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Resumo

A logistica ¢ um elemento essencial para a competitividade das empresas, designadamente para as
empresas de distribuicdo de combustiveis. Para melhorar o desempenho na distribuicdo de
combustiveis é importante definir regras de decisdo eficazes e eficientes, nomeadamente no que diz
respeito a seleccdo das redes de transporte, aos meios de transporte, as rotas a definir e aos veiculos a

atribuir a cada rota.

O objectivo da presente dissertacdo é criar uma ferramenta de apoio a tomada de decisdo dos gestores,
no que se refere aos precos a aplicar aos clientes no abastecimento de combustiveis. Este objectivo é
alcangado através do desenvolvimento de um modelo de céalculo dos custos de distribuicdo de

combustiveis.

A dissertagdo inicia com a descri¢do do sector da distribuicdo de combustiveis e com a caracterizacéo
da empresa onde o estudo foi realizado. Segue-se uma revisdo dos estudos existentes sobre
distribuicdo e custeio da distribuicdo, descreve-se o sistema de gestdo e de planeamento da
distribuicdo da empresa TAMS e, com base nos dados de contabilidade e da operacdo de 2012 e 2013,
estabelece-se um modelo que, através da relacdo entre os custos variaveis por tipo de veiculo e o
distancia percorrida, permite apoiar a empresa na defini¢do da politica de precos a praticar aos clientes

por zona do pais, e no modo de racionalizar a distribuicéo.

Palavras-chave: logistica, cadeia de abastecimento, sistemas de custeio, distribui¢do de combustiveis.
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Abstract

Logistics is an essential element for the competitiveness of enterprises, in particular for fuel
distribution companies. To improve performance in fuel distribution it is important to define effective
and efficient decision rules, in particular in which regards the selection of transport networks, the

choice of modes of transportation, routes and vehicles to be allocated to each route.

The purpose of this work is to create a decision support tool for managers concerning the prices to be
charged to customers in the supply of fuels. This is achieved by developing a model to estimate the

costs of fuel distribution.

The thesis begins with a description of the fuel distribution sector and with the characterization of the
company where the study was conducted. Then there is a review of studies on fuel distribution and
respective costs, a description of the management and planning practice of the distribution system in
TAMS company and, based on accounting data and the 2012 and 2013 accounts and data, the
estimation of a model that establishes a relationship between the variable costs by type of vehicle and
the square of the distance suitable to inform the pricing policy regarding customer in different

locations as well as a tool to rationalize fuel distribution.

Key-words: logistics, supply chain, costing systems, distribution of fuels.






Glossario

Carga — € contabilizada sempre que o veiculo efectua uma paragem e carrega produto, isto ¢, cada vez
que entra produto no tanque de um veiculo € registada uma carga.

Drop — € o quociente entre 0 nimero de Toques e 0 nimero de cargas; indica o valor médio de
descargas efectuadas por carga num determinado periodo de tempo.

Km em cheio — quilémetros percorridos por um veiculo com produto nos tanques.

Km em vazio — quilémetros percorridos por um veiculo sem produto nos tanques.

Km totais — nimero total de quilémetros percorridos ao longo de uma rota em cheio e em vazio.
Local de carga — ponto geografico onde os veiculos se deslocam para carregar produto.

Local de descarga — ponto geografico onde os veiculos se deslocam para descarregar produto.

Rota — caminho, sentido ou percurso que liga um lugar a outro. No caso da distribuicéo de
combustiveis é o percurso efectuado pelo veiculo desde o local de carga, passando por todos os locais
de descarga e regressando novamente ao local de carga.

Toque — contabilizado sempre que o veiculo efectua uma paragem e descarrega produto, isto é, cada
vez que sai produto do tanque de um veiculo é registado um Toque.

Veiculo JB — veiculo de transporte de combustivel a granel subcontratado, responsavel por efectuar o
transporte do produto.

Veiculo 12 — veiculo de transporte de combustivel a granel com capacidade para transportar
12000 litros.

Veiculo 19 — veiculo de transporte de combustivel a granel com capacidade para transportar
19000 litros.

Veiculo 32 - veiculo de transporte de combustivel a granel com capacidade para transportar
32000 litros.
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Capitulo 1 - Introducéo

1.1 - Enquadramento
A distribuicdo € um negocio que permite as organizacOes terem vantagens competitivas e sustentaveis
atraveés da gestdo dos seus canais de distribuicdo. A distribuicdo ganha um papel preponderante nas
empresas especializadas do sector dos combustiveis, como é o caso das empresas de distribui¢do de

combustiveis a granel.

O sector dos combustiveis tem como principal actividade a refinagdo do petrdleo. Sendo Portugal um
pais onde ndo ha exploracdo de petréleo, a cadeia de valor do sector de combustiveis limita-se a
refinacdo e as actividades a jusante da mesma, isto €, as actividades de distribuicdo, marketing e
retalho.

O preco dos combustiveis sofre oscilagbes de acordo com o preco do barril de petréleo no mercado
internacional. Em Portugal a distribuicdo representa apenas 9,4% do valor final do produto, o retalho
8% e a armazenagem e transporte 1,4%. O restante corresponde a impostos (59,2%) e refinacdo
(31,4%) (Autoridade da Concorréncia, 2009).

Esta dissertacdo tem como foco uma empresa portuguesa que se dedica a distribuicdo de combustiveis
liquidos a granel, pertencente ao grupo empresarial B.A. e que, no texto, por questdes de
confidencialidade, é designada por TAMS. Esta empresa presta servigos internos e externos ao grupo
B.A., principalmente na zona norte e centro do pais, e distribui anualmente cerca de 146 milhdes de
litros de combustiveis, o que representa 2,3% de quota do mercado nacional. No final de 2012, a
empresa perdeu o seu principal cliente externo (designado na dissertacdo por XPTO1, por questbes de

confidencialidade), o que teve como consequéncia a reducao da sua quota de mercado.

Para combater esta reducdo, o Grupo B.A. decidiu tomar duas decisdes: i) investir em servi¢os
externos, aumentando o nimero de clientes; e ii) unir-se a uma empresa do mesmo ramo (empresa
TF), para poder fazer frente as exigéncias actuais deste tipo de negécio, de forma a tornar o servigo
mais eficiente e eficaz e aumentar, assim, a competitividade da empresa. Apesar de constituirem uma

necessidade, estas medidas provocaram um aumento consideravel nos custos da empresa.



1.2 - Objectivo
Na distribuicdo, tal como noutras actividades, o conhecimento dos custos totais, fixos e variaveis, é
fundamental para o apoio a tomada de decisdo, de forma a tornar eficaz e eficiente, quer o servico
prestado aos clientes, quer a gestdo e o planeamento de rotas. O objectivo da presente dissertacdo é
criar uma ferramenta de apoio a tomada de decisdo dos gestores, no que se refere aos precos a aplicar
aos clientes no abastecimento de combustiveis, em funcdo da sua localizacdo geografica. Este
objectivo é alcancado através do desenvolvimento de um modelo de céalculo dos custos de distribui¢do

de combustiveis, em funcéo da distancia total percorrida por rota.

1.3 - Metodologia
Esta dissertacdo apresenta as conclusdes alcangadas e as premissas em que aquelas se baseiam. O
trabalho executado seguiu a seguinte metodologia:

I.  Caracterizagdo do sector e do tipo de negodcio, seguida de pesquisa bibliografica sobre o
mesmo;

Il.  Andlise da estrutura e das operagcOes da empresa, tanto a nivel do modelo de gestéo de vendas
nos postos de combustiveis, como do modelo actual de gestdo e planeamento de rotas;

I1l.  Recolha dos dados, nos Departamentos de Informatica e de Contabilidade da empresa,
necessarios para o desenvolvimento de um modelo que permita estimatar os custos de
distribuicdo do combustivel;

IV.  Recolha e transformacéo dos seguintes dados, por tipo de veiculo:

e Numero total de litros transportados;
e Numero de quilémetros percorridos em cheio, vazio e total;
e Numero total de cargas, Toques e Drops (Toques/cargas);
V. Da base de dados do Departamento de Contabilidade, retiraram-se 0s custos mensais
desagregados nos seguintes itens:
e  Fornecimentos e servicos externos;
e  Custos com o pessoal;
e  Custos por reversdes de depreciacdo e amortizagéo;
e  Perdas por reducdo justo valor;
e Imparidade de inventarios;
e Imparidade de dividas a receber;
e  Qutros rendimentos e ganhos;
e  Outros custos e perdas;

e Juros e rendimentos similares obtidos;

Juros e custos similares suportados.



VI.

VII.

VIII.

Célculo da relagdo entre os custos de distribuicdo (combustiveis, portagens, entre outros) e 0s
indicadores que os influenciam (quilémetros, Toques, cargas, Drops, entre outros), utilizando
modelos de regressdo lineares e ndo lineares;

Anélise dos modelos de regressdo testados, o que permitiu seleccionar o modelo que melhor
define os custos das variaveis associadas a distribui¢cdo de combustiveis;

Estimativa dos custos por rota, apés a seleccdo do modelo, e teste do modelo em situagdes
reais e tedricas. Os resultados obtidos permitiram identificar o que deve ser tido em

consideracédo na distribuicdo de combustiveis de modo a torna-la mais eficaz e eficiente.

Apresenta-se, através de um fluxograma, um resumo da metodologia utilizada ao longo da
dissertacéo (Figura 1.1).

I-Caracterizagdo do sector da
distribuicdo de combustiveis

I1-Analise da estrutura e das
operagoes da empresa

111-Recolha dos dados necessarios
para estimativa de custos

IV-Base de dados do V- Base de dados do
Departamento de Informatica Departamento de Contabilidade

VI-Relagéo entre custos e factores
que os influenciam

VII-Modelo de custos

VII1I-Simulagdo de custos por rota

Figura 1.1 — Fluxograma da dissertacio



1.4 - Estrutura da dissertacao

A dissertacdo esta estruturada em oito capitulos, apresentados da seguinte forma:

No Capitulo 1 é feita uma introducdo ao tema em estudo onde sdo apresentados os objectivos e a

metodologia utilizada na dissertacao.

No Capitulo 2 é feita uma caracterizagdo do sector da distribuicdo de combustiveis, focando-se na
cadeia de valor e na especificidade da distribui¢cdo de combustiveis em Portugal.

No Capitulo 3 é feita a caracterizacdo da empresa TAMS, através da descricdo da sua estrutura,

situacdo financeira e modelo actual da gestdo de rotas.
No Capitulo 4 ¢é apresentada a revisao bibliogréafica, sobre gestao e custeio de sistemas de distribuigéo.

No Capitulo 5 os dados recolhidos nos Departamentos de Informatica e de Contabilidade da empresa
sdo caracterizados e tratados, relacionando os custos de distribuicdo de combustiveis com os
indicadores que os determinam, de forma a obter os coeficientes (do modelo seleccionado) que servem

de base para definir um modelo matematico que permita calcular os custos totais e variaveis por rota.

No Capitulo 6 procede-se a criacdo de cendrios sobre politicas de precos de distribuicdo na empresa
TAMS por recurso a utilizacdo do modelo definido, testando-o0 em rotas tedricas e reais e de modo a

comparar os custos calculados com os valores reais aplicados na empresa.

No Capitulo 7 é efectuada a conclusdo do estudo realizado e sdo apresentadas algumas sugestfes de

trabalho futuro, com o objectivo de alcangar uma melhoria continua.



Capitulo 2 - Caracterizacao da distribuicdo de combustiveis

Este capitulo comega por descrever a cadeia abastecimento do sector dos combustiveis (ponto 2.1) que
tem como principal actividade a refinacdo. Em seguida, apresentam-se alguns elementos do sector de
combustiveis em Portugal (ponto 2.2), através da anélise de quantidades e precos (ponto 2.2.1), da
decomposicdo dos custos associados ao preco do retalhista (ponto 2.2.2) e da analise dos meios de
transporte (ponto 2.2.3), apresentando a importancia relativa de cada marca distribuidora de
combustiveis nos postos de combustiveis de Portugal.

2.1 - Cadeia de valor do sector dos combustiveis

A cadeia de valor do sector dos combustiveis pode ser considerada em dois segmentos: a montante e a
jusante da refinaria (Figura 2.1). A montante da refinaria, situam-se as entidades que executam as
operaces de prospecgdo, exploragdo, producdo e distribuigdo, sendo esta normalmente efectuada
através de meios maritimos ou pipelines. A jusante da refinaria realizam-se as operacdes de refinacao,

distribuicdo, marketing e venda ao consumidor final.

\~/

loracé Producé S Venda ao
Prospecgao e ROe rocugao Dsitribuicao § REFINACAO [ Distribuicéo cliente

. iy Marketi
[Jazidas] E’%?rrglggi I[Dc;tarrglzgi [Pipelines] [Refinaria] [Armazens] LG [Estacdes de
Servico]

Fluxo de material

Figura 2.1 Cadeia de valor da indUstria petrolifera



Segundo o Relatorio da Concorréncia sobre o Mercado dos Combustiveis (2009), em Portugal, em
2008, funcionavam quatro companhias petroliferas: a Galp Energia, SGPS (GALP), a British
Petroleum (BP), a Repsol YPF (Repsol) e o grupo Total-Fina-EIf (TOTAL/Cepsa), que operavam,
desde o ciclo de exploracéo/refinacdo do petroleo até a venda do combustivel ao consumidor. Estas
companhias sdo empresas integradas verticalmente, que se associam a subsidiarias que tém como

funcéo distribuir/vender os produtos ou servigos aos clientes finais.

Portugal ndo possui petréleo, o que torna o pais totalmente dependente da sua importacdo. Esta é a
razdo pela qual, em Portugal, as companhias petroliferas estdo exclusivamente a operar na refinacdo

do petrdleo e a jusante dela.

O negdcio de combustiveis pode ser classificado por: i) tipo de produto, como gasolina e gasdleo,
entre outros, ou ii) entidade da cadeia de distribuicdo, como por exemplo refinaria, grossista e

retalhista.

A entidade refinadora é responsavel pelas operacdes relacionadas com a importacdo da matéria-prima
(crude) e pelas operagdes imediatamente subsequentes a sua chegada ao territdrio nacional. A Unica
empresa refinadora no mercado portugués é a GALP, estimando-se que seja responsavel por cerca de
80% da producdo de gasolinas e de gasdleos distribuidos no mercado nacional. Os restantes 20%

entram no mercado nacional através de importacdes de produtos ja refinados.

Em Portugal, o crude é recebido nos terminais de Sines e Leixdes, que se ligam a refinarias localizadas
préximo dos portos maritimos, sendo feita a trasfega do combustivel através de pipelines.

A entidade grossista no sector dos combustiveis é responsavel por efectuar transaccdes de
combustiveis para os clientes. Os clientes podem ser postos de abastecimento, vendedores ao publico

independentes, consumidores comerciais/industriais ou instituicGes publicas.

2.2 - O sector da distribuicdo de combustiveis em Portugal

O sector dos combustiveis em Portugal registou varia¢des nas Ultimas décadas, tanto a nivel de volume
de vendas como a nivel do preco dos combustiveis (ponto 2.2.1). E também um sector sujeito a uma

elevada carga fiscal (ponto 2.2.2) e limitado as marcas Galp, Respsol, BP, Cepsa e Cipol (ponto 2.2.3).

