evita o
extravio das mercadorias, proporciona, também, a rastreabilidade das operacdes,
permite o fornecimento de mensagens com instrucdes e reduz a possibilidade de danos
(Pereira, 2006). O quadro seguinte (Quadro 4) sintetiza todas as funcdes fisicas e
comunicativas que sdo desempenhadas pela embalagem, e de acordo com a sua

dimensao logistica:

Ainda no contexto logistico, as paletas e os contentores sdo especialmente utilizados. As
paletas consistem em simples estrados, 0s quais sdo fixados sobre vigas, podendo ser de
madeira, de metal e de plastico. Dado que existem varios padrbes de tamanho, as paletas
devem ser escolhidas de acordo com as caracteristicas da mercadoria a armazenar. J& 0s
contentores podem ser Varios tipos e transportados em diversos modos. O contentor
mais tipico é o dry box (totalmente fechado, com duas portas), ainda que exista também
0 sem teto (open top), fechado por lona e carregado por cima; o sem lateral (open side),
que permite o ventilated, com pequenas aberturas, sendo ideal para cargas que
necessitam de ventilacdo para ndo acumular humidade; o refrigerado (reefer) para as

cargas congeladas ou frias; o bulk jaula (livestock) para animais vivos (Werneck, 2008).

E crucial acrescentar que as embalagens logisticas podem ser configuradas a porta de
agua ou a nao prova de agua. Se forem a prova de agua, acabam por facilitar as
condigbes de transporte e de armazenagem, nomeadamente devido ao facto de

permitirem que as mercadorias figuem expostas a agua sem danificar. Para além do



mais, existem dois possiveis sistemas de embalagem no ambiente logistico: o sistema

linear e o sistema ciclico (Borocz, 2009).

O primeiro, o sistema linear lida com as embalagens néo retornaveis (one way) de uma
s0 utilizagdo, enquanto o segundo, o sistema ciclico lida com as embalagens retornaveis

que, apds, serem entregues aos clientes retornam ao primeiro utilizador.

3.13 Elaboracéo e Pagamentos das tarefas

Tal como é argumentado por Caixeta e Martins (2001), a oferta de servigos de
transportes, que viabiliza, de facto, a movimentacdo dos insumos e dos produtos a
concretizacdo da actividade econdmica, detém influéncias de varidveis que determinam
todos os atributos de custo e nivel de servico prestado. Porém, é importante referir que
sdo diversos os fatores que podem influenciar tal taxa, ndo existindo, necessariamente,

uma relacdo diretamente proporcional com a distancia que é percorrida.

No entanto, é possivel identificar algumas das variaveis que influenciam o
estabelecimento do preco do frete, destacando-se as seguintes: a distancia percorrida, 0s
custos operacionais, a possibilidade de carga do retorno, a carga e a descarga, a
sazonalidade da demanda de transporte, a especificidade da carga que é transportada e
do veiculo utlizado, as perdas e avarias, as vias que sao utilizadas, a fiscalizagdo, o

prazo de entrega e 0s aspetos geogréaficos (Fernandes, 2012, p. 99).

3.13.1 Componentes do Frete Rodoviario

As tarifas do frete sdo organizadas de modo individual por cada empresa de transporte,
sendo que o frete pode ser calculado pelo peso, volume ou por lotagcdo do veiculo em
questéo (Rosa, 2007).

Apesar da grande maioria ser bastante antiga, muitas continuam a fazer parte da
actuacdo no sector em questdo, mesmo apds o aperfeicoamento dos critérios técnicos de

calculo de custos.

Ja a finalidade da Taxa ad-valorem consiste na reafirmacgéo dos custos ligados ao risco e
a responsabilidade objetiva do transportador pela obrigacéo de proceder para a entrega
da mercadoria intacta dentro do prazo estabelecido. Por fim, a finalidade das taxas de

seguro Rodoviario Obrigatério sempre consistiu na cobertura dos riscos considerados



anormais, dos servicos de documentacdo ou tributos especificos, 0s quais séo
necessarios para a realizacdo do transporte, e que ndo se relacionam com volume ou

peso da mercadoria transportada (Rosa, 2007).

4. Gestao de Riscos

Antes de tudo, é importante explicar que a gestdo de riscos engloba a identificacdo dos
riscos aos quais o transporte se encontra exposto. Posteriormente, deve-se proceder para
o levantamento da natureza, do valor e da frequéncia dos acidentes ocorridos até a data,
bem como os que provavelmente ocorrerdo no futuro. Por fim, e apds estes dois passos,
deve-se proceder para a adogdo de medidas de controlo das perdas e para reparacdes
financeiras decorrentes dos danos. O controlo das perdas compreende, por sua vez, a
ado¢do de medidas fisicas e operacionais, as quais devem ser capazes de conduzir &
completa eliminacdo do risco ou, inclusive, a minimizacdo das perdas a quando da

ocorréncia de acidentes (Rosa, 2007).

N&o obstante, e mesmo apds a adocdo das medidas necessérias para a eliminacdo dos
riscos e para a minimizacao das perdas, ainda permanecem alguns riscos potencialmente
significativos. Assim sendo, verifica-se como sendo indispensavel que o empresario
implemente medidas com o intuito de assegurar a reparacdo financeira dos danos, caso

esses venham, na verdade, ocorrer. Estas medidas compreendem:

A retencdo das perdas, isto €, a utilizacdo das disponibilidades préprias para

compensar 0s danos, nomeadamente através da recorréncia a recursos ordinarios

de caixa ou através de fundos especificos ou reservas especiais;

= A transferéncia das perdas, isto é, o trespasses para terceiros das perdas
consideradas como sendo acidentais, seja mediante contratos de seguros ou
mediante a contratacdo de empresas ou pessoas fisicas para execucdo de
determinados servigos, com uma clausula especifica de responsabilidade;

= A prevencdo de riscos, através de medidas de gestdo, com rastreamento, escolta
armadas, etc.;

= A reducdo dos riscos, através da utilizacdo de equipamentos e de métodos de

gestdo que aumentem a seguranca do transporte em questdo (Rosa, 2007).



E importante salientar que, quando o transportador adota um sistema de rastreamento,
estd a implementar uma medida de prevencdo de risco. Isto é, objetiva uma protecéo
superior da mercadoria, reduzindo o risco em caso de ocorréncia de acidentes. Assim,
quando o transportador faz um seguro ou terceiriza as operagdes acaba por transferir os

riscos pressupostos.

Efetivamente, o numero de ocorréncias devido aos riscos no transporte s6 ndo é muito
mais elevado devido ao facto de as empresas investirem significativamente na gestao,
inclusive com monitores via satélite. Ap6s o investimento nesta tecnologia, os roubos
diminuem cerca de 90%, ainda que os custos da sua implementacdo sejam bastantes
altos (Ferreira, 2012).