2.2.1 - Quantidades e precos

A evolucdo da quantidade de combustivel vendida em Portugal Continental, entre 1990 e 2012, €

apresentada na Figura 2.2.
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Figura 2.2 - Volume de vendas de combustiveis para veiculos em Portugal Continental (1990 a 2012)

Fonte: Fundagéo Francisco Manuel dos Santos, 2012

O gaso6leo rodoviario foi o produto que ao longo dos 12 anos (1990 — 2012) apresentou um maior
volume de vendas (Figura 2.2). Em 1990 o volume de vendas foi de cerca de 2,3 milhdes de toneladas,
seguindo-se um aumento que em 2004 obteve o valor méaximo, com cerca de 5 milhdes de toneladas.
A partir de 2004 verificou-se um decréscimo no volume de vendas, que em 2012 resultou no valor de
4,1 milhGes de toneladas.

A Gasolina sem chumbo 95 apresentou no ano de 1990 um volume de vendas muito reduzido (cerca
de 23 mil toneladas). Nos 15 anos seguintes o volume de vendas aumentou de um modo constante até
alcancar o valor méximo, de cerca de 1,4 milhdes de toneladas, em 2005. Terminou o ano de 2012
com cerca de 1 milhdo de toneladas vendidas. E de realcar que a gasolina normal foi substituida pela
gasolina sem chumbo 98, em 1993, e a gasolina super pela gasolina aditivada, em 1999.

Na Figura 2.3 é apresentada a evolucdo dos pregos dos combustiveis para veiculos a precos constantes
de 2013', entre 1990 e 2012. Pode observar-se um paralelismo entre a evolucdo dos precos dos
combustiveis e a evolugdo do prego do barril de petrdleo no mercado mundial. Observa-se um
decréscimo dos precos em termos reais entre 1990 e 2000, seguido de um aumento até 2012, embora

com uma quebra acentuada, mas pontual, em 2009. Entre 1990 e 2012, o preco do gaséleo tem-se

1 A evolugao do prego dos produtos derivados foi estimada com base nos valores a pregos corrente no indice de pregos do
consumidor com base em 2013, (Fonte: http://www.pordata.pt/ )
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Fonte: Fundag&o Francisco Manuel dos Santos, 2012

A andlise do volume de vendas de combustiveis no mercado nacional (Tabela 2.1), obtido pelo
produto da quantidade vendida pelo preco de combustivel a precos constantes de 2013, permite
verificar que o gasoleo rodoviario representou em 1990 e 2012, respectivamente, 63,3% e 75,3% da
quantidade total de combustiveis vendidos, ou seja, apresentou um aumento de aproximadamente
19%.

Tabela 2.1 - Vendas de combustiveis, em percentagem (1990 a 2012)

Gasolina Gasbleo
Super C/ chumbo | S/ chumbo 95 | S/ chumbo 98 Rodoviario |  Colorido

2 A evolugéo prego do petrdleo bruto por barril foi estimada com base na taxa de cdmbio do Euro em relagao ao délar com a
com os dados obtidos no site: http://inflationdata.com/inflation/inflation_rate/Historical Oil Prices Table.asp .



http://inflationdata.com/inflation/inflation_rate/Historical_Oil_Prices_Table.asp

A gasolina sem chumbo 95 representou 0,6% em 1990 e 18,8% em 2012.0 gasoleo colorido, produto
que so6 foi introduzido no mercado nacional em 1997 e que se destina exclusivamente aos sectores da

agricultura e pesca, apresentou um aumento de 1% para 4,4%.

A gasolina sem chumbo 98 tem vindo a diminuir o seu volume de vendas anual, tendo representado
em 1999 e em 2012, 8,1 e 1,5% do volume de vendas respectivamente, isto €, apresentou um
decréscimo de aproximadamente 81,5%.

A gasolina super/aditivada tem apresentado um consumo muito reduzido, comecando com 33,2%. Em

2007 deixou de ser comercializada em Portugal.

Em suma, verificou-se um aumento de 100% do volume de vendas de combustiveis em Portugal entre
0s anos de 1990 e 2002, isto é, nestes 12 anos 0 volume de vendas aumentou para o dobro. Entre 2002

e 2010, o volume de vendas estabilizou e, por fim, sofreu um decréscimo entre 2010 e 2012 de 14,6%.

2.2.2 - Decomposicao dos custos associados ao preco no retalhista

A decomposicdo do preco dos combustiveis para veiculos (Figura 2.4) permite verificar que as
empresas responsaveis pela armazenagem e transporte do produto, neste caso gasolina sem chumbo
95, detém uma percentagem reduzida (1,4%) do preco de comercializa¢do do produto. A nivel global
em 2008, o preco final (euros/litro) do produto era repartido, em termos percentuais, por 5
parcelas.Verifica-se, ainda, que a entidade Estado é a que recolhe a maior percentagem do valor de
venda do produto, cerca de 59,2%, sendo 41,8% correspondentes ao Imposto sobre os Produtos
Petroliferos (ISP) e 17,4% ao Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA). A Refinaria retém 31,4% do
preco final, correspondente aos custos da refinacdo das matérias-primas, as operagOes efectuadas, ao
imobilizado e a margem de lucro. Por fim, é de notar que a entidade retalhista neste sector de
combustiveis aufere apenas 8% do preco final e que a entidade responsavel pela Armazenagem e

Transporte 1,4%.
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Figura 2.4 - Decomposi¢ao dos custos associados ao pre¢o no retalhista da gasolina sem chumbo 95 (2008)

Adaptado de: Autoridade da Concorréncia, 2009

2.2.3 - Meios de transporte e rede de venda de combustiveis

A maioria da actividade econémica mundial e portuguesa € sustentada por fluxos de intercAmbios
comerciais. Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (Institudo da Mobilidade e dos
Transportes, 2012), em Dezembro de 2012 existiam em Portugal 7835 empresas de transportes
rodoviarios de mercadorias, sendo que a maioria, cerca de 95%, dispunha no méaximo de 14 veiculos e
motoristas, isto é, sdo pequenas ou micro empresas. Estas empresas transportaram em Portugal
Continental em 2012 cerca de 1,3 x 10° toneladas de combustivel, menos 0,05% toneladas do que em
2011, e percorreram, aproximadamente, 9,3 x 10° de quilémetros.

De acordo com um estudo elaborado pela Marktest (2012), em 2011 existiam cerca de 1862 postos de
abastecimento a operar em Portugal Continental, 0 que representa uma taxa de cobertura de 1,8 postos
por cada 10 mil habitantes. Analisando por marcas de empresas distribuidoras de combustiveis (Figura
2.5), de acordo com o mesmo estudo, em 2011 a Galp era a detentora da maior rede de distribuigéo de
combustiveis, com 793 postos, 0 que correspondeu a 42,6% do numero total de postos. A Repsol
possuia a segunda maior rede de distribuicdo, com 22,2% dos postos de combustivel e, em terceiro
lugar, encontra-se a BP, com 16%. Ou seja, a Galp, a Repsol e a BP eram responsaveis por cerca de
83,4% dos postos de combustiveis existentes em Portugal Continental. Os restantes 16,6% dos postos

estdo distribuidos pelas marcas Cepsa com 13,5% e Cipol com 3%.
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Figura 2.5 - Distribui¢do de postos de abastecimento de combustiveis por marcas

Adaptado de: Marktest, 2012

2.3 - Sintese do capitulo

A cadeia de valor de combustiveis tem como entidade principal a refinagdo. Dado que Portugal nao
tem petréleo em exploragdo, a cadeia de valor de combustiveis portuguesa tem apenas as actividades
de refinag&o, distribuicdo, marketing e vendas. O conhecimento dos custos associados ao transporte de
mercadorias constitui um elemento vital para a gestdo e planeamento de um sistema de distribuicdo. O
preco dos combustiveis acompanha o preco de petrdleo. No entanto, do preco dos combustiveis, a
parte correspondente a distribuicdo representa apenas 9,4% do valor final do produto
(retalho 8% e armazenagem e transporte 1,4%); as restantes partes sdo para impostos (59,2%) e para a
refinacéo (31,4%).
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Capitulo 3 - Descricéo e caracterizacdo da empresa TAMS

Neste capitulo é feita uma breve descricdo da empresa de transportes de combustiveis liquidos a
granel, pertencente ao Grupo B.A., designada ao longo da dissertacdo por TAMS. Nesta breve
abordagem séo descritas as origens da empresa, 0 seu percurso no mercado de trabalho nacional, e o
que fazem os seus intervenientes. Tratando-se de uma empresa de transportes, é fundamental ter um
conhecimento actualizado e detalhado das rotas realizadas diariamente da forma a torna-las eficazes e
eficientes.

A TAMS opera num mercado com elevada competitividade e o seu volume de negdcios representa
uma quota de mercado reduzida (2,3%), pelo que, para expandir a sua area de negdécio, decidiu adoptar
uma estratégia de integracdo de pequenos e grandes clientes, embora com elevados custos e alguns

problemas de custeio.

3.1 - Caracterizacdo da empresa
3.1.1 - O Grupo empresarial B.A.

A empresa TAMS é uma empresa que pertence ao Grupo B.A. (Figura 3.1). O Grupo de empresas
B.A. teve origem em 1960, sendo a empresa TAMS a que tem maior notoriedade e dimensdo. A
empresa TAMSdedica-se a revenda de combustiveis em mais de uma centena de postos de
abastecimento em Portugal. Actualmente, é considerada, a nivel nacional, uma das maiores empresas
distribuidoras de combustivel independente, com um volume de negécios correspondente a 2,3% do

mercado nacional.
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Figura 3.1 - Organigrama do Grupo
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Para além da distribuicdo de combustiveis, 0 Grupo B.A. esta também vocacionado para as areas de

comercializag&o, distribuicdo e transporte de produtos tais como lubrificantes, pneus e outros.

O negdcio dos lubrificantes faz parte do Grupo B.A. desde a sua fundacdo tendo acompanhado o seu
crescimento e desenvolvimento. No ano de 2001, foi langada uma gama de lubrificantes para veiculos
com a sua prépria marca, BA Tech, tendo hoje em dia uma notavel penetracdo e notoriedade no
mercado nacional e internacional. A comercializagdo de pneus envolve a importagdo das principais

marcas, assumindo-se assim, como um dos principais distribuidores nacionais.

O Grupo B.A. assenta huma estratégia de crescimento sustentado e alargado nas suas areas de negocio,
de forma a alcancar dimensdo a nivel do territério nacional, onde hoje se afirma como um dos

principais grupos econdmicos, contando com cerca de 500 colaboradores.

Por uma questdo de harmonizacdo empresarial, estratégia de negocio e reducdo de custos, a
administracdo do grupo B.A. optou por se instalar no Parque Industrial da Mealhada, onde
recentemente foi inaugurado o Pdlo CAB, que reune toda a actividade administrativa, operacional e

comercial do Grupo, simplificando, assim, a respectiva gestao.

3.1.1.1 - Estrutura

A empresa TAMS tem como actividade principal, o transporte e distribuicdo de combustiveis liquidos
a granel. E uma empresa que tem como lema “ Servir Bem e Com Qualidade”, por isso foca-se na
constante procura de clientes e na melhoria continua, bem como, na inovacgao de servigos, procurando

assim aumentar o nimero de clientes sem reduzir o nivel de servigo aos clientes ja existentes.

A TAMS, foi fundada em 11 de Outubro de 1968 por Américo Monteiro da Silva e Manuel Sa Pereira
e Silva, com sede em Matosinhos. Dez anos depois, em 27 de Junho de 1978, Manuel Gomes de Pinho
e Valter Manuel de Pinho adquiriram a empresa e aumentaram o seu capital social. Finalmente, devido
a expansdo da rede de postos de abastecimento pertencentes ao Grupo B.A., em Margo de 1979
decidiu adquirir a totalidade das quotas da empresa TAMS com o intuito de passarem a dispor de uma
empresa no Grupo para abastecer os seus proprios postos de abastecimento. Com este novo “dono”
iniciou-se o crescimento e a consequente expansdo de servicos a outras empresas, tais como a
Petrogal, BP, Cepsa, entre outras. Foram marcos da histéria da TAMS, em Novembro de 1990, devido
a necessidade de separacdo das varias empresas do grupo B.A., algumas das suas empresas como a
B.A. e a N.B. passaram a ser detentoras da totalidade das quotas da sociedade TAMS e em Setembro
de 1998, esta empresa iniciou 0 seu processo de implementacdo do sistema da garantia da qualidade
pela Norma NP EN ISO 9002 (Transportes A. Monteiro da Silva, 2014).

O Director Geral da TAMS esta em estreita ligacdo com o Departamento Administrativo e Financeiro

e com o Departamento de Informatica do Grupo Empresarial BA. E assessorado por um Director
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Operacional e por um conselheiro de seguranca e coordena trés departamentos: o Departamento de
Tréafego, onde estdo alocados os motoristas, 0 Departamento de Qualidade e Manutencdo e o
Departamento Administrativo (Figura 3.2). A TAMS tem vindo a desenvolver-se e a modernizar-se,
tentando assim acompanhar as necessidades do mercado. Actualmente emprega 26 pessoas que
exercem a sua actividade em Portugal Continental: 1 gerente, 10 colaboradores dos Departamentos de
Administracdo, Trafego, Qualidade e Manutencéo e 15 motoristas.

Grupo B.A.

Departamento de
Contabilidade

Grupo B.A.
Departamento TAMS Deﬁgﬂg% Eﬁﬁ)l "
Administrativo e Director Geral en
Financeiro Informética
Director Operacional [ o Cosr‘:gl'ﬂg'r{gade

I 1
Departamento de Departamento de Departamento
Trafego Qualidade e Administrativo
Manutengéo
L

Figura 3.2 - Organigrama da TAMS

3.1.1.2 - Veiculos, motoristas e restricdes

Actualmente, a TAMS possui uma frota propria de 15 veiculos. Cada motorista est alocado a um
Unico veiculo e ambos (motorista e veiculo) estdo alocados a uma zona do pais (Norte, Centro ou Sul).
Os veiculos classificam-se em trés tipos, consoante a capacidade: 32000, 19000 e 12000 litros; séo
também caracteristicas de relevo o nimero de eixos (3 ou 2), o peso bruto (40000, 21000 e 12500

toneladas) e o nimero de compartimentos (6, 4 e 2) (Tabela 3.1).

Tabela 3.1 - Caracterizacgdo dos veiculos

Tipo (capacidade) 32000 litro 19000 litro 12000 litro
Numero de veiculos 10 3 2
Numero de compartimentos 6 4 2
NuUmero de eixos 3 3 2
Peso bruto (t) 40000 21000 12500
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Os veiculos tém algumas condicionantes de opera¢do, nomeadamente:
- Limites de passagem dentro de algumas localidades, a determinadas horas;
- Abastecimento de tanques aéreos, que necessitem de bomba;
- Abastecimento de tanques subterraneos, que sao abastecidos por gravidade; e
- Restri¢cbes no modo como as cargas sdo distribuidas nos veiculos.
Também existem condicionantes relacionadas com a operacdo dos motoristas:

- Afectacdo de motoristas, com formagdo de “Especializagdo em cisternas” a veiculos
especificos;
- Afectacdo de motoristas com formacdo na area de Transporte de Mercadorias Perigosas

(Regulamentacdo ADR/RPE) a veiculos especificos; e

- Restrigdes de horario de conducdo estipuladas por lei (Tabela 3.2).