Frequentemente, a necessidade de coordenar todas as agdes exige, por sua vez, a criacdo
de um 6rgdo especializado na gestdo de riscos por parte da empresa de transportes, o
qual deve mobilizar tanto pessoal de seguranga como recursos tecnoldgicos avancados,
tal como é o caso do rastreamento de veiculos através de satélites, radios e/ou
computadores de bordo, e medidas capazes de aumentar toda a seguranca patrimonial
das suas instalagdes. Porém, deve-se salientar que os custos relacionados com o valor

sdo divididos em dois grandes grupos:

= Custos de gestéo de riscos de avarias e de acidentes (Frete-Valor);
= Custos de gestéo de riscos de roubos (GRIS).

O frete-Valor ndo se limita apenas ao custo do seguro, visto que apresenta outros
componentes, tais como: prémios, administracdo de seguros, indemnizacdo por
extravios, perdas, danos e riscos ndo cobertos pelo seguro, seguranca interna, seguros de
instalagBes, bem como outros seguros. Entre estes ultimos seguros podem-se incluir
seguros ndo diretamente ligados ao valor da carga, tal como € o caso dos seguros de
vida, de edificacOes, de lucros cessantes e outros relativos as despesas administrativas e
dos terminais. Contudo, 0s seguros que se encontram relacionados com a operacéo do

veiculo séo, geralmente, computados no custo do veiculo (Rosa, 2007).

Ja 0 GRIS, ou Custos de Gestdo de Riscos, encontram-se relacionado com o roubo de
cargas, podendos, assim, ser classificados em: seguros facultativos de desvios de cargas,

salarios, monitores de equipamentos de rastreamento e seguranca de horas extras e



obrigacOes sociais, investimentos nos sistemas de rastreamento e monitoramento, taxas
de habitacdo dos equipamentos, retorno dos investimentos, reposi¢do do equipamento e
custos operacionais de gestao de riscos (idem).

4.1 Novas Tecnologias no Transporte

Numa era altamente dominada pela informacdo e pela competitividade no mercado,
todas as organizacGes necessitam de produtos e de sistemas que fornecam solucdes
rapidas, de qualidade, e de um servigo de alto valor agregado aos seus clientes. De
facto, € o investimento na melhoria dos servicos que promove a integracao entre a
empresa e 0 mercado consumidor, o que se caracteriza enquanto passo fundamental para
a sustentacdo e para o desenvolvimento das organizagdes em si (Machado-da-Silva &
Barbosa, 2002). Na realidade, sdo os avancos tecnoldgicos ocorridos durante os Ultimos
anos que tém garantido a rececdo de informacdes rapidas e precisas, o que tem vindo a
nortear, e cada vez mais, a tomada de decisGes nas empresas que procedem para a

implementacao de tais tecnologias.

Efetivamente, e segundo Cristopher (1997, p. 23), a gestdo logistica “pode proporcionar
uma fonte de vantagem competitiva, isto €, pode proporcionar uma posicdo de
superioridade bastante duradoura sobre os concorrentes, e a nivel da preferéncia do
cliente, a qual pode ser alcancada através da logistica”. A utilizagdo da tecnologia de
informacdo, e especificamente no contexto da gestdo logistica, consiste num
componente crucial, visto que pode garantir a competitividade da empresa no mercado.
Assim, é possivel observar ganhos significativos na implementacdo de instrumentos
tecnoldgicos que privilegiam as operacdes, garantindo, de igual modo, um nivel elevado

de qualidade nos processos realizados.

No seguimento de tais argumentos, Bowersox e Closs (2007, p.186) enfatizam a
necessidade de informacdes rapidas, e em tempo real, e com alto grau de preciséo para
uma gestdo eficiente da logistica e da cadeia de suprimentos, apresentando as seguintes

razoes:

Primeiro, clientes entendem que informacGes do andamento de uma ordem,
disponibilidade de produtos, programacdo da entrega e dados do facturamento s&o
elementos fundamentais do servico ao cliente. Segundo, com meta de reducdo do

estoque em toda a cadeia de suprimento, os executivos percebem que com informagdes



adequadas, eles podem, efetivamente, reduzir estoques e necessidades de recursos
humanos. Se o planeamento de necessidades for feito com informagGes mais recentes,
consegue-se reduzir estoques através da minimizacdo das incertezas da demanda. Em
terceiro, a disponibilidade de informacgdes aumenta a flexibilidade com respeito, a saber,
quanto, quando e onde 0s recursos podem ser utilizados para obtencdo de vantagem

estratégica.

Deste modo, verifica-se como sendo extremamente importante que o segmento de
transporte rodoviario de cargas explore as possibilidades oferecidas a partir da aplicacédo

da tecnologia de informacéo na busca da sua efetividade (Rosa, 2007).

De facto, a informacdo oferece a possibilidade de estabelecer uma vantagem
mercadoldgica, designadamente através dos processos de decisdo mais precisos e
velozes, disponibilizando, por sua vez, dados corretos no momento e no local exatos.
Dados que o posicionamento relativo de uma empresa perante 0s demais concorrentes é
uma questdo fundamental numa estratégia competitiva, € precisamente neste contexto
que o papel da informacdo se torna ainda mais fundamental para o sucesso das
empresas, Visto que a coleta de dados e a criacdo de informagdes necessarias para uma
determinada tomada de decisdo estratégica pode ser o diferencial num mercado

altamente competitivo (Ruthes, 2007).

Tal como ¢ argumentado por Porter (1991, p.22), “a esséncia da formulacdo de uma
estratégia competitiva é relacionar uma companhia ao seu meio ambiente”. Na
realidade existem determinadas forcas que conduzem todas as empresas a tomar
determinadas atitudes e decisdes, com objetivo de minimizar os impactos que possam
causar alguns distdrbios no seu entorno. Em geral, as forcas externas afetam todas as
organizagOes, sendo que 0 ponto basico consiste na sua identificacdo no ambito das
diferentes habilidades dos gestores para se encontrar uma empresa depende,

essencialmente, de cinco forgas bésicas:

= Ameaca de entrada de novas empresas no sector;

» Ameaca de produtos substitutos que possam ter impactos de negocio;
= Poder de negociacdo dos compradores/clientes;

= Poder de negociacédo dos fornecedores;

= Rivalidade entre os atuais concorrentes.



Contudo, o impacto de todas estas forcas no negdcio pode ser minimizado, mais
concretamente através de uma estratégia competitiva efetiva que identifique e gerencie
rapidamente estas forgas. E precisamente através da tecnologia e dos sistemas de
informacdo que as empresas de transporte se encontram a transpor barreiras
tecnoldgicas que antes se remetiam a industria de producéo de bens tangiveis e que, na
atualidade, inserem no servico prestado alguns vetores tecnoldgicos de competitividade
e confiabilidade. Através destas ferramentas, viabiliza-se a obtengdo de informacdes
acerca do progresso das viagens executadas pelos seus veiculos, com o intuito de
permitir que a transportadora aprimore 0s seus procedimentos logisticos (Bowersox e
Closs,2007).

Nos finais da década de 70, o Departamento de Defesa dos Estados Unidos procedeu
para o desenvolvimento de um sistema de radionavegacdo intitulado Navsatar GPS
(NAVigtion System for And Ranging Global Positioning System), o qual foi
disponibilizado para uso civil 1993 (idem).

De facto, 0 GPS consiste numa ferramenta extremamente Gtil para todas as actividades
que necessitam de informagdes relacionadas com o posicionamento, tal como as que se
relacionam com a cartografia, com o meio ambiente, com o controlo da frota de
veiculos, com a navegacdo aérea e maritima, com a geodinamica e com a agricultura.
Este sistema € baseado numa constelacdo de satélites de 24 satélites operacionais
(Navstar), as quais se encontram em o6rbita a 20.200 quilémetros da superficie da Terra
(Menzori, 2017).

Estes satélites procedem para a transmissdo de sinais que podem ser detetados por
qualquer pessoa, desde que possua um recetor GPS, esteja ele em terra, no mar ou no ar.
E precisamente através do processamento de sinais recebidos de varios satélites que o
GPS consegue calcular as suas coordenadas geogréaficas no preciso momento (longitude
e latitude) (Marino, s/d).

Na atualidade, os recetores de GPS sdo utilizados em todo mundo, bem como nas mais
diversas aplicagdes que necessitem, efetivamente, de monitorizar posi¢fes: frotas de
veiculos, barcos, sistemas de transporte publico, frotas de camides, etc. A titulo de
exemplo, durante a construcdo de um tanel entre Inglaterra e Francga, os trabalhadores

iniciaram as escavagdes ao mesmo tempo nas duas extremidades, utilizando aparelhos



de GPS para obter a coordenada do ponto onde se encontravam a escavar no momento
de consulta, com o objetivo de terem a certeza de que se iriam encontrar extremamente

no meio (Ramadurai, 2003).

Essencialmente, os sistemas de rastreamento de veiculos consistem num recetor GPS
que se encontra instalado no veiculo, um computador de bordo de acessorios para a
monitorizacdo e o0 acionamento de travas e sensores. A cada informacdo sobre que é
enviada para a central de gestdo, o computador de bordo informa as coordenadas
geograficas atuais, as quais sdo calculadas através do processamento dos dados que sdo
recebidos do GPS. No entanto, é importante salientar que o meio de comunicagdo
utilizado na troca de informagdes entre o veiculo e a central de gestdo varia consoante o
tipo de sistema de pesquisa, sendo que as tecnologias de comunicacdo mais utilizadas

sdo: via satélite e via telemdvel (Kouri,2007).

4.1.1 Sistema de Rastreamento via Satélite

Este sistema de rastreamento via satélite procede para a transmissdo e para a rececao de
sinais, que ocorrem de um modo bidirecional, nomeadamente através de satélite, a sua
utilizacdo depende do facto do veiculo ter uma visada para o céu aberto, o que, em
alguns casos, ndo é inteiramente possivel (como em garagens cobertas e tuneis) (Kouri,
2007).

Para além do mais, é importante frisar que, seja de que tipo for o satélite, um sistema de
rastreamento via satélite permite tanto a transmissdao como a rececdo de dados, bem
como o envio de textos para a central por parte do motorista, os que fornecem
informagdes acerca das ocorréncias, das rotas e de outras solicitagdes. Considerando-se
que este sistema detém uma cobertura a nivel nacional, € possivel obter-se a posicédo

geografica de um veiculo em qualquer momento (Ramudarai, 2003).

No entanto, as principais desvantagens da utilizacdo dos sistemas de rastreamento que
utilizam a comunicacdo via satélite remetem para o seu culto custo e para dificuldade
nas operacOes, designadamente quando o veiculo se encontra no interior de uma
determinada cobertura ou inclusive, no interior de um tanel, dado que néo se apresenta

uma visada para o satelite (Kouri, 2007).

4.2 Sistema de Rastreamento Via satélite



Por sua vez, o sistema de rastreamento via telemdvel recorre a tecnologia para proceder
para as trocas de informacdes com a central de gestdo. GSM (Global System for Mobile
Communications) consiste no padrdo de tecnologia moével mais popular em todos 0s
telemoveis a nivel mundial. J4 0 GPRS (General Packet Radio Service) consiste numa
tecnologia especifica que aumenta todas as taxas de transferéncia de dados nas redes de
GSM existentes, permitindo, entdo, o transporte dos dados por pacotes (a designada

comutacao por pacotes) (Ramadurai, 2003).

Em suma, através deste sistema de rastreamento, o computador de bordo que se
encontra instalado no veiculo procede para o envio e para a rececao de informacdes de e
para a central de gestdo, mais concretamente através de pacotes de dados que sdo
transmitidos, por sua vez, por conexdo GPRS. Este tipo de sistema de rastreamento
apresenta um custo bastante inferior ao que opera por satélite, permitindo o
rastreamento com uma excelente precisdo. Ainda que a transmissdo de dados, em geral,
ndo seja prejudicada em ambientes cobertos, a sua utilizagdo € mais recomendada nas
areas urbanas, visto que a sua comunicacdo com a central de rastreamento fica remetida

apenas para as areas de cobertura das operadoras de telemével (Kouri, 2007).

Regra geral, estes sistemas em questdo possuem em recetor GPS para obtengdo das
coordenadas geograficas do veiculo, sendo que, ainda que alguns modelos néo
procedam para a utilizacdo de tal tecnologia, utilizam estacdes de radio base para
calcular essa mesma posi¢do. Por fim, é fundamental acrescentar que as operadoras de
telemovel distribuem, por varias regibes geogréficas, varias antenas com radios
transmissores, particularmente para o funcionamento dos telemoveis, as quais sao
designadas por Estacdes de Radio Base (ERB). De facto, o calculo da posicédo
geogréfica aproximada do veiculo é realizado através de referéncias geograficas destas
ERBS. Assim sendo, o posicionamento do veiculo acaba por ndo ser tdo preciso como
aquele que é obtido através da utilizacdo do GPS, ainda que apresente um custo bastante

mais atrativo devido & sua inferioridade (Ramadurai, 2003).

4.3 Caracteristicas de Um Sistema de Rastreamento

Kouri (2007) argumenta que, independentemente do tipo de tecnologia de comunicacao
utilizada nos sistemas de rastreamento e na central de gestdo, a maior vantagem que

qualquer sistema de rastreamento apresenta estd relacionada com as suas



funcionalidades a nivel de seguranga. De facto, a grande maioria dos sistemas de
rastreamento possui determinados sensores e atuadores, 0S quais Se encontram
acoplados aos veiculos, através dos quais se pode obter informacbes bastantes

importantes, nomeadamente:

» A utilizacdo da posicao geografica em curtos periodos de tempo;

= O estado da ignicao do veiculo em questdo (se esta desligada ou ligada);

= Aindicacao da abertura das portas e da bagageira;

= O alarme do bot&o de panico acionado pelo motorista em caso de ocorréncia de
assaltos;

= A possibilidade de envio e de rececédo de mensagens de texto para 0 motorista;

= O bloqueio do combustivel e o travamento das portas realizado remotamente

pela propria central (Kouri, 2007, p.31).

Em adicdo, alguns dos sistemas de rastreamento apresentam funcionalidades de um

nivel bastante superior, podendo, de igual modo, fornecer:

= Aindicacdo do desvio da rota que estava prevista inicialmente;

= A indicacdo da entrada e da saida de uma zona considerada de alto risco de
roubo;

= Aindicacdo de uma paragem num ponto nao previsto;

» A indicacdo de uma saida de um ponto num horério ndo previsto (Ramadurai,
2003).