Tabela 3.2 - Limites legais de conducao

Periodo de tempo

consecutivo de descanso maximo
de condugéo obrigatoério total diario
Hipotese 1 4h 00 min

8 h 00 min

Hipotese 2 1 h 30 min

Fonte: Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2012

O equipamento utilizado para controlar os horérios dos condutores é o tacdgrafo, que pode ser

analdgico ou digital. Os tacografos tém capacidade para memorizar diariamente os itens seguintes:

i.  Tempo em condugdo,
ii.  Tempo de descanso,
iii.  Numero de quilémetros percorridos, e

iv.  Velocidade ao longo das rotas.

A complementar estes equipamentos, em termos de seguranca, existem fichas informativas adaptadas
a cada tipo de produto para que o transporte seja efectuado da forma mais segura possivel

(identificacdo dos perigos, manuseamento e armazenagem, entre outros).

3.1.1.3 - Clientes

Os clientes da empresa B.A., abastecidos pela empresa TAMS, classificam-se em quatro tipologias
(Figura 3.3): Rede 1, Rede 2.1 Conta Consignacdo, Rede 2.2 Conta Firme e Extra Rede, com

caracteristicas especificas, nomeadamente:
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i. _Rede 1 — constituida por Postos de Abastecimento com a marca da empresa (marca
BA), onde os colaboradores e os produtos vendidos nas lojas de ocasido sédo da
responsabilidade da empresa B.A.

ii. Rede 2.1 Conta Consignagdo — constituida por Postos de Abastecimento com marca

da empresa (marca BA), onde o Grupo B.A. fornece e gere o produto, e o cliente
(dono do posto) s6 paga o produto que vende, sendo os produtos vendidos nas lojas de
ocasido e os colaboradores da inteira responsabilidade do préprio cliente.

iii. Rede 2.2 Conta Firme — constituido por Postos de Abastecimento propriedade do

cliente que é responsavel pelos custos inerentes ao funcionamento dos postos e pela
sua gestdo, designadamente, encomendas, gestdo de stocks, colaboradores e produtos
da loja de conveniéncia; paga todo o combustivel que adquire no acto do
abastecimento.

iv. Extra Rede - corresponde aos clientes que recebem os combustiveis sem qualquer

tipo de contrato como é o exemplo de pequenas industrias, clientes particulares.

Rede 1

- Postos percententes a empresa B.A.
« S&o construidos e geridos pela B.A.
« O produto e colaboradores pertencem a B.A.

Rede 2.1 - Conta Consignagéo

* Produto e gestdo feitos pela empresa B.A.
« Cliente paga apenas o combustivel que vende

Rede 2.2 - Conta Firme

« Produto e gestdo da responsabilidade do cliente
« Cliente paga todo o combustivel que compra no momento do abastecimento

Extra rede
* As encomendas, os consumos ¢ a gestdo do stocks é da responsabilidade do cliente.
* Nio existe contrato entre a empresa e o cliente.

Figura 3.3 - Tipologia de clientes

Existem algumas restri¢des relacionadas com os clientes, nomeadamente:
- Zona geografica onde esta localizada a instalagéo;
- Acessos do percurso desde o local de carga até ao local de descarga;
- Distancia a percorrer compensar ou nao a quantidade de combustivel entregue ao cliente; e
- LimitagcGes do momento da descarga, como € o caso de tanques aéreos ou subterraneos, em
que existem restricdes quanto ao tipo de veiculo que o pode abastecer.
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A maioria dos postos de abastecimento do Grupo B.A. situa-se na zona centro do pais e a principal

tipologia de clientes é constituida pelos postos da prépria marca (Rede 1 e Rede 2.1) (Figura 3.4).
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Mapa de localizacao das instalagGes dos clientes
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3.1.1.4 - Fornecedores

Os fornecedores de combustiveis da empresa B.A. SA sdo as quatro empresas petroliferas que operam
em Portugal — Cepsa, Repsol, BP e Petrogal — e, ainda, o grossista PRIO. Estas empresas possuem as
instalacbes onde os veiculos da TAMS se vdo abastecer, Porto, Aveiras, Barreiro e Aveiro
(Tabela 3.3).

Tabela 3.3 - Fornecedores de combustiveis

Fornecedores Local de carga

Cepsa Porto/Aveiras/Barreiro
Repsol Porto/Aveiras

BP Aveiro

PRIO Aveiro
Petrogal Porto/Aveiras

3.1.2 - Contas de exploracéo

As receitas mais importantes da empresa TAMS sdo a venda de combustiveis liquidos a granel e a
prestacdo de servigos associada ao seu transporte, com uma percentagem de 99,8% em 2010, 99,7%
em 2011 e 99,6% em 2012 (Figura 3.5). O transporte de combustivel efectuado por veiculos
autotanques exige uma seguranga muito rigorosa tanto na circulagdo nas estradas como nos trabalhos
de carga e descarga dos diferentes produtos. Os custos mais elevados sdo fornecimento e servicos
externos (FSESs), que atingiram 67,8% dos custos no ano de 2010, 59,4% em 2011 e 65,9% em 2012.
Os custos relativos as despesas com o Pessoal Administrativo e Operacional representaram 24,3% dos
custos em 2010, 30,2% em 2011 e 27,1% em 2012. Conclui-se que quando existe um aumento nos
Fornecimentos e Servigos Externos tendem a diminuir os custos com o Pessoal e vice-versa. Por outro
lado, é importante assinalar que em 2010 os custos foram superiores ao valor das receitas, 0 que ndo se
verificou em 2011 indicando uma melhoria na gestdo da empresa. No ano 2012 verificou-se uma

diminuicdo substancial no valor das receitas e dos custos.
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Figura 3.5 - Dados da conta de exploragdo da empresa TAMS

Os indicadores com maior peso nos custos em Fornecimentos e Servicos Externos (FSE) sdo os dos

combustiveis utilizados pela frota de veiculos; em 2010 correspondeu a 36,3% (767971 €), em 2011 a
38,7% (608418 €) ¢ em 2012 a 38,8% (695486 €) (Figura 3.6). O aumento do valor ao longo dos trés
anos foi proporcional ao aumento do prego dos combustiveis. Os subcontratos tiveram um peso
importante nos custos em FSE; em 2010 um peso de 33,6% (127803 €), em 2011, de 32,2% (71631 €)
e em 2012 de 34,2% (78111 €). A conservacao/reparacdo, trabalhos especializados, portagens,

pneus/camaras-de-ar, seguros, comunicagado e outros sdo também parte dos custos em FSE.
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Figura 3.6 - Desagregacao dos fornecimentos e servigos externos

3.2 - Descricao do modelo de gestéao de rotas da empresa TAMS

Um modelo de planeamento de rotas tem como objectivos melhorar o nivel de servigo, diminuir os

custos de operagdo e optimizar a utilizacdo da frota. E, assim, fundamental efectuar uma gestdo de

rotas o mais eficaz e eficiente possivel.

3.2.1 - Esquema resumo do modelo de gestao de rotas

O modelo actual de gestdo de rotas da empresa TAMS inclui oito etapas (Figura 3.7):

VIL.
VIII.

Recolha de pedidos de combustivel, por fax, telefone ou email;

Agrupamento e organizacéo dos dados;

Deciséo preliminar dos postos da empresa a abastecer;

Deciséo final dos postos e pedidos a satisfazer;

Informag&o aos fornecedores sobre a quantidade de produto a encomendar;

Recolha de dados da distribui¢do, em programa informatico;

Registo dos dados da distribuicéo; e

Informag&o aos motoristas sobre o planeamento de rotas do dia seguinte.
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Figura 3.7 - Esquema resumo do modelo de gestéo de rotas

Em seguida faz-se a descrigdo mais detalhada das diferentes etapas do modelo de gestdo de rotas da
empresa TAMS.

3.2.2 - Recepcao e tratamento dos pedidos

Na etapa “Recepcdo e tratamento dos pedidos” procede-se a recepcao e tratamento dos pedidos de
combustivel. Esta fase do planeamento tem um papel preponderante na optimizagdo do processo, pois
com uma boa triagem dos pedidos consegue-se uma melhoria no desempenho global do processo. Na
empresa TAMS existem dois tipos de tratamento de pedidos: i) tratamento dos pedidos Rede 1 (ponto
3.2.2.1) e ii) tratamento dos pedidos Rede 2 e Extra Rede (ponto 3.2.2.2).

3.2.2.1 - Tratamento dos pedidos (Rede 1)

No tratamento dos pedidos dos clientes do tipo Rede 1, o processo de distribuicdo inicia-se com a
actualizacdo manual diaria do mapa de sondas dos postos de combustiveis, de que é apresentado um
exemplo na Figura 3.8.
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No mapa de sondas anotam-se:

. Asencomendas efectuadas no dia anterior (descarregamentos do dia), a vermelho;
Il.  Os valores relativos ao nivel dos combustiveis nos depositos, indicados pelas sondas de cada

posto e recebidos via fax, email e telefone.
o Existem cerca de 10 postos de combustiveis pertencentes ao B.A.Norte, designacéo

dada ao conjunto de postos de abastecimento que foi adquirido recentemente pelo

Grupo, (posto do Olival, Espinhosa, Recarei, Gondomar, Lourosa 1 e 2, Chafé, Tamel,

Vilela e Lapa) que sdo actualizados informaticamente.

o Quando os postos ndo enviam a informacdo das sondas diarias e sdo considerados de

risco, por terem, por exemplo, um nivel de vendas superior aos outros, como é o caso

dos postos de Leca da Palmeira, Mercado Abastecedor e Maceda, a informagao sobre

0 nivel das sondas nesse dia, nesse local é requisitada via telefénica.

I1l.  Por fim, é feita uma andlise do mapa de sondas e assinalados 0s postos de abastecimento com

situacBes mais problematicos: i) stock disponivel, ii) nivel de vendas, iii) oscilagdo de precos e

iv) questdes de oportunidade.
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Figura 3.8 - Mapa de sondas Rede 1

3.2.2.2 - Tratamento dos pedidos (Extra rede e Rede 2)

Relativamente aos clientes tipo Rede 2 e Extra Rede, os pedidos sdo recepcionados via email, fax e

telefone. ApGs a recepgdo, estes pedidos do dia sdo inseridos no software APL da empresa TAMS

(Figura 3.9).
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Figura 3.9 — Software APL

, O software APL serve para retirar dos pedidos dos clientes a informacdo mais importante, isto é, o
nome do cliente (Fernando Azenha), o cédigo do cliente (75463), a morada do cliente (Rua da antena),
0 cadigo postal (3080 756 Bom Sucesso) e as quantidades pedidas (12000 gaséleo, 9000 e gaséleo de
aquecimento e 3000 gasolina 98) (Figura 3.9).

3.2.2.3 — Tratamento dos casos dos “petrolinos”

A expressdo “petrolinos” refere-se a entrega de pequenas quantidades de Gaséleo de Aquecimento a
clientes finais, também designada por servico porta a porta.

Neste tipo de distribuicdo, para uma melhor rentabilizagdo do transporte, por vezes, carrega-se 0
veiculo com mais produto para eventuais pedidos que surjam no decorrer do dia da entrega do produto

e gque sejam compativeis com a rota ja tracada.

3.2.3 - Planeamentos das rotas

Nesta fase a empresa faz o planeamento de rotas para o dia seguinte da forma mais eficiente e eficaz
possivel. O planeamento de rotas na empresa TAMS é efectuado a méo através de um documento
(Figura 3.10).
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Figura 3.10 — Documento com o planeamento de rotas diarias de um motorista

Este documento agrupa a seguinte informacao necesséria para se efectuar o planeamento do servigo de

um motorista:

O nome de cada motorista e respectiva matricula do veiculo. Neste caso apresenta-se como
exemplo o motorista — Luis Silva com a viatura 74-78-LD/ AV — 22444,

Os clientes e locais de descarga para as entregas de combustivel a realizar por rota. Na
seleccdo dos clientes é dada prioridade aqueles cuja entrega é mais urgente e ao facto de
pertencerem aos clientes do tipo Rede 2 ou extra rede. Em seguida, se necessario completam-
se as rotas com produto para os postos proprios (Rede 1). Para além do ja referido, ainda na
selecgdo dos pontos de descarga é necessario ter em conta as seguintes restricdes:

- Nivel de vendas e stock de seguranca dos locais de descarga;

- Oscilagdo de precos do barril de petréleo que tem influéncia no preco de compra de cada um
dos pontos de carga;

- Disponibilidade da frota (motorista e veiculo) tendo em conta a posi¢do geografica onde
pernoita cada motorista e cada veiculo e a respectiva rotatividade do conjunto (motorista e
veiculo) cada vez que se tem de dar folga por falta de servico.

- Capacidades dos carros e de cada compartimento. A disposicdo das cargas, por
compartimento dos veiculos, é fundamental para que a circulacdo e a descarga sejam feitas em
seguranca. O peso do produto deve concentrar-se junto ao tractor do veiculo, uma vez que é o

local onde 0 motorista se encontra.
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I1l. O local de carga (fornecedor) para cada motorista tendo em conta:
- A localizacdo geografica (motorista e local de carga) tendo em conta que 0s motoristas
partem de Vale de Vaz, Mealhada e Aveiras;
- Quantidades disponiveis em cada local de carga; e
- Precos praticados em cada um dos locais de carga.
V. Depois de preenchido o documento do planeamento diario de wuma rota,

procede-se a requisicdo das cargas aos fornecedores (companhias), apresentadas na tabela 3.3.

3.2.4 - Execucdo da ordem de servigo dos motoristas

Depois de se efectuar o planeamento das rotas dos motoristas € necessario passar-lhes a informacéo, o
que se faz inserindo cada uma das cargas das rotas planeadas (Servico diario) no software da empresa
(Plano de tréfego) (Figura 3.11). Posteriormente, o plano de trafego, emite uma ordem de servico que

é entregue via fax ou papel a cada um dos motoristas (Figura 3.12).