Resumindo, e através das funcionalidades disponibilizadas para as transportadoras,
pode-se constatar que, para além do aumento dos niveis de seguranca, 0s sistemas de
rastreamento oferecem varios beneficios a gestdo logistica. Porém, e dado que 0s
equipamentos e as tecnologias que se encontram envolvidos em tais sistemas requerem
um investimento bastante elevado, estes sdo apenas adotados por empresas que
transportam produtos com alto valor agregado (Kouri, 2007).

4.4 Just in Time



Na verdade, esta metodologia, do Just in Time (JIT) foi introduzida no Japdao nos anos
70, mais concretamente pela Toyota Motor Company, a qual procurava por um sistema
que fosse capaz de coordenar a producdo com a procura especifica de diferentes
modelos e cores de veiculos com o0 minimo de atraso possivel. Assim, surge como um
pilar de sustentacdo do sistema Lean Construction. Para além do mais, esta metodologia
baseia-se num sistema de ‘“Puxar” a producdo, originando estritamente o que ¢
considerado como necessario, no momento certo e nas quantidades pretendidas,
incluindo aspetos de administracdo dos materiais, de gestdo da qualidade, do espaco, do

projeto do produto, da organizacao do trabalho e de gestdo dos recursos humanos.

De acordo com Corréa e Gianesi (1993), JIT apresenta Vvarias limitacdes,
designadamente: requer a procura estabilizada, sendo que a reducdo dos stocks pode
tornar-se num problema se se verificarem interrupcbes por motivos de caracter

administrativo em qualquer dos agentes envolvidos, tal como € o caso das greves.

Ainda consoante 0s mesmos autores, 0s requisitos para a implementacdo do JIT numa

organizacéo sao:

= Compromisso de alta administracédo

= Implementacdo de medidas de avaliacdo de desempenho;

= Modificacdo da estrutura organizacional descentralizando o poder de deciséo;

= Organizacdo do trabalho; o trabalho em equipa, a comunicacao, a flexibilidade
dos trabalhadores;

= Conhecimento dos processos e eliminacdo das tarefas que ndo atribuem valor
através do Mapeamento do Fluxo de Valor;

= Melhor relacionamento com os fornecedores para garantir um padréo elevado de

qualidade e de entregas dentro do prazo estipulado (Corréa & Gianesi,1993).

Na verdade, a aplicacdo do sistema JIT, e no ambito da construcdo, difere de um modo
bastante significativo da sua original aplicacdo na manufatura, mais corretamente
devido a variabilidade, a incerteza e a complexidade da construgdo (como a falta de
padronizacdo, o elevado nimero de participantes e de fatores de dependéncia).

Efectivamente, Tommelein e Weissenberger (1999) argumentam que o JIT, quando é

utilizado para descrever a entrega de materiais de construcéo, significa que estes serdo



conduzidos para a sua localizacdo final e instaladas imediatamente ap6s a sua chegada,
Ou seja, sem permanecerem armazenados, evitando, deste modo, atrasos no transporte

do armazém para o local de trabalho.

N&o obstante, é pertinente referir que a qualidade consiste num pressuposto gerado pela
aplicacdo do JIT.

O conjunto dos conceitos que traduzem a prépria visdo JIT sobre a gestdo da qualidade
denomina-se por Controlo de Qualidade Total, e baseia-se na garantia de producéo dos
produtos com qualidade assegurada, e ndo apenas na sua inspecdo apos a producao
(Corréa & Gianesi, 1993).

Alguns dos aspetos mais importantes neste conjunto, o Controlo de Qualidade Total
séo: o controlo de todas as fases do processo, o estabelecimento de padrdes de qualidade
mensuraveis, a transparéncia quanto a performance de todos envolvidos, a
responsabilizacdo dos erros por quem os cometeu, a programacao inferior a capacidade
maxima, a producdo em lotes pequenos e a manutencdo didria dos equipamentos
utilizados (Gongalves, 2009, p. 34).

Em suma, e de acordo com tal perspetiva, o JIT depende do trabalho de equipa, do

compromisso e do desenvolvimento dos trabalhadores para alcancar os seus objetivos.

4.5 Sistema de Rececdo de Mercadorias

Na verdade, existem 2 subprocessos na rececdo das mercadorias provenientes de um

fornecedor: 1) rececdo administrativa; 2) rececdo fisica.

No que diz respeito a primeira rece¢cdo administrativa, esta € iniciada com a rece¢ao dos
documentos do fornecedor, os quais englobam a) a confirmacdo da existéncia do registo
de descarga para esse dia; b) a identificacdo do numero da ordem de compra, bem como
da respetiva reserva. Porém, e caso um fornecedor envie mercadorias que ndo estejam
planeadas, isto é, sem ordens de compra, o0 operador da rececdo contacta o
Departamento de reaprovisionamento com intuito de autorizar, ou ndo, a rece¢do da
mercadoria, esta ndo entra no seu armazém, regressando, entdo, ao fornecedor (Besugo,
2011).

Relativamente a rececdo da mercadoria, esta € iniciada com o registo de dados relativos

ao fornecedor, com o intuito de permitir a ligacdo entre os documentos do fornecedor e



a ordem de compra que originou tal encomenda. Neste processo, procede-se para o
registo de: tipo de documento que é entregue pelo fornecedor (guia de remessa ou fatura
de transporte, com 0 objetivo de controlar as quantidades a receber fisicamente, bem
como para identificar os artigos e as quantidades registadas nos documentos do

fornecedor e ndo encomendadas.

Por outro lado, e no que diz a rececdo fisica, € importante salientar que esta ocorre ap0s
a descarga da mercadoria proveniente do fornecedor. O processo é iniciado com a
leitura do cddigo de barras e com a identificacdo dos artigos na guia de remessa para a
validagdo dos dados. Caso ndo seja possivel proceder para a leitura do cédigo de barras
de um artigo, procede-se para a sua procura na lista de artigos no terminal de radio
frequéncia, com o intuito de obter o codigo pretendido. No entanto, é importante referir
que o resultado desta actividade podera consistir na rejeicdo de parte ou da totalidade da

mercadoria (Besugo, 2011).

Por outro lado, e caso ndo existam irregularidades nos artigos na guia, o sistema pede a
colocacdo de uma etiqueta no artigo, a qual é recebida apds leitura no terminal de radio
frequéncia. Esta etiqueta no artigo, a qual € recebida apés a leitura no terminal de radio
frequéncia. Esta etiqueta permitira ao operador com empilhador saber onde deve colocar
todos os artigos. Em simultaneo, tal actividade é acompanhada de uma conferéncia
fisica aos artigos, palete a palete, com intuito de se confirmar se as quantidades e 0s
prazos de validade estdo corretos, nomeadamente perante o que foi emitido
administrativamente e ao que se encontra declarado nos documentos do fornecedor
(idem).