=] ¥x

PLANO DE TRAFEGO

»

Viatura: T1-HV-48 / AV-45909  [=| Motorista: | JOSE MANUEL |Z|

Data de Carga: = 18-02-2014 |N°de Carga: 2 | Local de Carga: BP - Aveiro E Data de Descarga: | 16-02-2014
Cliente: E

Destinataric / Local de descarga: »Yale de Vaz E
Produto 1: |Gasdleo Rodovidrio E| Qtd1: 11000

Req n*:

Produto 2: |Gasdleo Rodovidrio E| Qtd2: s0ao P o

g ] Qus Registo Encomenda:  |111383473
Produto 4 |Gaséleo Rodovidrio E' gy I Nota de Encomenda:

Produto 5t [G556le0 Rodoviario =] Qtds: 7000

Produte 6: |Gaséleo Rodovidrio E| Qtdé: G000

InstComp: IZ|

Bloco de Notas:

~

|Registo: 4 41694 del1741 » M+ | “f Nio Filtrado | Procurar |

Figura 3.11 — Software da em empresa (plano de trafego) que transforma o planeamento de rotas em ordem de

servigo aos motoristas

Em seguida, descrevem-se as etapas que sao necessarias para passar a informacdo do planeamento das
rotas para 0s motoristas:

I.  Inserir o servico dos motoristas no software da empresa TAMS (APL) (Figura 3.11);

Il.  Conferir se a informacgdo que estd nos documentos (figura 3.10) € aquela que estd no portal
(software APL) (Figura 3.11); e

I, Imprimir e entregar aos motoristas a respectiva ordem de servico (Figura 3.12) via fax ou
pessoalmente.
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TAMS MOTORISTAS - Ordem de Servigo

Motarista: JOLIO Datade Carga 18-02-2014
Viatura: 78-DU-06 fAV-25872
Cliente Local Carga: BP - Aveiro N*® Carga: El Data Descarga  18-02-2014

Destinatario / Local de Descarga Nortaluga - Aluguer Equip., Lda | Serra do Fojo - Mangualde
Gasdleo Rodoviario
5000
Inst Complementares:
Cliente Local Carga: BP - Aveiro N® Carga: II‘ Data Descarga  18-02-2014
Destinatario / Local de Descarga | Posto de Chas de Tavares - Mangualde
Gasdleo Rodoviario

5100

Inst Complementares:

Cliente Local Carga: BP - Aveiro N*® Carga: El Data Descarga  18-02-2014
Destinatario / Local de Descarga Labirintoval - Unipessoal, Lda | Figueira de Castelo Rodrigo

Gasdleo Rodoviario Gasdleo Agricola Gasoling SC95

10000 2000 4000
Inst Complementares:
Cliente Local Carga: BP - Aveiro N® Carga: II‘ Data Descarga  18-02-2014
Destinatario / Local de Descarga | Posto de Gouveia

Gastleo Rodovidrio
6000
Inst Complementares:

Figura 3.12 - Ordem de servigo entregue aos motoristas para a realiza¢cdo do seu trabalho

3.2.5 - Fecho do planeamento de rotas

Apos a entrega do produto aos clientes por parte dos motoristas, procede-se a finalizagdo/confirmacao
do processo de planeamento de rotas através dos seguintes passos:

. Concluséo do servico diério, executado no dia anterior (isto é, encomendado 2 dias antes),
com indicacdo do nimero de requisi¢do, do nimero do pedido (s6 se ndo for um posto B.A.) e
do registo da encomenda (marcados com um circulo vermelho na figura 3.11).
Il.  Envio do servi¢o diario para o sector administrativo para ser conferido com o servi¢o dos
motoristas.
I1l.  Conferéncia, pelo sector administrativo, de que todo o processo foi realizado de acordo com os

parametros programados e envio para o sector informatico para realizagdo da facturagéo.

3.3 - Sintese do capitulo

A empresa TAMS tem uma quota no mercado da distribuicdo de combustiveis de 2,3%. Esté integrada
no Grupo Empresarial BA, que tem sede localizada na Mealhada e cerca de 500 colaborares. A
empresa TAMS possui trés tipos de veiculos, o com capacidade para transportar 32000, 19000 e
12000 litros. Os veiculos empresa TAMS sdo abastecidos em diferentes locais de carga e os clientes
sdo postos de combustivel e clientes finais localizados em todo o pais, mas mais concentrados entre

Lisboa e Braga e no eixo Figueira da Foz - Guarda.
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Capitulo 4 - Gestao e custeio de sistemas de distribuicdo

O estudo apresentado nesta dissertacdo insere-se no dominio disciplinar da Gestdo de Cadeia de
Abastecimento, abordada na sec¢do 4.1, mais especificamente na area da gestdo de sistemas de
distribuicdo de combustiveis (Sec¢do 4.2), sendo os sistemas de custeio nos transportes (Seccéo 4.3) o
responsével pela ponte com o capitulo 5 onde se apresenta a metodologia de estimativa de custos de
distribuicdo de combustivel adoptada neste trabalho.

4.1 - Gestao da cadeia de abastecimento

A gestdo da cadeia de abastecimento € um conjunto de actividades e técnicas de gestdo cujo objectivo
é operacionalizar e melhorar o transporte desde uma origem a um destino de forma a ir ao encontro

das necessidades dos clientes (Langley, 2013).

As actividades e técnicas de gestdo da cadeia de abastecimento existentes sdo: transporte e gestdo do
transporte, armazenagem e gestdo da armazenagem, embalamento e gestdo de embalamento,
manuseamento de materiais e gestdo de materiais, controlo e gestdo de stocks, gestdo do ciclo de
encomenda, previsdo de vendas, planeamento da produgdo, compras e gestdo do ciclo de compras,
servico ao cliente, localizacdo e gestdo de instalagfes, manuseamento de materiais retornados, suporte
ao servigo ao cliente, eliminagdo, recuperacdo e reaproveitamento de materiais e gestdo logistica

inversa.

A cadeia de abastecimento é o meio essencial para a definicdo e implementacdo de estratégicas
competitivas nas empresas, pois interfere com todas as componentes de valor do accionista: o custo, 0
servico ao cliente, a rentabilidade dos activos e os rendimentos (Beth et al., 2006). A gestéo da cadeia
de abastecimento consiste na gestdo das relacdes a montante com os fornecedores e a jusante com 0s
clientes, para criar um valor superior ou um custo menor a nivel do cliente final (Jittner &
Christopher, 2013) assim como, uma maior sustentabilidade (Sarkisa et al., 2011). A gestdo da cadeia

de abastecimento envolve o planeamento e a gestdo de todas as actividades logisticas.

Segundo Holmberg (2000) as empresas interpretam a cadeia de abastecimento como um todo, de
forma a aumentarem o volume de vendas, melhorarem a utilizacdo dos activos e reduzirem os custos,
através da obtencdo de economias de escala, reducdo das operacGes redundantes, e aumento da

fidelizacdo dos clientes a servicos personalizados (Bowersox et al., 2003).
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As cadeias de abastecimento podem ser subdivididas em trés classes (Carvalho, 2010a):

I.  Cadeias intensivas de fornecedores: sdo negdcios condicionados pela gestdo de materiais em

gue a capacidade de manter os niveis de stocks baixos e de gerir falhas de componentes ¢é
fundamental.

Il.  Cadeias intensivas na producdo: neste tipo de cadeia 0 negdcio é restringido pela capacidade

produtiva e o foco estd na maximizacao da utilizagdo de activos industriais.

1. Cadeias intensivas na distribuicdo: sdo cadeias em que o custo associado a ocorréncia de

ruptura do stock do produto é elevado, mas em que ter demasiado produto resulta em
obsolescéncia e que por isso torna vital encurtar o tempo de resposta, fazer entregas
atempadamente, minimizar niveis de stocks e reduzir custos de distribuicdo. Estas sdo as

caracteristicas da cadeia de abastecimento de combustiveis.

4.2 — Os transportes na cadeia de abastecimento

A gestdo da cadeia de abastecimento do sector da distribuigdo de combustiveis, que tem o transporte
como uma das principais actividades , assume um papel fundamental em termos da melhoria da
eficiéncia das empresas e tem como fungdes planear, implementar e controlar os fluxos de bens,
servicos e informacdo entre o ponto de origem e o ponto de consumo, com o intuito de ir ao encontro

das necessidades dos clientes (Grant et al. 2005).

4.2.1 - Importéncia dos transportes na cadeia de abastecimento

O transporte de mercadorias é uma actividade fundamental das Cadeias de Abastecimento que néo
deve ser analisada de forma isolada pois interage decisivamente com outras actividades relevantes
como a gestdo de stocks, a gestdo da producdo e a gestdo dos servicos ao cliente, influenciando a
estrutura de custos e a capacidade de reaccfo das empresas as variacdes da procura. E, ainda, uma das

actividades que esta mais sujeita a factores de risco.

As escolhas subjacentes a gestdo de transporte dependem fundamentalmente das seguintes variaveis
(Carvalho, 2010b):

I Dimenséo da carga a transportar que, por sua vez, estd directamente relacionada com a
frequéncia com que as entregas sdo realizadas;
. Distancia a percorrer que, por sua vez, depende da area geografica onde estdo localizadas
as instalacdes a abastecer;
1. Valor do produto, aferivel pelo valor do produto por peso (tonelada) e por volume (metro

cubico).
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Recentemente o desenvolvimento das cadeias de abastecimento tem levado a um aumento da
importancia dos custos de transporte na estrutura geral dos custos associados a gestdo da cadeia de
abastecimento, devido a trés processos interrelacionados (Carvalho, 2010b):

I A globalizagdo, que implica uma maior distancia percorrida pelos veiculos/produtos;
. A especializagdo da producdo que origina a mobilizacdo de factores produtivos
provenientes de varias origens e gera produtos intermédios e finais orientados para
mualtiplos destinos; e
1. A reducdo da quantidade encomendada que envolve uma maior frequéncia com que o

transporte é realizado.

As empresas passaram, por isso, a procurar cada vez mais solugdes em funcéo do valor do servico
gerado e dos respectivos custos de forma a melhorar os trade-offs com os restantes beneficios e custos
da cadeia de abastecimento.

As tendéncias para promover a melhoria da gestdo das cadeias de abastecimento apontam para uma

crescente importancia dos seguintes factos (Carvalho, 2010b) :

I As actividades mais criticas da cadeia de abastecimento passam a marcar fortemente o
controlo dos transportes;

Il A procura de solugdes de transporte porta-a-porta, resultante da concorréncia por clientes
com base nos servicos diferenciados de transporte, tem levado ao aparecimento de
operadores com capacidade de integrar varios meios de transporte;

II. O aumento da externalizagdo do transporte, como forma de melhorar a utilizagcdo dos
activos, minimizar o retorno em vazio e melhoria geral da gestdo por entrega da actividade
aos respectivos especialistas;

(\VA A procura de velocidade, com cada vez mais produtos a conseguir incorporar 0s custos
mais elevados associados aos transportes rapidos;

V. Adaptacdo ao facto de as janelas de entregas/recolhas serem cada vez mais reduzidas,
condicionando a reducdo dos custos de transporte e reduzindo as oportunidades de

melhorar a gestdo de cargas e de rotas.

O resultado macro destas tendéncias revela-se no aumento do peso dos meios de transportes para
distancias mais longas. Por exemplo, na Europa dos 27, os meios de transporte que mais cresceram nas
Gltimas décadas foram o modo rodoviario e o aéreo, de tal forma que se verificou que, entre 1995 e
2008, os transportes aéreos e rodoviarios foram 0s Unicos meios que aumentaram a quota, registando
um crescimento de 45,7% e 35 % respectivamente, em toneladas — quilometros, quando o crescimento
global de todos os meios de transporte foi apenas de 33,5% (Direccdo Geral de Energia e Transportes,
2010).
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As tendéncias referidas também levaram a multiplicacdo dos pontos nodais ou multi-modais tais
como: terminais, plataformas logisticas, portos, portos-secos e aeroportos que tém um papel
fundamental na capacidade de oferta de servigos integrados que interligam os diferentes meios de
transporte. S&o estas infra-estruturas que, juntamente com as redes de transportes, permitem criar
fluxos, melhorar o transporte a montante e a jusante, e o desenvolvimento de actividades que

acrescentem valor aos produtos.

4.2.2 - Gestdo de transportes na cadeia de abastecimento

A gestdo dos transportes na cadeia de abastecimento é uma area critica para o desempenho da cadeia
de abastecimento. Embora se trate de um tema muito vasto, o foco da gestdo concentra-se em tornar o
sistema de transportes mais eficiente e eficaz possivel, o que envolve o planeamento, organizacgao e

gestdo de operacOes de transporte integradas na cadeia de abastecimento.

Na cadeia de abastecimento os transportes garantem os fluxos de materiais entre as varias entidades da
cadeia de abastecimento gerando valor acrescentado, obtido através da movimentacdo dos produtos
para o sitio certo, no momento desejado e nas condigdes pretendidas. Os transportes representam um
peso muito relevante nos custos logisticos totais de uma empresa, variando entre um ter¢o e dois

tercos daqueles custos (Ballou, 2003).

As questdes que as empresas tém que resolver relativamente aos transportes (Chopra & Meindl, 2007)
(Figura 4.1) envolvem:

I A escolha da rede, isto é, das rotas mais adequadas para um produto ser movimentado;
. A escolha do meio de transporte, que pode ser aéreo, rodoviario, ferroviario,
maritimo/fluvial ou por conduta;
1. A escolha da forma contratual do servico de transporte, podendo ser subcontratada,
prépria ou mista;
(\VA A medicdo do desempenho dos transportes através de um sistema de monitorizacédo, ou
seja, a seleccdo de indicadores de custo e de valor que possam caracterizar o desempenho
da gestéo;

V. A integracdo dos stocks com os transportes.
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+Rotas ao longo das quais os produtos vao ser

Escolha da rede de transportes movimentados.

+Escolha da combinagdo de meios de transporte (aéreo,
Escolha do modo de transporte rodoviério, ferroviério, maritimo/fluvial ou pipeline.)

Escolha das empresas que véo fazer +Escolha da forma contratual do servigo de transporte
0 transporte (subcontratada, prépria ou mista.)

*Implementacéo do sistema de monitoriza¢éo do
desempenho do sistema de transportes com indicadores de
custo e de valor.

Medic&o do desempenho do sistema
de transporte

«Sendo os custos e caracteristicas da encomenda fortemente
ligados a gestdo de stocks e implicitos aos transportes
torna-se imperativa a sua interacao.

Integracéo entre a estdo de armazém
e a gestdo de transportes

Figura 4.1 - Questdes integradas da gestéo de transportes

Qualquer das decisfes requere um balanceamento entre os custos do servico de transporte e a
qualidade do servigo prestado ao cliente.

4.2.2.1 - Escolha da rede de transportes

A escolha rede de transportes tem a ver, fundamentalmente, com a escolha de apoio a infra-estrutura
sobre a qual se movimentam os meios de transporte e é fortemente condicionada pelo contexto

ambiental em que a cadeia de abastecimento opera.

Na verdade, é diferente operar numa area geografica continental ou maritima, de montanha ou de
planicie, com muitos rios e lagos ou sem esses condicionamentos. E também muito diferente operar
em redes infra-estruturais bem dimensionadas e apoiadas ou zonas menos servidas por redes de

transportes.

A interaccdo entre a gestdo da cadeia de abastecimento e a gestdo dos transportes estimula a
segmentacdo das redes e modos de transporte num processo de adaptacdo a gestdo das cadeias de
abastecimento (Christopher & Ryals, 2014).

A escolha apropriada da rede de transporte tem que atender a rede de transportes, disponivel as suas
tendéncias de evolugdo e aos meios de transporte que operam.
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4.2.2.2 - Escolha do meio de transporte

A escolha do meio de transporte é uma decisdo essencial para a gestdo de transportes e esta
naturalmente interligada com a escolha da rede de transportes onde esses meios de transporte operam.

A tabela 4.1 apresenta uma abordagem sobre 0s varios custos associados a cada modo de transporte de
acordo com a relacdo entre custos fixos e variaveis, a velocidade de circulagdo, a flexibilidade, a
capacidade e a frequéncia. Deste modo, para cada cadeia de abastecimento pode seleccionar-se um
Unico meio de transporte ou combinar varios meios numa solugdo intermodal. A intermodalidade é a
solucdo que combina, de uma forma integrada, varios meios de transporte (Ballou, 2003;
Rushton, et al., 2000). Estas combinagdes asseguram o movimento eficiente dos produtos promovendo
a reducdo de custos e a complementaridade de percursos.