4.5 Sistema de Distribuicdo de Mercadorias

De acordo com Ballou (1993, p.40), a logistica de distribuicdo, ou distribuicdo fisica,
consiste “ramo de logistica empresarial que trata de movimentagdo, Stocks e
processamento de pedidos dos produtos finais da firma”, sendo que, e em termos de
custos logisticos, esta actividade pode ser considerada como sendo a mais importante
para a maioria das empresas. O principal objetivo desta actividade de distribuicéo fisica
esta relacionado com o transporte dos produtos até ao consumidor, nomeadamente com
um nivel de servico compativel com o que é desejado e pelo menor custo possivel
(Novaes, 2004).



Com o intuito de responder as mudancas estruturais e a concorréncia, as empresas
procedem para investimentos em infraestruturas e no aperfeicoamento dos seus
processos, objetivando a satisfacdo da demanda da entrega rapida e precisa. Assim
sendo, a distribuicao fisica ndo deve ser considerada como sendo actividade trivial, visto
que, ao utilizar tal canal para agregar valor ao produto, pressupde-se um atendimento de
todos os requisitos e preferéncias do cliente ao menor custo possivel, reunindo-se todos

os esforgos para que a actividade seja bem-sucedida (Lacerda, 2000).

Tal como é argumentada por Silva (2006), tanto o sucesso como a eficiéncia da logistica
de distribuicdo dependem do nivel de cooperacdo entre as empresas participantes, visto
que o fluxo constante e confiavel de informagfes consiste num fator determinante na
gestdo do processo de distribuicdo, bem como essencial para o atendimento dos
requisitos dos clientes. No entanto, as possibilidades de minimizacdo dos custos sao
elevados, nomeadamente quando a logistica de distribuicdo encontra um certo equilibrio
entre a qualidade do servigco, 0os custos e o capital investido, tal como pode ser

verificado na figura sequinte (Figura 8).

Regra geral, existem dois tipos de mercado para 0s quais se deve planear o sistema de
distribuicdo, sendo que o primeiro é composto por utilizadores finais que adquirem
pequenas quantidades do produto, enquanto o segundo é composto por intermediarios
ou consumidores (Ballou, 1993). Contudo, ambos 0s mercados devem ser atendidos de
forma eficiente, sendo que, para tal, é fundamental que se escolha a melhor
configuracdo para ser aplicada no processo de distribuicdo, bem como as actividades

chave para execucéo da distribuicao fisica.

Ballou (1993)prossegue, argumentando que existem trés configuragdes que podem ser
empregues na distribuigéo, sendo que a escolha entre uma delas deve ser realizada com

objetivo de reduzir todos os custos relacionados com 0 processo:

= Entrega direta a partir dos stocks de fabrica;

= Entrega direita a partir de vendedores ou da linha de producdo



= Entrega que se baseia num sistema de depositos.

E importante salientar que é muito mais vantajoso para uma empresa realizar a entrega
direta a partir dos stocks de fabrica, vendedores ou da linha de producdo quando o
cliente pede quantidades suficientes para completar um veiculo, dado que as cargas
completas implicam fretes menores e o transporte apenas se dirige a uma Unica
localizagcdo do cliente, incorrendo-se, portanto, em menores custos de transporte. No
entanto, quando o pedido do cliente € insuficiente para se atingir a capacidade maxima
do veiculo, e quando a sua localizacdo inviabiliza, de igual modo, a entrega direta a
nivel econdmico, é muito mais vantajoso realizar a distribuicdo através de um sistema
de depdsitos localizados estrategicamente, com o intuito de reduzir os custos de

distribuicdo e de permitir melhorias no nivel do servi¢o fornecido (Ballou,1993).

4.6 Minimizagdo dos Custos com os Transportes

De acordo com o que é argumentado por Rosa (2007), as exigéncias de agilidade, de
flexibilidade e de nivel de servigo na entrega de todos os produtos consistem em
variaveis relevantes na tomada de decisdo da selecdo de todas as rotinas mais corretas a

serem, de facto, desempenhadas por um determinado operador logistico.

Efetivamente, sdo varios 0s aspetos tedricos considerados como impactantes na
minimizacao dos custos com o transporte, nomeadamente, a reducao dos custos com as
horas extras da mao-de-obra envolvida: na verdade, a empresa deve apresentar, e de um
modo bastante claro, todos os custos da distribuicdo fisica, os quais sdo considerados
como sendo objetivos futuros. Por conseguinte, € fundamental que todos esses custos
sejam claramente definidos, bem como interligados a faturacdo, as quantidades de
mercadorias movimentadas e a todas as rotinas envolvidas em todo o processo. No
entanto, se ndo se verificar um comprometimento por parte de todas as pessoas que

participam na operacdo, esse objetivo de reducdo de custos ndo sera, de todo, alcangado;

Percurso e bases da distribuicdo fisica-Erros da roteirizacdo: de facto, deve-se proceder
para a descricdo de todos os percursos e de todas as horas de distribuicdo fisica que

influenciam o proprio servigo para os clientes, bem como os custos logisticos;

Treinamento efetivo e ideal para o transporte: isto € fundamental que a empresa defina,
com igual certeza, quais os sistemas de transporte, bem como 0s seus respetivos

treinamentos e metodologias de aprendizado adequados para a empresa em geral;



Manutencdo eficiente: uma das percentagens superiores dos custos de distribui¢éo fisica
remete para os custos relacionados com a manutengédo, em estreita dependéncia do tipo
de empresa, podendo, inclusive, alcancar até cerca de 60% dos custos totais (e numa
empresa de transporte). Tal constatacdo permitiu que varias empresas procedessem para

a delegacdo de tal actividade, de transporte, para outras empresas;

Rastreamento: na realidade, tanto o transporte como a entrega exercem um diferencial
extremamente importante no que diz respeito ao servico de rastreamento até ao cliente
final. Como tal, todas as operacdes de entrega devem ser confiaveis, tal como
desenvolvidas de um modo muito rapido e no lugar previamente estabelecido (Rosa,
2007).

Em suma, e no presente tema em abordagem, conclui-se que a compreenséo de todo o
processo de selecdo do modo de transporte de mercadorias é extremamente importante,
designadamente para o planeamento e para a gestdo de toda a cadeia logistica de uma
empresa, a qual engloba, todas as mercadorias, desde os locais de producdo até aos

locais de consumo final.

2 — Estudo metodologico

A investigacdo permite a criagdo de novos conhecimentos e é da responsabilidade do
investigador escolher o método mais adequado para a investigacdo e que se ajuste as
preocupacfes do investigador, de modo a que este consiga obter as respostas as

questdes que ele proprio formulou (Fortin, 2003).



Como explica Fortin (2003, p. 372), a metodologia de investigagdo retrata o “conjunto
dos métodos e das técnicas que guiam a elaboracdo do processo de investigacdo
cientifica”, sendo “um plano criado pelo investigado com vista a obter respostas validas
as questdoes de investigacao colocadas ou as hipdteses formuladas™. Nesta ordem de
ideias, a metodologia, ou seja, 0s métodos e as técnicas utilizadas, vdo sempre depender
do tipo de estudo que se pretende realizar, uma vez que 0os métodos de investigacdo sao
um procedimento ou um conjunto de procedimentos que servem de instrumento para

alcancar os fins da investigacao (Fidel, 1992).