Tabela 4.1 - Quadro resumo das caracteristicas dos modos de transporte

Adaptado de Carvalho (2010c)

Caracateristicas Preco

Velocidades (Km/h) Flexibilidade Capacidade Frequéncia

Modo de Transporte |@E{elFb{) Custo Variavel
Aéreo Baixo Elevado 0-900 Baixa Muito Baixa Elevada
Rodoviario Baixo Médio 0-90 Elevada Baixa Muito Elevada
Ferroviario Elevado Baixo 0-80 Baixa Média Baixa
Maritimo Médio Baixo 0-32 Baixa Elevada Baixa
Condutas Elevado Muito Baixo 0-8 Baixa Elevada |Muito Elevada

Contrariamente ao que acontece no transporte de passageiros e apesar das enormes possibilidades
criadas pela contentorizacdo das mercadorias, a intermodalidade no transporte de mercadorias é ainda
uma solucdo relativamente pouco utilizada. As vantagens e possibilidades que Ihe estdo associadas
ainda ndo estdo integralmente percebidas, os transbordos sdo processos complexos, ha custos elevados
de manuseamento intermodal e, finalmente, porque ainda ha pouca integracdo nos varios modos de

transporte utilizados.
4.2.2.3 - Escolha das empresas de transporte
As diferentes empresas de transporte diferenciam-se pelo preco, tempo médio de transito,

variabilidade do tempo de transito, flexibilidade, capacidade, frequéncia, atrasos e perdas. Estas

caracteristicas variam ndo s6 com a empresa de transporte como com o modo de transporte utilizado

A modelacdo das cadeias de abastecimento ajuda a perceber a variacdo dos custos associada a
diferentes alternativas de redes, modos de transporte e empresas de transporte na escolha da melhor
deciséo (Brigto et al., 2013).
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4.2.2.4 - Medicdo do Desempenho do Sistema de Transporte

A medicdo do desempenho do sistema de transporte pode ser feita com base no tempo de transporte,
quilémetros percorridos, pontos tocados, quantidades transportadas, perdas e outros. A forma de

sintetizar essas variaveis em indicadores Unicos é associa-los a custos.

Os custos associados a um servico de transporte apresentam um elevado nUmero de variaveis
associados aos diferentes meios de transporte. Os custos totais ligados a cada modo de transporte para
além do custo da movimentacgdo das mercadorias envolvem o custo de manuseamento dos produtos em
operacdes relacionadas com as cargas e descargas, seguros, perdas e, ainda, custos associados aos
inventarios em transito (Carvalho, 2010c).

O custo de transporte é normalmente dividido em duas componentes: 0s Custos Fixos que sdo
independentes do nivel de actividade e os Custos Varidveis que dependem do nivel de actividade
aferida por peso, por distancia, por descarga, por tempo, por peso/quilometro, por
descarga/quilémetro, por peso/tempo, por descarga/tempo ou outros indicadores que expliquem a

variacao dos custos (Carvalho, 2010c).

O tempo em transito despendido em cada um dos meios de transporte tem um peso elevado no tempo
médio em transito, considerando esse tempo como o que é despendido entre o ponto de origem e 0
ponto de destino. O tempo em viagem engloba o tempo despendido em transbordos. Por outro lado, ha
gue se ter em conta a variabilidade do tempo em transito, pois esta encontra-se relacionada com a
incerteza do desempenho dos diferentes modos de transporte. Esta incerteza deve-se a vulnerabilidade
dos modos de transporte em relacdo a factores como: congestionamento de trafego, movimentagdo de

mercadorias, operagdes de entrega/recolha, transbordos e condicdes climatéricas.

4.2.2.5 - Integracao entre a gestao de armazém e a gestdo de transportes

A gestdo dos transportes materializa-se no fluxo dos produtos em movimento e em armazém na cadeia
de abastecimento. Assim, é importante adaptar a gestdo da armazenagem a gestdo dos transportes
através de um processo global de melhoria do desempenho da cadeia de valor. Uma gestdo eficiente de
uma cadeia de abastecimento s6 existe quando existe uma gestdo dos trade-offs no planeamento de
transportes, isto é, das varias actividades devem ser observadas como elementos de um sistema, ndo
sendo analisadas individualmente mas sim no contexto em que estdo inseridas e tendo em conta as
interaccdes dos diferentes intervenientes do sistema como, por exemplo, transportes versus inventarios

e tempo versus espaco (Chopra & Meindl, 2007).

Uma das caracteristicas mais importantes de um modo de transporte é o tempo em transito e este tem

um impacto elevado nos stocks envolvidos. Assim, quando se selecciona 0 meio de transporte é
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fundamental ter em conta os custos associados aos stocks. Por norma, um meio de transporte rapido
tem um custo mais elevado e, a0 mesmo tempo, exige menores niveis de stocks. Estes stocks sdo,
normalmente, de produtos que tém um custo de posse muito elevado sendo, por isso, apropriado serem
transportados num meio de transporte mais rapido, de forma a apresentarem economias elevadas no
valor total dos custos logisticos. Por outro lado, por norma, os transportes mais econémicos tém
tempos em transito mais elevados e menos limitagdes de cargas, o que implica niveis de stock mais
elevados, aumentando os custos logisticos. Nestes casos, existe uma grande variedade de tempo de
trénsito, o que obriga a um incremento dos niveis de stock de seguranca, aumentando, assim, 0s custos
logisticos. A seleccdo do meio de transporte deve ser de modo a minimizar os custos totais e a

satisfazer os niveis de servico definidos.

4.2.2.6 - Integracéo final dos meios de transporte

A seleccdo do meio de transporte mais adequado para transportar uma determinada carga deve ser
feita consoante as caracteristicas de cada meio de transporte, de cada produto e do contexto onde o

transporte se desenvolve.

Rushton et al. (2000) apresentam uma abordagem fundamentada no cruzamento exclusivo de dois
factores: dimenséo da carga e distancia a percorrer. Esta abordagem tem como objectivo minimizar os
custos de transporte mas deixa de parte aspectos como a qualidade do servico que tem um impacto

elevado nos custos totais.

O modelo multicritério € o que melhor se adequa para a selec¢éo do transporte para uma determinada
tarefa e percurso, assumindo que s6 um modo de transporte é utilizado, isto €, que ndo existe

intermodalidade (Kasilingam, 1998).

O modelo sequencial, que usa os factores fundamentais do processo de transporte e conhecendo as
caracteristicas da rede, utiliza uma aproximacdo em que os factores se vdo cruzando dois a dois de

forma a guiar o processo de decisdo (Slater, 1992).
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Tabela 4.2 - Matriz de seleccido do meio de transporte

Fonte: Rushton et al. (2000)

040 ae a DO e
istancia percorrida . - .
P Reduzida Média Longa Muito Longa
Carga
100 toneladas Rodoviario Rodov!gr!o ROdO,V 1ario Maritimo
Ferroviario Maritimo
20 toneladas Rodoviario Rodoviario Rodov!gr!o Rodov!gr!o
Ferroviario Ferroviario
1 Palete Rodoviario Rodoviario Rodov!gr!o Ae}rgo
Ferroviario Maritimo
1 Pacote Rodoviario Rodgwano ROdQV'a”O Aéreo
Aéreo Aéreo

Relativamente a interacgdo das caracteristicas tempo e espaco, a frequéncia de ocorréncia de um meio
de transporte € um factor que tem um elevado peso nos custos do sistema, no entanto uma frequéncia
elevada revela uma grande capacidade de resposta por parte do fornecedor que se traduz num elevado
custo de transporte. Por outro lado, uma frequéncia reduzida indica que as cargas poderdo ser
consolidadas ao longo do tempo, levando a um aproveitamento do espaco que, por sua vez, conduzira

a uma reducdo dos custos de transporte (Carvalho, 2010c).
4.3 - Sistemas de custeio nos transportes

4.3.1 - Importéncia crescente do custeio nos transportes

A segunda metade do século XX registou uma inovacdo elevada nos transportes, nomeadamente, a
contentorizagdo das cargas que permitiu transferéncias eficientes entre meios de transporte e o
transporte de carregamentos mais valiosos. O aparecimento de documentacédo referente aos meios de
transportes e a sua liberalizagdo, facilitou a criagdo de empresas de maior dimensdo e uma melhor
interaccdo com as entidades fiscalizadoras (Behar et al., 2011).

Ainteraccdo entre inovagOes tecnoldgicas e institucionais, que influencia a competicdo entre as
diferentes cadeias de abastecimento, modos e operadores de transporte, proporciona melhorias
consideraveis de produtividade e aumentos de competitividade entre as diferentes cadeias de
abastecimento, meios e operadores que prevalecem até & emergéncia de mais inovagdes tecnoldgica.
Esta competicdo entre as empresas aumentou com a liberalizacdo dos varios meios de transporte o que

levou a reducgdo dos custos de transportes e a uma diminuicdo das margens de lucro. Assim, torna-se
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essencial um maior controlo sobre os custos inerentes ao transporte de mercadorias. Por isso, as
empresas de transportes devem ter um conhecimento pormenorizado sobre a estrutura de custos da
empresa para alcangcarem uma maior capacidade de negociar os pregos praticados junto dos clientes e

saberem a gama de valores que permitirdo a obtencédo de lucro na execucao de cada transporte.

A criacdo de um sistema de custeio de transportes é uma mais-valia, pois permite um apoio importante
no processo de decisdo nas empresas através de melhorias a serem implementadas, assim como no

reconhecimento de custos excessivos (Drury, 2008).

E preciso ter em conta que é errado pensar que existe um sistema de custeio Gnico, completo e que se
adapte a todas as empresas. Pois, na verdade, existem varios modelos que permitem entender o tipo de
custos em que uma determinada empresa incorre. Actualmente, a maioria das empresas continua a
utilizar sistemas de custeio antigos, muitas vezes desactualizados e que apresentam uma informacéo
pouco credivel e precisa. Deste modo, ao ndo terem em atencdo 0s restantes custos inerentes ao
transporte, estas empresas colocam em causa a sua situacdo financeira. Por fim, existem ainda
empresas que ndo tém qualquer tipo de sistema de custeio e que determinam 0S Seus precos
considerando os pregos praticados pelos concorrentes e ndo tendo em conta que 0s custos variam de
empresa para empresa (Drury, 2008). Assim, é possivel concluir que a falta de um sistema de custeio
adaptado a cada empresa é um dos principais factores de insucesso de muitas empresas do mercado
global actual. Torna-se, entdo, necessaria a criagdo de um modelo de controlo de custos para cada

empresa, se possivel, adaptando sistemas de custeio existentes noutras empresas de transportes.

4.3.2 - Evolucéo dos sistemas de custeio.

A contabilidade de custos foi desenvolvida apds a revolucdo industrial, que ocorreu em meados do
século XVIII. Verificaram-se profundas mudancas nos métodos de producdo originando, assim, o
método de industria fabril, que, por ser um método que produz em massa, originou a necessidade de

grande volume de informacéo (Caiado, 2012).

De comecgo, a contabilidade de custos era bastante primitiva pois tratava de gerir registos sobre
operagOes do passado, sendo por isso a maioria das decisdes baseadas em informac@es histdricas. Em
seguida, durando o século XIX aparece a necessidade de regulamentar a contabilidade, pois deu-se um
aumento das exigéncias dos intervenientes, tais como os clientes, os accionistas, fornecedores,
instituicGes bancérias entre outros. Com esse aumento de exigéncias por parte dos intervenientes na
contabilidade verificou-se uma tendéncia para homogeneizar a apresentacdo de contas e resultados.
Além disto, notou-se também que com a evolugdo do tamanho e da complexidade das empresas bem
como com 0 aumento da competitividade entre as mesmas e o0 alargamento dos mercados, 0 «conceito

de gestdo cientifica» evoluiu, ou seja, passa a ser utilizada a analise e a experiéncia dos métodos de
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trabalho, de forma a encontrar a melhor solucéo para os problemas de gestdo. Em simultaneo, surgem
novos conceitos de contabilidade de custos oferecendo a gestdo técnicas para medicdo da eficiéncia
das operacGes correntes e, ainda, para planeamento de operacdes. Esta tendéncia teve o seu “pico”
durante o século XX, com o aparecimento do computador que, com as suas funcionalidades, permitiu

o tratamento de grandes quantidades de informagé&o (Caiado, 2012).

Por fim, segundo Franco (2005), existem quatro fases distintas na evolucdo da contabilidade de custos:
a primeira fase, que dura até 1950, caracteriza-se pelo foco na determinagdo dos custos e do seu
controlo, isto €, a contabilidade de custos é tratada como uma actividade obrigatoria para atingir os
objectivos da organizacdo. Em seguida, entre 1965 e 1985, a contabilidade de custos foi caracterizada
pelo fornecimento de informacdo para planeamento e controlo de gestéo, isto é, passa a ser tratada
como uma actividade de gestdo de apoio aos gestores através da informacdo prestada. A partir de
1985, na terceira fase, verificou-se uma utilizacdo mais eficiente dos recursos nos processos
empresariais e, apos 1995, passou a dar-se mais énfase a criagdo de valor com a utilizagdo eficiente
dos recursos. Nas duas uUltimas fases, a contabilidade de custos foca-se na utilizacdo eficiente dos

recursos para a criagdo de valor, através da informacao precisa e prestada em tempo real aos gestores.

4.3.3 - Contabilidade analitica

Segundo Caiado (2012) a Contabilidade Analitica é aquela que proporciona aos gestores das empresas
uma tomada de decisdo apoiada em informagfes estruturadas. Logo torna-se fundamental organizar,

tratar e resumir os documentos que circulam diariamente nas empresas.

Além disso, Caiado (2012) ainda considera a contabilidade como um subsistema de um sistema de
informacdo para a gestdo que possibilita informacgdo precisa e em tempo Util aos seus destinatarios.

Estes destinatarios podem ser classificados da seguinte forma:

. Internos: gerentes, directores, sécios, chefes de departamento, entre outros.

. Externos: clientes, fornecedores, estado, accionistas, entre outros.

Mais especificamente, “a Contabilidade Analitica é aquelas que abrange todos os aspectos referentes a
Contabilidade de Custos ou Interna e ainda todos os custos e proveitos respeitantes as restantes areas
da empresa” (Caiado, 2012). Deste modo, a Contabilidade Analitica facilita a tomada de decisbes e 0
controlo de gestdo. E de salientar ainda que a designacdo de Contabilidade Analitica tem sido
adoptada para “caracterizar a Contabilidade Interna vocacionada para apoio a tomada de decisdes por
parte dos gestores” (Caiado, 2012). Considerando outra abordagem a Contabilidade Analitica tem
como principal objectivo a determinacdo e andlise dos custos inerentes ao desenvolvimento da

actividade da organizacdo, assim como a concretiza¢éo dos objectivos delineados (Franco, 2005).
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O processo de gestdo de uma organizacdo é aquele em que os dados necessarios ao planeamento e
controlo das empresas séo tratados e fornecidos pela Contabilidade Analitica ou Interna, sendo esses

dados constituidos tanto por elementos historicos como por elementos estimados.

Planeamento
das operacoes

Contabilidade
Analitiva

Contabilidade Tomada de
Analitica VErsus decisdes

Processo de
gestdo

Controlo de
operagdes

Figura 4.2 - Relacdo entre Contabilidade Analitica e processo de gestao

Fonte: Caiado (2008)

A gestdo precisa da informacao, pois s6 a partir dela € que as decisdes sdo tomadas de acordo com 0s
objectivos propostos pela empresa; no entanto, com a globalizacdo da economia 0s mercados foram
alterados e, com isso, criou-se um ambiente instavel e volatil, o que levou aos gestores a serem

confrontados constantemente com novos desafios Caiado (2012).