2.1 Perguntas de Investigacéo

Uma investigacdo permite explicitar ou compreender melhor um fenémeno ou
responder a(s) pergunta(s) de investigacdo levantadas pelo investigador. Na perspetiva
de Fortin (2003, p. 51) a pergunta de investigacdo ¢ um “enunciado interrogativo claro e
ndo equivoco que precisa 0s conceitos-chave, especifica a populacdo alvo e sugere uma

investigacdo empirica”.

Perante isto foram definidas varias questdes de investigacdo, o ponto de partida do

trabalho, nomeadamente:

= Quais os principais fatores de influéncia no desempenho da logistica para as
instituicGes angolanas?

= Como ¢ efetuada a Gestéo de Transportes na Cadeia de Logistica em angola?

= Quais 0s meios de movimentagéo?

= Qual a classificacdo dada a empresa no que respeita aos servicos técnicos?

2.2 Objetivos de investigacéo

Os objetivos correspondem a metas e intengbes, que permitem que a investigacdo se
desenvolva “com maior qualidade e eficacia” (Zabalza, 1992, p. 82), traduzindo-se num
“enunciado declarativo que precisa a orientagdo da investigacdo segundo o nivel dos

conhecimentos estabelecidos no dominio da questdo” (Fortin, 2003, p. 100). Estes



podem ser definidos a dois niveis — geral e especifico —, sendo que no primeiro 0s
objetivos transmitem, de forma abrangente, o que se espera e o que se pretende realizar
ja os segundos, consistem em linhas mestras que orientam e conduzem o estudo,

desconstruindo e permitindo alcancar o objetivo geral.
Deste modo, colocou-se como objetivos especificos:

= Determinar quais os principais fatores de influéncia no desempenho da logistica
para as instituicdes angolanas

= |dentificar como é efetuada a Gestdo de Transportes na Cadeia de Logistica em
angola

= identificar os meios de movimentacéao

= Identificar qual a classificacdo dada a empresa no que respeita aos servi¢os
técnicos

= Determinar se existe algum plano de operacional para cada atividade da empresa

= |dentificar as principais prioridades de investimento

2.3 Design do estudo

O design do estudo passa por dois grandes momentos (Malhotra, 1996, p.86): o da
pesquisa exploratoria, que tem como objetivo o conhecimento e a compreensao sobre a
situacdo em estudo, e o da pesquisa conclusiva que serve como auxilio ao investigador

na determinacdo, avaliacao e selecdo em relacdo a uma dada situagéo.

A pesquisa exploratoria serve para auxiliar o processo inicial de investigagdo. Os
autores Malhotra (1996), Churchill (1998) e Zikmund (1997) indicam quatro métodos
de pesquisa exploratéria: fontes de dados secundarios, estudo piloto, estudo de casos e
observacao. Para o desenvolvimento deste trabalho, a pesquisa exploratoria consistiu na
recolha bibliogréafica, no levantamento documental e estatistico e na pesquisa de estudos
efetuados, relativamente aos varios aspetos abordados, de forma a esclarecer e a

clarificar os conceitos abordados ao longo da tematica em estudo.

Quanto a pesquisa conclusiva, optou-se pela pesquisa do tipo conclusiva causal, na

medida em que apenas a pesquisa causal permite inferéncias sobre vinculos de causa e



efeito, ao contrario de uma pesquisa conclusiva descritiva que apenas 0s pode sugerir
(Malhotra, 1996).

2.4 Método e Tipo de Estudo

Nas palavras de Fortin (2003, p. 373), a metodologia permite uma “compreensao
absoluta e ampla do fendmeno em estudo. Ela observa, descreve, interpreta e aprecia o
meio e o fendbmeno tal como se apresenta sem se preocupar em controla-los”. E, tendo
em conta o fendbmeno a estudar, é necessario optar por uma investigacdo de cariz

quantitativo ou qualitativo.

Para Bell (2004, pp. 19-20), os “investigadores quantitativos recolhem os factos e
estudam a relagdo entre eles”, ja os investigadores qualitativos “estdo mais interessados
em compreender as percec¢des individuais do mundo. Procuram compreensdo, em vez de
analise estatistica. (...) Contudo, hda momentos em que os investigadores qualitativos
recorrem a técnicas quantitativas, e vice-versa”. Neste trabalho, optou-se essencialmente
por uma metodologia quantitativa, tendo em conta a utilizagdo de instrumentos como o
inquérito por questionario, no entanto, também se recorreu a metodologia qualitativa

para a analise das entrevistas realizadas.

Como refere Bento (2012), as metodologias quantitativa e qualitativa devem ser
encaradas como técnicas complementares, ja que cada uma delas contribui com as suas
préprias visdes para a compreensdo e conhecimento de determinado fendmeno, podendo

ser mais complementares do que dicotémicas.

Quanto ao tipo de estudo que realizamos, optamos por um estudo qualitativo e
quantitativo. Tendo em conta 0s objetivos desta investigacdo e a sua nhatureza
exploratoria, optdmos por uma abordagem que privilegia a recolha de dados
quantitativos com recurso ao inquérito por questionario, por melhor se ajustar aos

objetivos do estudo, a populacdo abrangida e as condicGes de realizacdo da pesquisa.

No entanto, tal como ja referiu neste capitulo, no inicio da investigacao foi equacionada
a possibilidade de se proceder a uma articulacdo de técnicas de recolha de dados
guantitativos e qualitativos no sentido de obter um quadro mais completo do objeto de
estudo e das suas inter-relagdes, assim como permitir uma interpretacdo mais integrada

e menos especulativa dos resultados.



2.5 Amostra, Método de Amostragem e Calculo da Dimensdo da Amostra

Dentro do método de amostragem probabilistica aplicar-se-a a técnica de amostragem
por conveniéncia, ou seja, “os elementos que irdo constituir a amostra sao selecionados
por conveniéncia” (Silvério, 2001, p. 82). Os inquiridos foram escolhidos em funcéo da
disponibilidade ou por estarem mais acessiveis para responder (Malhotra, 1996, p. 366;
Churchill, 1996, p. 481).

A populacdo da pesquisa é composta por:

Grafico 1 — género dos participantes

m masculino  m feminino

Observa-se que a amostra de estudo € constituida por 75% de participantes do género

masculino e 25% do género feminino.

Gréfico 2 - idade dos participantes



m21-40 m41-60
A idade dos participantes situa-se essencialmente na faixa entre os 41 e os 60 anos,

(75%) e na faixa etaria dos 21 aos 40 anos, (25%)

2.6 Resultados as questdes

2.6.1. Analise quantitativa

As infraestruturas sdo boas na regido de intervencao / operacéao?

Grafico 3 - As infraestruturas sdo boas na regido de intervencao / operagéo

®sim ™ ndo



As respostas dos participantes relativamente a questdo “As infraestruturas sdo boas na

regido de intervengdo / operacdo”, distribui-se equivalentemente, em 50% para a
resposta negativa e 50% para a resposta positiva.

As infraestruturas influenciam o bom desempenho profissional

Gréfico 4 - As infraestruturas influenciam o bom desempenho profissional

Esim mndo

Observa-se que 62% dos participantes sdo da opinido de que as infraestruturas

influenciam o bom desempenho profissional e 38% ¢é da opinido de que nado
influenciam.

A empresa segue as novas tecnologias de mercado

Grafico 5 - A empresa segue as novas tecnologias de mercado



msim ®ndo
75% dos participantes refere que a empresa segue as novas tecnologias de mercado e

25% € da opinido de que nado segue.

Héa planeamento de expanséo futura

Grafico 6 - Ha planeamento de expansédo futura

Esim mndo

No que se refere ao planeamento da expansdo futura, 75% dos participantes refere que

existe e 25% refere que nédo existe este planeamento.

Meios de movimentacao

Grafico 7 — meios de movimentagéo
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No que respeita aos meios de movimentacdo, 0s participantes referem que sao

essencialmente as estruturas de armazenagem (n=7), os transportadores continuos (n=4).

E satisfatorio o servigo pos-venda

Graéfico 8 - E satisfatorio o servico pés-venda

= Sim s N3o

De acordo com os participantes, € satisfatorio o servico pds-venda (62%) e ndo é
satisfatorio o servico pos-venda (38%)

A assisténcia técnica atende aos requisitos exigidos

Gréfico 9 - A assisténcia técnica atende aos requisitos exigidos



= Sim mNio

75% dos participantes é da opinido de que a assisténcia técnica atende aos requisitos
exigidos e 25% € da opinido de que ndo atende aos requisitos exigidos.

Os problemas séo rapidamente resolvidos por visita ou por telefone

Gréfico 10 - Os problemas sédo rapidamente resolvidos por visita ou por telefone

HSim ENao

63% dos participantes refere que os problemas sao rapidamente resolvidos por visita ou
por telefone e 37% partilha da opinido de que os problemas demoram um certo tempo a
serem resolvidos.

Planeamento operacional

Existe um plano operacional escrito na empresa



Tabela 1 - Existe um plano operacional escrito na empresa Gréfico 11 - Existe um plano operacional escrito na empresa

Sim 7 87%

Néo 1 13%

#m NN

No que diz respeito ao plano operacional escrito pela empresa, 87% dos participantes

refere que sim e, 13% refere que ndo existe.

Estéo definidas/ determinadas as metas emergenciais da empresa

Gréfico 12 - Estéo definidas/ determinadas as metas emergenciais
da empresa

Tabela 2 - Estao definidas/ determinadas as
metas emergenciais da empresa

Sim 7 87%

Néo 1 13%

m5im s N

87% dos participantes refere queestdo definidas / determinadas as metas emergenciais

da empresa e, 13% refere que ndo estdo definidas

Existe um planeamento operacional para cada atividade desenvolvida na empresa

Grafico 13 - Existe um planeamento operacional para cada atividade
desenvolvida na empresa



Tabela 3 - Existe um
planeamento  operacional para cada
atividade desenvolvida na empresa

Sim 8 100%

Nao 0 --

& Som m Nio

Todos os participantes sdo da opinido de que existe um planeamento operacional para

cada atividade desenvolvida na empresa (100%).

Estdo mensuradas as probabilidades de erros e acertos do planeamento

Grafico 14 - Estdo mensuradas as probabilidades de erros
e acertos do planeamento

Tabela 4 - Estdo mensuradas as
probabilidades de erros e acertos do
planeamento

Sim 5 62%

Néo 3 38%

"5m ® Ny

Observa-se que 62% dos participantes refere que estdo mensuradas das possibilidades

de erros e acertos do planeamento e, 38% ndo partilha dessa opinido.

O planeamento operacional da empresa contém:

- Analise de objetivos

Gréfico 15 - analise de objetivos



Tabela 5 — Analise de objetivos

Sim

8

100%

Néo

BSm e N

Observa-se que 100% dos participantes é da opinido que o planeamento operacional da

empresa contém andlise de objetivos

- Planeamento do uso do tempo

Tabela 6 - Planeamento de uso do tempo

Sim

6

75%

Néo

25%

Gréfico 16 — Planeamento de uso do tempo

u5m . Nio

Observa-se que 75% dos participantes é da opinido de que o planeamento operacional

da empresa contém o uso do tempo e, 25% é da opinido que ndo contém.

- Planeamento de recursos



Gréafico 17 - Planeamento de recursos

Tabela 7 - Planeamento de recursos

Sim 8 100%

Nao 0 --

w5im WNio

Observa-se que todos os participantes sédo da opinido de que o planeamento operacional

contém um planeamento de recursos (100%)

- Avaliagéo de riscos

Grafico 18 - avaliacdo de riscos

Tabela 8 - avaliagdo de riscos

Sim 5 62%

Né&o 3 38%

aSm mNo

Observa-se que 62% dos participantes é da opinido de que existe avaliagdo de riscos no

planeamento operacional e 38% refere que nédo existe.

Os recursos humanos disponiveis sdo suficientes



Grafico 19 - Os recursos humanos disponiveis sdo
suficientes

Tabela 9 - Os recursos humanos disponiveis séo

suficientes
Sim 6 75%
Nao 2 25%

"5m 8Nk

Observa-se que 75% dos participantes é da opinido de que os recursos disponiveis séo
suficientes e 25% é da opinido de que nédo séo suficientes

Ha perspetiva da delegacdo de tarefas poder ser modificada ou alargada

Grafico 20 - Ha perspetiva da delegagdo de tarefas poder ser
modificada ou alargada

Tabela 10 - Ha perspetiva da delegacédo de
tarefas poder ser modificada ou alargada

Sim 4 50%

Néo 4 50%

Cerca de 50% dos participantes refere que existe perspetiva de delegacdo de tarefas
poder ser modificada ou alargada e, 50% € da opinido que ndo existe essa perspetiva.

Na empresa ha aposta na formacao dos colaboradores

Gréfico 21 - Na empresa ha aposta na formacéo dos colaboradores



Tabela 11- Na empresa ha aposta na
formacéo dos colaboradores

Sim 2 25%

Né&o 6 75%

w5 mNW

75% dos participantes refere que na empresa ndo existe aposta na formacdo dos
colaboradores e 25% refere que existe.

O capital humano é devidamente reconhecido/ recompensado

Gréfico 22 - O capital humano é devidamente
reconhecido/ recompensado

Tabela 12 - O capital humano é devidamente
reconhecido/ recompensado

Sim 1 12%

Néo 7 88%

aSm mNio

88% dos participantes refere que o capital humano ndo é devidamente reconhecido /
recompensado €,12% refere que é reconhecido/recompensado.