Para Franco (2005) a Contabilidade Analitica ou de Gestdo é a componente do processo de gestao que
se foca na utilizacdo eficiente dos recursos, acrescentando, deste modo, valor a empresa pois confere

de forma continua se os recursos estao a ser correctamente utilizados.
Segundo Caiado (2012) a Contabilidade Analitica:

I.  Esté organizada de acordo com as necessidades especificas de cada empresa,
Il. Destina-se a servir todos os elementos da empresa;
I1l. A informacéo obtida pela Contabilidade de Gestdo deve ser orientada para o futuro e deve ser
fornecida em tempo util; e

IV.  Deve ser organizada de modo a destacar as areas de responsabilidade.
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4.3.4 - Utilizadores, objectivos e func@es da contabilidade analitica

A Contabilidade Analitica é aquela que est4 mais orientada para os utilizadores internos da empresa,
sendo s6 excepcionalmente utilizada por utilizadores externos. Quanto ao seu caracter, trata-se de uma
contabilidade pormenorizada, tornando-se assim numa peca fundamental do sistema interno de

informagcdo utilizado pelos varios responséaveis da empresa em termos da tomada de decis&o.
De acordo com (Margerin & Ausset, 1990) os objectivos associados a Contabilidade Analitica sdo:

I.  Célculo do custo dos produtos ou servicos prestados;
Il.  Controlo de gesté&o;
I1l.  Anélise econémica;

V. Tomada de decisoes.

Para além dos objectivos referidos, Drury (2008) refere, ainda, outras fungdes da Contabilidade
Analitica como a possibilidade de fazer um planeamento mais adequado e permitir uma melhoria

continua da empresa.

4.3.5 - Classificacdo dos custos

Para se proceder a classificacdo dos diferentes tipos de custos é importante primeiro definir o que sdo
os objectos do custeio. E uma actividade, servico ou produto para a qual se deseja determinar o custo.
Segundo Drury (2008), caso os utilizadores da Contabilidade Analitica pretendam calcular o custo de

algo, esse algo sera o objecto do custeio.
Na Contabilidade Analitica, os custos podem ser classificados das seguintes formas (Drury, 2008):

I Custos por natureza: com a necessidade da normalizacdo contabilistica tendo em conta o

apuramento de resultados, os componentes dos resultados passaram a ser classificados em
classes de contas (exemplos: 6 — custos e classe; 7 — rendimentos).

Il.  Custos por centro de responsabilidade: hoje em dia, a maioria das empresas incorpora na sua

estrutura centros de responsabilidade. Cada um destes centros de responsabilidade
corresponde a uma unidade organica descentralizada, que usufrui de objectos e meios
especificos para alcangar os seus objectivos. Cabe assim a Contabilidade Analitica apurar,
analisar e controlar os custos de cada centro de responsabilidade, transmitindo a informagéo
posteriormente para 0s responsaveis.

I1l.  Custos directos e indirectos: 0s custos directos sdo aqueles que concorrem directamente para o

fabrico do produto ou para a prestacdo de um servico; os custos indirectos sdo aqueles que

correspondem de forma indirecta para a criacdo de um produto ou servico.
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VI.

VIL.

VIII.

Custos reais e basicos: 0s custos reais sdo aqueles que dizem respeito a custos com produtos

comprados/produzidos e servigcos prestados que sdo praticamente impossiveis de calcular com
0 rigor absoluto; os custos basicos sdo aqueles que correspondem a custos teoricos definidos
para valorizagao interna dos produtos e servicos.

Custos fixos e varidveis: os custos fixos sdo aqueles que tém tendéncia a variar com o tempo e

ndo com o nivel de actividade, isto é, quer a empresa produza mais ou menos produto ao
longo do ano, os custos fixos mensais sdo 0s Mesmos todos 0s Meses; 0s custos variaveis sao
aqueles que correspondem aos custos que acompanham no mesmo sentido as variagdes dos
niveis de actividade, isto €, aumento ou diminuem consoante existe um aumento ou
diminuicdo do volume de producédo ou de vendas.

Custos relevantes e irrelevantes: 0s custos relevantes dizem respeito aos custos variaveis,

sendo esta a componente mais importante no gque toca a tomada de decisGes; 0s custos
irrelevantes existem quando a escolha de uma ou outra solugdo alternativa ndo implica
nenhuma modificacdo de certos elementos do custeio.

Custos controlaveis e ndo controldveis: na imputacdo dos custos aos centros de

responsabilidade, existem sempre aqueles custos sobre o qual o gestor ndo tem possibilidade
de intervencdo, sendo estes custos ndo controlaveis.

Custos marginais e diferenciais: 0s custos marginais dizem respeito a diferenca entre os custos

necessarios a uma producdo e 0s custos ndo necessarios a mesma produgdo; 0S custos
diferenciais correspondem a diferenca entre duas alternativas, a manutencdo da situacdo e a
alteracdo da situacéo.

Custos de oportunidade: os custos de oportunidade correspondem aos proveitos que se

poderiam obter ao escolher uma aplicacdo dos fundos de alternativa.

Custos classificados por actividade: os custos por actividade s&o aqueles cujos dados sdo

determinados consoante as actividades da empresa.

4.3.6 - Sistemas de custeio

O apuramento de custos, mais conhecido por sistema de custeio é aquele que assenta em tomadas de

decisdo baseando-se numa informacédo correcta, Util e precisa. Estes custos sdo calculados através de

sistemas que tém como objectivo transformar os varios factores de producdo heterogéneos numa

unidade comum. Esta unidade comum é apresentada em unidades monetérias sob a forma de

relatérios, mapas e graficos.

42



Segundo Caiado (2012) os sistemas de custeio tém como objectivos:

. Valorizar a produgdo ou servico, assim como, apurar os custos relativos aos produtos
vendidos.
Il.  Disponibilizar informagdes apropriadas para o controlo de producdo e de resultados.

1. Fornecer elementos Uteis para a gestdo, com o intuito de cumprir com 0s objectivos propostos.

Relativamente ao seu nivel de sofisticacdo, os sistemas de custeio devem ser classificados numa linha
continua e ndo em duas alternativas discretas que associam baixa sofisticagdo a sistemas tradicionais e
elevada sofisticacdo a sistemas de custeio por actividades (sistema de custeio ABC) (Drury & Tayles,
2005). Surge assim a classificacdo dos sistemas de custeio apresentados na tabela 4.3. Destes, 0 que
vamos adoptar como referéncia neste trabalho é o sistema de custeio ABC, que reparte os custos pelas
actividades da empresa ligadas aos produtos e servi¢os aos clientes (Caiado, 2012). Este sistema
aplica-se melhor a empresas de servigos devido a caracteristica dos seus custos, que sdo
predominantemente indirectos e fixos (Mauad & Pamplona, 2002) embora também tenha grande
utilidade na administracdo publica e na industria financeira (Wilson, 2005). A sua aplicacdo esta a

aumentar nos paises mais desenvolvidos (Cohen et al. 2005)

Tabela 4.3 - Tipo de sistemas de custeio

Sistema de Custeio Caracteristica

_— Os custos dos produtos ou servicos sdo calculados
ota
tendo em conta os custos fixos e varidveis

Os custos dos produtos ou servicos sdo calculados
> tendo em conta os custos fixos e variaveis mas os
Variavel ) 3 ) )
custos fixos séo considerados na totalidade como

custos do periodo em que ocorrem.

Comega por se isolar os efeitos de uma eventual
variacdo da actividade sobre os custos de producédo
Racional considerando em simultaneo os custos variaveis e a
parte dos custos fixos que correspondem a actividade

real ocorrida

) Repartem-se apenas 0s custos variaveis e fixos
Directo . y
especificos e ndo 0s custos comuns.

Imputa os custos indirectos aos produtos e servi¢os
de Actividades (ABC) considerando a empresa por actividades de forma a

calcular os custos associados a cada uma delas.
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Os métodos de contabilidade tradicionais distorcem seriamente o verdadeiro custo de um determinado
produto/servico, devido & distribuicdo enviesada dos custos indirectos. A ideia bésica do sistema de
custeio baseado em actividades (ABC) é que os produtos e servi¢os consomem actividades e que as
actividades consomem recursos que tém custos. Através das actividades, o custo dos recursos

consumidos é transferido para os produtos (Yonggian et al., 2010).

4.3.7 - Contabilidade Analitica em empresas de servigos

Nas ultimas décadas, a economia mundial deixou de ser maioritariamente dominada pelas empresas
industriais do sector secundario e passou a ser dominada pelas do sector terciario, mais conhecidas
como empresas de prestacdo de servicos. Estas empresas ndo produzem um produto fisico, prestam
Servicos a pessoas ou empresas que sdo consumidos ao mesmo tempo que sdo produzidos. Alguns
exemplos de empresas de servigos sdo as empresas de transporte de mercadorias, bancos, escolas,

clinicas, entre outras.
Segundo Horngren et al. (2011) as caracteristicas das empresas de servicos séo:

I.  Trabalho intensivo: as principais despesas das empresas de servicos sdo 0s salarios,

vencimentos e outros custos relacionados;

Il.  Produto final dificil de mensurar: uma vez que a producdo é intangivel, torna-se dificil de

medir;

I, As empresas de servicos ndo podem armazenar 0 gue absorve e 0 gue produz: 0s servi¢os nao

podem ser armazenados, pois sdo consumidos no momento de producao.

Apesar das claras diferencas em relacdo as empresas de produgdo, o controlo de custos também esta
presente nas empresas de servicos. Para o efeito, a empresa de servicos deve ser vista como uma

fabrica em que os servigos sdo os produtos produzidos.

Simplicidade é a palavra-chave para os sistemas de contabilidade nas empresas de servigos; 0s
profissionais destas empresas estdo demasiado ocupados para desenvolver sistemas complexos e de

dificil compreensédo (Horngren et al., 2011).

Um dos sistemas de custeio mais utilizado nas empresas de servicos € o sistema de custeio ABC, que,
apesar de ter as suas origens nas empresas industriais, permite igualmente obter grandes beneficios nas
empresas de servigos, uma vez que associa 0s custos dos recursos utilizados as receitas geradas pelos
servigos (Mauad & Pamplona, 2002). No entanto, nem sempre este sistema é o mais adequado,
cabendo aos lideres de cada empresa determinar qual o melhor sistema a implantar consoante as

necessidades, os custos de implementacdo e a complexidade da empresa.
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Para além do sistema de custeio ABC, outros sistemas podem ser aplicados as empresas de servicos,
como o método directo que também é bastante utilizado neste sector pela sua simplicidade e baixos
custos associados.

4.3.8 - Definicao e implementagdo de uma contabilidade analitica

Segundo Caiado (2012) a implementacdo de um sistema de Contabilidade Interna deve partir do geral
para o particular. Por outro lado, & medida que se vai definindo a Contabilidade Interna, devem ser
registadas as alteragdes nos programas informaticos.

A definicdo e implementacdo de uma Contabilidade Analitica numa empresa industrial ou de

prestacdo de servigos engloba, normalmente, cinco fases distintas (Caiado, 2012):

. Analise da situacdo actual

Na fase de analise da situacdo actual procede-se a recolha de todos os elementos que caracterizam a
empresa como a sua historia, instalacdes, localizacdo, organograma, producao, processos de fabrico,

vendas, equipamento e planeamentos, entre outros.

. Definicdo dos centros de custos

Apdbs uma analise mais aprofundada da empresa, torna-se necessério definir os centros de custos da
empresa, de forma a valorizar as producdes e a0 mesmo tempo imputar responsabilidades. A definicdo
dos centros deve estar relacionada com a estrutura organizacional da empresa, de forma a imputar
correctamente as responsabilidades. Nesta fase, definem-se as unidades de custeio e de imputagéo e

determina-se, ainda, os diferentes tipos de custos.

Il. Escolha do sistema de custeio

Na escolha do sistema de custeio devem considerar-se as opgdes por parte da gestdo, colocando-se o
problema de saber se se devera implementar o custeio real ou basico e, por outro lado, se o custo dos

produtos ou servigos inclui 0s custos fixos ou apenas parte deles.

V. Apuramento dos custos de producao

Os custos de producao séo determinados de acordo com o tipo de producdo. A Contabilidade Analitica

devera determinar qual o método de apuramento desses custos — directo, indirecto e misto.
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V. Mapas para gestio

A informacdo prestada pela Contabilidade Interna deve chegar aos diversos responsaveis da empresa,
pelo que os mapas a apresentar devem dar resposta as diferentes necessidades através de informacéo

devidamente estruturada.

Apds a realizagdo das cinco etapas, é possivel elaborar uma proposta de Contabilidade Analitica a
submeter & apreciacdo da Administracdo da empresa, que devera decidir sobre as opc¢des a seguir.
Apdbs aprovacdo por parte da Administracdo, procede-se a implementacdo da Contabilidade tendo
sempre em conta que a empresa continua a sua actividade ao mesmo tempo que se vao registando

alteracoes.

4.4 - Sintese do capitulo

A cadeia de abastecimento é um tema essencial para a definicdo e implementacdo de estratégias
competitivas nas empresas. Especificando, para existir uma boa gestdo no sector da distribuicdo de
combustiveis, que pertence a classe de distribuigdo intensiva na cadeia de abastecimento, é
fundamental diminuir os tempos de respostas, minimizar stocks e reduzir custos. A gestdo exercida nas
empresas deste sector é feita através das seguintes etapas: i) escolha da rede e do meio de transporte;
ii) escolha da empresa que vai executar o servi¢o (subcontratada, propria ou mista); iii) medigdo de

desempenho do sistema e transportes e iv) interacgdo dos stocks com os transportes.

A Contabilidade Analitica é a componente do processo de gestdo que tem como foco uma utilizacdo
eficaz e eficiente dos recursos disponiveis. Nas empresas de transporte, é crucial ter um conhecimento
pormenorizado sobre a estrutura de custos da empresa (sistemas de custeio), com o intuito de adquirir
melhor capacidade de negociar com os clientes e ainda de perceber a gama de valores que permitem a
obtencdo de lucro na execucgdo de cada transporte. Os sistemas de custeio tém como objectivos: i)
valorizar a producdo ou servigo, assim como apurar 0s custos relativos aos produtos vendidos; ii)
disponibilizar informacdes apropriados para o controlo de producéo e de resultados e iii) fornecer
elementos Uteis para a gestdo, com o intuito de cumprir com os objectivos propostos. Neste tipo de
negdcio, o sistema mais aconselhado ¢ o ABC mas 0 mais adequado ao presente trabalho por

disponibilidade de dados é o sistema custeio variavel (Tabela 4.3).

No préximo capitulo (Capitulo 5), serdo tratados custos e indicadores associados ao abastecimento de

um ponto de venda/consumo.
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Capitulo 5 - Recolha e tratamento de dados

5.1 - Introducéo

O presente capitulo tem como objectivo determinar os custos de distribuicdo de combustivel que véo
servir como guia de apoio ao apuramento dos pregos a praticar aos clientes da empresa TAMS. Para
alcancar esse objectivo, foram recolhidos e tratados os dados relativos a distribuicdo de combustiveis
dos diferentes departamentos da empresa, por forma registar os dados essenciais nos periodos de
tempo pretendidos (mensais e referentes aos anos de 2012 e 2013) e, em seguida, calcularam-se 0s
indicadores associados a distribuicdo de combustiveis (Toques, cargas, quilémetros, entre outros)
(Seccdo 5.2). Por fim, estimou-se a relagdo entre os custos de distribuicdo de combustivel e os
indicadores que os determinam (Seccéo 5.3).