2.6.2. Analise qualitativa



Tabela 13 — analise de contelido

Categorias Subcategorias El E2 E3 E4 E5 E6 E7 E8

Quais as | Estradas O melhoramento | “aumento de | “Estradas” “estradas” “estradas, “..teria Parques, “sugeria 0

prioridades  de | Armazéns das veiculos, armazéns, prioridade  de | armazéns, melhoramento de

investimento em | Parques infraestruturas rigido parques, e | investimento na | ferrovias” fornecimento de

infraestruturas Ferrovias oficinais da | controlo na ferrovias” infraestrutura de meios de

logisticas policia nacional, | sua parques transporte de
capacitacdo  do | manutengéo multimodais” carga, equipados
pessoal com base | e cuidados” com todos o0s
nas novas meios
tecnologias  de indispensaveis”
informagdo e
comunicagdo

Para melhorar os | Melhoramento | “implementar o | “entrega ao | “uma hora e | “melhoramento “reestrutura¢do “precisava  de | “aumentar  a | “optava por

meios de | das estradas e | sistema de | domicilio” 45 minutos de | das estradas e | de toda a | uma melhoria | frota de | meios de

movimentacao vias diagnostico acordo com o | vias” situacao nas relacbes | camides e de | transporte mais

da minha técnico para tempo” existente” publicas” pessoas”’ répidos, e

empresa no que | Melhoria nas | obter a implementar um

diz respeito ao | relacdes informagdo sistema de

tempo de entrega | publicas correta sobre o aluguer de

faria: estado técnico do viaturas com
meio” sistema GPS”

Para melhorar os | Assisténcia “identificar o | “assisténcia “faria 0 pos- | “faria ol “ “precisava  de | “melhorar o | “

meios de | técnica roteiro no sentido | técnica” venda, 0 | melhoramento tecnologia ponto de

movimentacao de facilitar a balanco, no | das estradas e avancada, com | atendimento,

da minha | P6s-venda transportacéo que diz | vias” mais qualidade e | lojas e

empresa no que répida e fiavel respeito  aos rapidez” armazéns”’

diz respeito a | Tecnologia dos Servicos meios e da sua

qualidade no | mais avancada | ferrestres” procura”

servico

No que diz | Conhecimento “compra de | “procura do | “devia-se fazer | “deve melhorar | ‘“requalificacdo “elevar os | “no sistema de

respeito aos | técnico produtos conhecimento novos criando  novas | dos quadros | conhecimentos embalagem e

conhecimentos genuinos” técnico da | investimentos” estruturas atualizados” do pessoal e | identificagdo dos

técnicos e | Novos assisténcia oficinais acondicionar os | produtos”

especificacOes investimentos técnica e da formacéo de produtos em

dos produtos, a melhoria  da efetivos”’ boas

assisténcia Requalificacdo produgio” condigoes”

técnica deveria | dos quadros

melhorar em:




Comparando Eficiente “acima da | “eficiente” “servigos bons | “classifico 0S| “normal...” “classifica-se de | “razodveis” “razodvel”

com outros média”’ e rdpidos” Servicos da regular”

servigos técnicos | Razodvel empresa comode

como classifica melhor

0S Servigos qualidade”

técnicos da

empresa

Que ponto | Ponto mais | “um ponto | “mais “alargar ainda | “mais alto” “chefe dos | Ponto mais alto” | Que as relagdes | “o melhor
gostaria de | alto possivel positivo” rentavel mais”’ transportes a humanas fossem | possivel”

atingir possivel” criar” mais eficazes”




Concluséao
No presente estudo foi possivel concluir que a gestao logistica consiste numa parte da

Gestdo da Cadeia de Abastecimento, a qual procede para o planeamento,
implementacdo e controlo do fluxo direto e inverso, bem como da armazenagem dos
produtos, servicos e de toda a informacéo relacionada com o transporte dos mesmos. No
que diz respeito aos transportes, a Gestdo Logistica desenvolve actividades de gestao da
frota, de armazenagem, de entrega das encomendas, de gestdo dos inventérios e de
gestdo dos possiveis servi¢os subcontratados. De um modo geral, pode-se constatar que
a funcéo logistica engloba diversos niveis de planeamento e de execucdo, consistindo
numa funcdo que coordena e otimiza outras actividades, tal como € o caso do marketing,
das vendas, da producdo, das finangas e da tecnologia da informacdo (Council of

Logistics Management, 2007).

Para além do mais, foi possivel constatar que o transporte consiste numa actividade
muito importante para qualquer empresa necessita de transportar os seus produtos para
0s seus clientes, visto que este sector permite a satisfagdo dos mesmos, 0 que, por sua
vez, favorece a criacdo das utilidades de tempo e de lugar. Assim, o sector de transporte,
e no ambito de uma empresa, possibilita a entrega rapida e eficiente de todos os
produtos aos clientes finais, o que possibilita, em simultaneo, a manutencao dos clientes
atuais e a criacdo de novas ligacbes entre novos clientes. No entanto, é importante
salientar que o transporte mais enfatizado ao longo de todo o trabalho foi o rodoviério,
dada a sua flexibilidade no desempenho de tal funcdo. De facto, os transportes
rodoviarios podem operar em todos os tipos de estrada, transportando produtos de
tamanhos e pesos diferentes, e em qualquer tipo de distancia, mantendo sempre uma
velocidade constante nos percursos que representam uma distancia minima (Ferreira,
2012).

No entanto, a principal contribuicdo da presente investigacdo esta relacionada com a
concluséo de que uma empresa, detendo uma funcdo de transporte de produtos, deve
proceder para alteracGes na sua cadeia logistica, com o intuito de minimizar de todos 0s
custos passiveis de minimizagdo, ndo comprometendo, porém, a sua performance. Isto

é, e dito de um outro modo, deve-se proceder para uma gestdo ponderada cuidada, no



sentido de se otimizar toda a gestdo da cadeia logistica, nomeadamente no sector

relativo ao sector de transporte de produtos.

Como tal, e tal como é sugerido ao longo de investigacdo, algumas das medidas que
podem ser tomadas pela empresa, e para a minimizagdo dos custos relacionados com o
transporte, remetem para a reducdo dos custos com horas extras dos funcionarios, o
controlo dos percursos e das bases de distribuicdo fisica, o treinamento efetivo e ideal
para o transporte, a manutengdo dos veiculos e o rastreamento dos mesmos (Rosa,
2007).

No caso do estudo préatico foi possivel verificar que se torna necessario a requalificacao
de quadros do pessoal, a existéncia de mais investimentos nas infraestruturas, e

equipamentos. Embora, os recursos existentes sejam suficientes, mas ndo excelentes.

A prestacdo de servigos € de extrema importancia, principalmente na area de RH, onde
os trabalhadores, que chegam fragilizados, solicitando atencdo e pedidos de
esclarecimento. Neste sentido a Administracdo devia estar mais atenta, apoiar 0s

colaboradores, incentiva-los e prepara-los para esta realidade.

As direcbes deviam apostar mais no marketing de servicos e desenvolverem essa
filosofia, uma vez que obteriam contrapartidas a todos os niveis, principalmente na

relacdo com o trabalhador.

Sendo o comportamento humano fundamentalmente orientado por objetivos, sejam eles
conscientes ou inconscientes, fica evidente a importancia de se associar atitudes

motivacionais a esses objetivos.

Esses fatores motivacionais vao influir diretamente no comportamento do individuo e,
consequentemente, no seu desempenho dentro da organizacdo. E, de igual forma, pela

existéncia de melhores infraestruturas de apoio ao trabalho.
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