5.2 - Recolha de dados

Para que o custo dos produtos e servicos prestados ndo estejam enviesados, 0s custos devem ser
estimados por actividade (Yonggian et al., 2010). Os custos associados a producdo de produtos e
prestacdo de servicos podem ser directos e indirectos. Os custos directos tém uma relacdo directa com
as quantidades e qualidades de produtos e servicos gerados e tém que ver com custos de mao-de-obra,
custos de transportes, ou custo de processamento de maquinas. Os custos indirectos tém uma relagdo
ndo linear com as quantidades e qualidades dos produtos e servi¢os gerados e correspondem a custos
de manutengdo, custos de informacdo e de gestdo. O sistema de estimativa de custos por actividade
(ABC) pode ser feito adicionando o custo dos recursos utilizados na produgao dos produtos com o dos
servicos. O problema é que esse conceito, aparentemente simples, pode ser muito complicado de
praticar se ndo existir um sistema de informagdo que, de um modo geral, é caro e complexo. Existem
ainda sistemas aproximados para obtencdo dos custos por actividade que recorrem a metodologias
cientificas mais avangadas. Uns baseiam-se no ciclo de vida, para estimar os custos por actividade
(Chun-ming & Yanan, 2007); outros decompdem os produtos por Bill of Materials, para afectar
recursos e meios de forma consistente (Han, 2007). Outros ainda combinam métodos de custeio ABC
com a estimativa de parametros correctores (Ben-Arieh & Qian, 2003). Finalmente, ha autores que

aplicam redes neuronais para estimar o custo de producéo por actividade (Liuwen & Liu Xian, 2005).

Na presente dissertacéo, serdo usados os dados recolhidos por centro de custo, do Departamento de

Informética e do Departamento de Contabilidade, da empresa TAMS apresentados no ponto 5.2.1 e
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usando a metodologia apresentada em 5.2.2, de forma a estimar o custo de distribui¢do por rota e por

tipo de veiculo em fungdo do nimero total de quilémetros percorridos.

Os dados recolhidos nos Departamentos de Informatica e de Contabilidade da empresa TAMS foram,
numa primeira fase e a partir dos dados do Departamento de Informatica trabalhados por forma a
calcular os indicadores associados a distribuicdo de combustiveis. Numa segunda fase os dados foram
agrupados para 0 mesmo periodo de tempo, neste caso mensalmente. Por fim, agregaram-se os dados
dos dois departamentos numa Unica base de dados, para posteriormente proceder ao seu tratamento.
(Figura 5.1)

Base de Dados do Base de Dados do
Departamento de Departamento de
Informatica Contabilidade

Transformagéo de Dados
indicadores por contabilisticos
rota em indicadores mensais por centro
por més de custo

Dados mensais que
relacionam custos
com indicadores

Figura 5.1 - Esquema metodoldgico de compilagdo de dados

5.2.1 - Base de dados do Departamento de Informaética

Os dados referentes as entregas de combustiveis efectuadas pela empresa TAMS nos anos de 2012 e
2013, disponiveis na base de dados do Departamento de Informatica, foram transformados de modo a
obter indicadores mensais das entregas efectuadas compativeis com os dados mensais contabilisticos
por centro de custos.

A base de dados do Departamento de Informatica tem 15 tipos de variaveis em mais de 25000 linhas
de informacdo por ano, existindo um vector por cada posto abastecido. Para a elaboracdo desta
dissertacdo, foram tratados 50000 vectores de dados relativos aos anos de 2012 e 2013. De notar que,
com estes dados, ndo é possivel distinguir os tipos de produto abastecidos por posto.
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Cada vector contém informag&o sobre as seguintes variaveis:

. Nome da empresa;

. Data do carregamento do veiculo;
I1l.  Matricula do veiculo utilizado;
IV.  Nome do condutor;

V.  Numero do fornecedor;

VI.  Nome do fornecedor;
VII.  Local de carga do veiculo;
VIIl.  Ndmero de quilometros percorridos pelo veiculo local de carga (indicado no conta
quilémetros de veiculo);
IX.  Horano local de carga;
X.  Numero do cliente;

XI. Nome do cliente;
XIlI. Quantidade descarregada na instalagdo do cliente;
XIII. Local de descarga;

XIV.  Numero de quilémetros percorridos pelo veiculo local de descarga (indicado no conta
quilémetros de veiculo);
XV.  Horaa que é feita a descarga na instalagdo do cliente; e

XVI.  Local onde o veiculo faz a sua descarga.

Como se pode verificar pelo exemplo da Rota N, apresentada na tabela 5.1, cada rota é reportada por
varios vectores de dados (neste caso trés), pois neste tipo de negdcio, por vezes, podem existir
diferentes descargas para uma mesma carga do veiculo. Seguindo o exemplo da entrega de
combustivel (Rota N), esta foi efectuada pela empresa TAMS (linha 1), no dia 14 de Fevereiro de
2012 (linha 2), pela viatura 99-99-ZZ (linha 3), pelo motorista Jodo (linha 4). O abastecimento do
veiculo foi feito no fornecedor XPTO (linha 5), que tem o codigo 101 (linha 6), em Aveiro (linha 7).
No momento do abastecimento do veiculo no local de carga, o conta-quilémetros marcava
121115 quilémetros (linha 8), tendo o abastecimento sido feito as 11 horas (linha 9). Nesta rota, foram
abastecidos sequencialmente os clientes com o0s codigos 1001, 1101 e 1103 (linha 10),
correspondentes aos postos de abastecimento de Avenida, Vale e Parque (linha 11), sendo os primeiros
dois localizados nas localidades de Poiares e o tltimo na localidade Comba (linha 12). As quantidades
descarregadas nestes postos foram, respectivamente, 6000, 7000 e 16000 litros (linha 13), marcando o
conta-quilometros em cada um dos postos 121216, 121220 e 121221 quilémetros (linha 14). As horas
registadas no momento de descarregar nos locais de descarga foram 13 horas, 15 horas e 15 horas e
30 minutos, respectivamente (linha 15). Os postos de abastecimento estdo todos localizados no

municipio de Poiares (linha 16).
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Tabela 5.1 - Dados disponiveis na base de dados. Exemplo dos dados de uma nota

Rota N Carga 1 Carga 2 Carga 3
1 Empresa TAMS TAMS TAMS
2 Data 14-02-2012 14-02-2012 14-02-2012
3 Viatura 99-99-27 99-99-77 99-99-77
4 Motorista Jodo Jodo Jodo
5 NUmero de Fornecedor 101 101 101
6 Fornecedor XPTO XPTO XPTO
7 Local de carga (L.C.) AVEIRO AVEIRO AVEIRO
8 Conta-quilémetros L.C.(Km) 121115 121115 121115
9 Hora L.C.(horas) 11 11 11
10 NUmero do Cliente 1001 1101 1103
11 Cliente AVENIDA VALE PARQUE
12 Localidade POIARES POIARES COMBA
13 Quantidade (litros) 6000 7000 16000
14 Conta-quilémetros L.D.(Km) 121216 121220 121221
15 Hora no L.D.(horas) 13 15 15,5
16 Local Descarga (L.D) POIARES POIARES POIARES

Considerando o exemplo da Tabela 5.1 verifica-se que, depois de se ter efectuado o abastecimento do
veiculo nas instalacdes do fornecedor as 11 horas com as seguintes quantidades 6000, 7000 e
16000 litros (sendo estas descritas em separado, pois cada quantidade era destinada a um cliente
diferente), procedeu-se a primeira descarga em Aveiro, duas horas depois, as 13 horas, de 6000 litros;
a segunda descarga duas horas mais tarde, 15 horas, de 7000 litros; e, meia hora depois, foi feita a
terceira e Ultima descarga de 16000 litros. Ainda, relativamente as varidveis relacionadas com as
cargas e descargas do produto, existe o valor da leitura do conta-quildmetros em ambas as situagoes, o
que permite calcular a distancia percorrida entre os diferentes locais. No exemplo em analise é
possivel saber que foram percorridos 101 quildmetros entre o ponto de carga e o primeiro ponto de
descarga Avenida, 4 quilometros entre este ponto de descarga e o ponto de descarga Vale e, por fim,
deste ponto de descarga até ao ponto de descarga Parque, aproximadamente 1 quilémetro, o que

permite concluir que na rota N foram percorridos cerca de 106 quilémetros com produto no veiculo.

Seleccionaram-se, também, os indicadores relevantes para estimar o custo de distribui¢do por rota. Os

indicadores seleccionados foram os seguintes:
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VI.

VI

Quantidade de produto transportada por veiculo, em litros;

NUmero de quilémetros percorridos pelo veiculo, com produto;

Numero de quilémetros percorridos pelo veiculo, sem produto;

Numero total de quilémetros percorridos pelo veiculo;

NUmero de cargas realizadas por dia (nimero de vezes, por dia, que o veiculo vai

fornecedor abastecer);

ao

Numero de Toques realizados por dia (numero de clientes abastecidos com a carga do

veiculo);

Drops: quociente entre o nimero de Toques e 0 nimero de cargas durante um determinado

periodo de tempo (Exemplo: no més de Janeiro foram efectuadas 25 cargas e 70 Toques, pelo

gue o valor do Drop = 70/25 = 2,8).

Os indicadores foram compilados numa base mensal, para que fosse possivel serem apresentados da

mesma forma que os dados do Departamento de Contabilidade. Foram subdivididos por tipo de

veiculo, isto é, em fungdo da capacidade do veiculo (12 toneladas, 19 toneladas, 32 toneladas) e, ainda,

de acordo com a entidade que efectuou o transporte dos combustiveis: a prépria empresa ou terceiros.

5.2.2 - Transformagao de indicadores por rota em indicadores por més

A transformacéo dos valores dos indicadores para rota para valores mensais foi feita de acordo com a

seguinte metodologia:

1) Em primeiro lugar acrescentaram-se 6 varidveis as 15 variaveis da base de dados inicial:

Nome do més referente a data (Janeiro, Fevereiro Margo,...), que transforma o formato de
datas em nome de meses.

Tipo de veiculo corresponde a cada uma das matriculas existentes (12, 19, 32 e JB):

correspondéncia entre matriculas e tipo de veiculos, sendo o tipo de veiculo “JB” 0 que
corresponde ao transporte efectuado por terceiros, isto &, quando ha subcontratacdo do
Servico.

Numero de litros transportados por veiculo: este indicador encontra-se bipartido pois, por

um lado, existem as quantidades transportadas pela TAMS e, por outro lado, existem as
movimentagdes que foram feitas por “terceiros” (veiculos tipo JB) e, nestes casos, ndo
existe informacdo sobre a quantidade transportada; por isso, foi decidido multiplicar o
namero de cargas por um valor médio estipulado de 32000, pois trata-se da capacidade da
maioria dos veiculos subcontratados.

Numero de quilémetros percorridos com produto: este indicador foi calculado usando a

informacdo disponibilizada nos conta-quilémetros nos locais de carga e de descarga.
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V. NOmero de cargas efectuadas: este indicador é calculado usando as varidveis

disponibilizadas pelo conta-quildmetros dos locais de carga e de cada vez que esta
variavel se altera é contabilizada uma carga.

VI. Numero de quilémetros percorridos sem produto: este indicador é semelhante ao dos

quilémetros percorridos com produto, com a diferenga que, neste caso, é contabilizado o
namero de quilometros efectuados pelos veiculos quando estes ndo tém produto, isto €, no
percurso entre a Gltima descarga da rota e o local onde o veiculo pernoita e desde do local
onde o veiculo pernoita até ao local de carga.

2) Em segundo lugar, agruparam-se os indicadores por més e por tipo de veiculo por forma a ficarem

agrupados da mesma forma que o dados do sector contabilistico.

5.2.2.1 - Namero de litros de combustivel transportado por més e por tipo de veiculo

A evolucdo do numero de litros de combustivel transportado pela frota da empresa TAMS nos anos de
2012 e 2013 ¢ apresentada na Figura 5.2. Foram excluidos os postos referentes ao cliente XPTO1, que
deixou de ser abastecido a partir de Setembro de 2012. Optou-se por retirar este cliente da analise, pois
a sua inclusdo deturparia a informag&o sobre custeio que se pretende obter para 0 apoio a tomada de
decisdo sem aquele cliente. A decisdo de retirar o cliente XPTOL esta reflectida no gréafico da
evolucdo do numero de litros transportados (Figura 5.2), designadamente no aumento de litros
distribuidos a partir de Setembro de 2012 (més 9), o que indica que a empresa TAMS passou a servir
mais clientes depois de ter perdido o cliente XPTO1. Também se regista uma maior variabilidade, por
més, no nimero de litros de combustivel transportados a partir de Setembro de 2012, o que indicia
grande variabilidade de receitas e justifica um conhecimento mais aprofundado dos custos de
distribuicdo, questdo para que esta dissertacdo pretende contribuir. De notar que a perda do cliente
XPTO1 ndo teve uma repercussdo elevada nos volumes distribuidos pelos veiculos com menor
capacidade (veiculo 12 e veiculo 19), o que se compreende por estes veiculos serem responsaveis por

uma parte menos importante da quantidade total de combustivel distribuido.
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Figura 5.2 — Evolucédo do quantidade de combustivel transportada (Litros) pela frota da empresa TAMS por tipo de

veiculo e por empresas subcontratadas (JB) (2012 e 2013)

5.2.2.2 — NUmero de quilémetros percorridos por més e por tipo de veiculo

O ndmero de quilémetros percorridos por més e por tipo de veiculo (Figura 5.3) apresenta-se

subdividido entre os quilémetros percorridos pelo veiculo com produto (em cheio) e sem produto (em

vazio).

A andlise da figura 5.3 permite retirar as seguintes conclusdes:

Verifica-se um aumento do nimero de quilémetros percorridos a partir de Setembro de 2012,
principalmente nos veiculos com capacidade para transportar 32 toneladas de combustivel o
que, como foi referido no ponto 5.2.2.1, se deveu a reaccdo pela perda do cliente XPTO1
cujos dados de 2012 ndo foram considerados.

O nOmero de quilémetros percorrido pelos veiculos com produto (cores mais claras)
apresentam, de um modo geral, a mesma evolu¢do que o numero de quilémetros percorrido
sem produto (cores mais escuras). As diferencas entre as duas curvas tem a ver, por um lado,
com o namero de descargas por rota, que faz aumentar o nimero de quilémetros percorrido
em cheio e, por outro lado, com a necessidade de parquear o carro durante a noite longe do
local de carga, pois os veiculos ficam mais perto da zona de residéncia dos motoristas, o que
faz aumentar o nimero de quilémetros percorridos em vazio. Por estas razdes, por efectuarem
mais descargas por rota, nos veiculos com maior e menor capacidade (32 e 12 toneladas,
respectivamente), o nimero de quilémetros percorrido em cheio é mais elevado que o nimero

de quilémetros percorrido em vazio. Os veiculos com capacidade intermédia
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(19 toneladas) ndo s6 fazem menos descargas por rota como costumam abastecer clientes com
limitacOes em termos de acesso e capacidade dos reservatorios.

I1l.  Para o servigo prestado pelos veiculos subcontratados (JB) s6 existem dados relativos ao
nimero de quilébmetros percorrido em cheio. Este servigo prestado por terceiros também
sofreu o efeito da perda do cliente XPTO1, referida no ponto 5.2.2.1. O interesse da sua
inclusdo nesta analise resulta do facto de permitir comparar no, Capitulo 5, o custo de
distribuicdo de combustiveis feito pela empresa TAMS ou por empresas subcontratadas.

IV.  Relativamente ao nimero de quilémetros percorridos por veiculo e por més, verifica-se que
s&o os veiculos com maior capacidade (32) que percorrem o0 maior numero de quilémetros. E
ainda de notar que os picos maximos de quilometros percorridos acontecem nos periodos de

férias, préximo do Natal (meses 12 e 24) e no verdo (meses 7 e 19).
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Figura 5.3 — Evolucé@o do nimero de quildmetros percorridos com e sem produto pela frota da empresa TAMS e
empresas subcontratadas (JB) (2012 e 2013)

Na figura 5.4 é apresentada a distancia percorrida, por més e por tipo de veiculo. Dos 24 meses
analisados, 2012 e 2013, verifica-se que os veiculos de 32 toneladas sdo os que sdo mais utilizados,
com o valor médio mensal acima de 25000 quilémetros, isto €, ao longo dos 24 meses os veiculos 32
efectuam em média pelo menos 25000 quilémetros por més. Em contrapartida, verifica-se que 0s
veiculos de 19 toneladas que sofreram um decréscimo em termos de quilémetros percorridos, pois no
ano de 2012 percorreram valores perto dos 30000 quilémetros (meses 8 e 10) e no final de 2013 foram
percorridos cerca de 15000 quilémetros (meses 23 e 24). Finalmente, observando os quilémetros
percorridos pelos veiculos com menor capacidade, 12 toneladas, verifica-se que se mantém mais ou
menos constantes ao longo dos dois anos em estudo, apesar de se notar uma variacdo nos meses de
inverno (meses 1, 2, 3, 10, 11, 12, 13, 22, 23 e 24) justificado pela distribuicdo de gaséleo de

aquecimento aos pequenos consumidores dispersos no pais.
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Figura 5.4 Evolucdo do nimero de quilémetros percorridos pela frota da empresa TAMS (2012 e 2013)

5.2.2.3 - NUmero de Toques e de cargas por més e por tipo de veiculo

Relativamente ao nimero de cargas e de Toques efectuados, o custo de distribuicdo é minimo se for
feito um s6 Toque para cada carga, isto é se, para cada, carga se efectuar apenas uma descarga. Se 0
veiculo for cheio e se a rota for a mais curta possivel, ou seja, se o veiculo tiver de utilizar o percurso
mais curto, teriamos a situacdo ideal, pois os custos de transporte por quantidade de combustivel

seriam minimos.

A Figura 5.5 apresenta 0 nimero de Toques (cores mais escuras) e de cargas (cores mais claras) por
tipo de veiculo e por més. O tipo de veiculo que apresenta melhores resultados, isto é, que tem o
nimero de Toques 0 mais préximo possivel do nimero de cargas € o de 19 toneladas, enquanto os
outros dois (12 e 32 toneladas) tém vindo a apresentar piores resultados, apresentando valores no final
de 2013 de cerca de 600 Toques para 300 cargas para os veiculos de 32 toneladas e de 300 Toques
para 100 cargas no que diz respeito aos veiculos com 12 toneladas capacidade.

E, ainda, de referir que os veiculos subcontratados (veiculos JB) sdo os que apresentam melhores
resultados em 2012, pois sdo aqueles que nesse ano tém os Toques mais proximo das cargas, chegando

mesmo a ser igual nos primeiros meses do ano de 2012,
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Figura 5.5 Evolugdo do nimero de Toques e cargas efectuados pela frota da empresa TAMS e nas empresas
subcontratadas (JB) (2012 e 2013)

5.2.2.4 - Valor médio de Drops por més e por tipo de veiculo

Como foi referido (subsecgdo 5.2.1), Drop é o coeficiente que indica o valor médio de descargas que
se efectua por carga ao longo de um determinado periodo de tempo (semana, més e ano), e é calculado
pelo quociente entre 0 numero de Toques e 0 nimero de cargas. O Drop tem como valor 6ptimo a

unidade.

A analise da figura 5.6 permite concluir que os veiculos que apresentam piores resultados sdo 0s que
tém capacidade para transportar apenas 12 toneladas de combustivel, o que se deve ao facto de serem
veiculos que fazem entrega porta a porta, 0 que os obriga a fazer varias descargas para apenas uma
carga. Apresenta, ainda, uma grande variacdo ao longo dos dois anos principalmente nos meses de
inverno (10, 11, 12, 13, 21, 22, 23 e 24), uma vez que é no inverno que existe maior consumo de
gasoleo de aquecimento que esté directamente associado com a distribui¢do porta a porta e, por isso,

com os veiculos com menor capacidade.

A anélise da evolucdo do valor médio de Drops dos veiculos subcontratados (veiculo JB) permite
concluir que, com a perda do cliente em Setembro de 2012, a necessidade de recorrer a terceiros
aumentou, porque a frota ndo estava adaptada para os novos clientes. Este facto € identificado pela

reducdo do uso dos veiculos de 19 toneladas.

Por fim, é de realcar que os veiculos com capacidades de 19 e 32 toneladas foram os que apresentaram
menor variagdo em termos de Drops ao longo dos dois anos, apresentando valores da ordem de 1,5 em
2012 e 2 no final de 2013.
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Figura 5.6 Evolucgdo do valor médio de Drops efectuado pela frota da empresa TAMS (2012 e 2013)

5.2.3 - Base de dados do Departamento Financeiro

O Departamento de Contabilidade da empresa TAMS possui dados referentes a distribuicdo de
combustiveis efectuada no ano 2012 e 2013, diferentes dos existentes na base de dados do
Departamento de Informética. A base de dados do Departamento de Informatica é constituida por trés

variaveis: receitas, custos e os resultados antes de impostos.

5.2.3.1 - Receitas

Os resultados das receitas mensais da empresa TAMS ao longo dos anos 2012 e 2013 estdo
representados na Figura 5.7. A analise da evolugdo das receitas permite concluir que o cliente XPTOL,
perdido em Setembro de 2012, representava mais de 60% das receitas da TAMS. Em reaccao a perda
deste cliente, 0 Departamento de Transportes aumentou o servi¢o prestado a outros clientes, ou seja,
aumentou a sua carteira de clientes e isso estd demonstrado através do aumento das receitas nos B.A.
Transportes (azul escuro). Assim, o Departamento de Transportes do Grupo B.A. representou 80% da
facturacdo de 2013. As outras receitas sdo as vendas para as empresas que alugam o servi¢o de
distribuicdo da TAMS, como é o caso das empresas XPTO2, XPTO3 e XPTO4 e a contribui¢do dos

restantes departamentos da empresa: Logistico, Motoristas, Armazém e Transporte.
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Figura 5.7 — Evolucéo das receitas mensais da empresa TAMS (2012 e 2013)

5.2.3.2 - Custos

Os custos mensais da empresa TAMS ao longo dos anos 2012 e 2013 estdo divididos em varios itens,

nomeadamente:

I.  Fornecimentos e servicos externos (FSE);
I1. Custos com o pessoal;
Il Custos/reversdes de depreciacdo e de amortizacéo;
IV.  Perdas por reducdo justo valor;

V. Imparidade de inventarios (perdas/reversoes);

VI.  Imparidade de dividas a receber (perdas/reversdes);
VII. Outros rendimentos e ganhos;
VIIl.  Outros custos e perdas;

I1X. Juros e rendimentos similares obtidos;

X.  Juros e custos similares suportados.

Como cada um dos custos mensais da empresa TAMS tem, na sua maioria, uma contribuicéo reduzida
para os custos totais decidiu-se, para efeitos de andlise, considerar apenas os Custos (i) com
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Fornecimentos e Servigos Externos, (ii) com Pessoal e (iii) ou Reversdes de Depreciacdo e de
Amortizagdo, pois estas trés parcelas ttm um peso de aproxidamente 80% no custo no final de cada

més (Figura 5.8).

A anélise da evolugdo dos custos permite concluir que, com a perda do cliente XPTO1 em Setembro
de 2012, a semelhanca do que se tinha sucedido com as receitas, 0s custos da empresa TAMS também

sofreram uma diminuicdo (27%).
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Figura 5.8 - Evolugdo dos custos mensais da empresa TAMS (2012 e 2013)

5.2.3.3 - Desagregacéo dos fornecimentos e servigos externos.

Sendo os Fornecimentos e Servigos Externos (FSE) o item que mais contribui para os custos da
empresa TAMS decidiu-se desagrega-lo em vérios itens de forma a analisar quais sdo as principais

fontes de despesa na empresa TAMS.
Decompondo os FSE temos os seguintes itens:

I.  Subcontratos;
Il.  Trabalhos especializados;
Ill.  Conservagdo e reparacdo;
IV.  Pneus;
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V.  Combustivel;
VI.  Portagens;
VII.  Seguros;
VIII. Outros.

Analisando a figura 5.9 observam-se os seguintes factos:

I. O principal responsdvel pelos custos € o combustivel, representado pela cor verde, e 0s
subcontratos representado a cor azul, apesar de este ultimo ter sofrido uma diminuicédo a partir
de Setembro de 2012, principalmente como resultado da perda do cliente XPTOL.

Il. O peso dos custos associados aos trabalhos especializados é elevado, apesar de ocorrerem
principalmente na parte final de cada ano, isto é, nos meses 11, 12, 23 e 24.

I1l.  De entre os custos relativos & conservacdo e reparagdo, pneus, portagens, seguros e outros os
gue mais contribuem para os custos finais da empresa TAMS sdo 0s seguros, representados a
cor cor-de-rosa, e a conservagao e reparacéo, representados a cor laranja.
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Figura 5.9 - Evolugédo da desagregacdo dos fornecimentos e servigos externos (2012 e 2013)

5.2.3.4 - Resultados antes de impostos

Os resultados antes de impostos da empresa TAMS ao longo dos anos 2012 e 2013 estdo
representados na Figura 5.10. Como se pode observar na Figura 5.10, a empresa manteve os valores
positivos dos primeiros 10 meses do ano 2012, o que s6 se observou nos meses de Maio e Dezembro
no ano de 2013.
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Figura 5.10 -Resultados mensais da empresa TAMS antes de impostos (2012 e 2013)

Observando os valores negativos é de realcar que a perda do cliente XPTOL1, em Setembro de 2012,
originou um grande ajuste, pois era o cliente que representava maior peso nas receitas da empresa.
Esse ajustamento demorou aproximadamente um ano até que o resultado antes de impostos registasse

um sinal positivo.

5.3 - Custos de distribuicdo de combustiveis na empresa TAMS

O objectivo desta secgdo € estimar a relagcdo entre os custos de distribuicdo de combustivel e os
factores que os determinam. Pretendem obter-se resultados, ndo s6 para os custos varidveis totais em
termos de gastos em combustiveis (Secgdo 5.3.1), mas também para 0s custos varidveis totais em

termos de gastos com combustiveis e portagens (Sec¢éo 5.3.2).

Numa anélise preliminar, entre os diversos tipos de custos e 0s quilémetros totais percorridos por més

(Tabela 5.2) conclui-se que:

I. A utilizacdo directa dos dados dos 24 meses ndo faz sentido pois a perda do cliente XPTO1,
em Setembro de 2012, que representava mais de 60% do volume de vendas da empresa
TAMS, alterou significativamente o seu funcionamento; por isso, nas analises subsequentes
(modelos de regressdo) sera introduzida uma variavel dummy para separar os dados desses
dois periodos, antes e depois da perda do cliente.

Il.  As correlagbes mais significativas entre os FSEs em rela¢do aos quilémetros percorridos, para
cada periodo em separado, sdo 0s combustiveis e as portagens; por isso serdo estes custos
variaveis que serdo analisados na identificacdo dos factores que influenciam estes custos

globais, ficando os restantes FSESs, e 0s outros custos para a componente de custos fixos.
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Tabela 5.2 - Correlagdo entre os Quildmetros Totais e os Custos dos Fornecimentos e Servicos Externos

jan12 -> dez13 janl2 ->outl2 | nov12 ->dez13

Subcontratos -0,83 -0,04 0,39
Trabalhos especializados 0,33 0,27 0,5
Publicidade e propaganda -0,32 -0,31 -0,23
Conservacao e reparacdo 0,24 0,42 -0,2
Pneus 0,24 0,1 -0,13
Livros e documentagao técnica -0,3 -0,29 -0,32
Material de escritdrio -0,03 0,01 -0,12
Artigos para oferta 0,11 0,22 -0,18
Outras Energias e Fluidos 0,09 0,3 0,25
Deslocacdo e estadas 0,27 0,32 0,65
Comunicagédo 0,11 0,35 0,39
Seguros -0,2 0,09 -0,41
Contencioso e notariado 0,05 0,32 0
Despesas de representacao 0,25 0,02 0,27
Outros servigos diversos 0,12 0,31 -0,34

Considera-se a seguinte classificagdo das variaveis:

I.  Variaveis enddgenas

e Combustiveis;

e Combustiveis + Portagens.
Il.  Varaveis exdgenas

e Numero de Quilémetros percorridos (totais e por veiculos);

Numero de Toques efectuados (por veiculo);

Valor médio de Drops efectuados (por veiculo);

Dummy (Janeiro a Outubro de 2012 = 1, Novembro de 2012 a Dezembro de 2013 = 0)



5.

Os mod

3.1 - Custos variaveis totais em func@o do combustivel

5.3.1.1 - Modelos C: combustivel consumido versus nimero de quilémetros percorridos

elos C (Tabela 5.3) relacionam os Custos Variaveis Totais em Combustiveis por més com

varias combinacdes dos quilometros percorridos por més e a varidvel dummy, usada para separar o

periodo
inicialm

seguida,

anterior e posterior a perda do cliente XPTO1. No que se refere aos diferentes modelos, foram
ente consideradas duas varidveis (numero de quilometros totais percorridos e dummy). Em

os modelos foram refinados através da desagregacao das variaveis por tipo veiculos e através

da transformacdo das variaveis. O modelo mais adequado, combinando as variaveis que conduzem ao

resultado que tenha melhor significado em termos estatistico e sentido do ponto de vista real, é

apresentado na subseccdo 5.3.2.1).

RZ
ajustado

=

Constante

Dummy
Km Totais
Km 32
Km 19
Km12
(Km 32)?
(Km 19)?
(Km 12)?

Tabela 5.3 - Modelos Combustiveis versus Quilémetros

Modelo C1 Modelo C2 Modelo C3 Modelo C4 Modelo C5
0,485 0,979 0,979 0,983 0,986
22,664 545,608 262,705 327,043 225,974
Coef. t Coef. t Coef. t Coef. t Coef. t
© Student © Student © Student © Student €) Student
10926 g7 2469 0,512 454 -0,08 16605 6,39 75814 3,19
33779 22,953 32439 16,748 30570 20,08 27331 11,69
-0,631 -4,761 0,365 7,173
0,336 5,671 -0,49 -1,52
0,519 3,314 -2,15 -1,94
0,566 1,648 -4,63 -1,20
0,000003 6,29 0,000006 2,49
0,000014 4,35 0,000063 2,45
0,000037 2,19 0,000298 1,38

A observacdo da Tabela 5.3 permite concluir que:

A variavel dummy deve ser inserida para manter os 24 meses de analise para que os resultados
sejam mais robustos, isto é, tenham dimensdo temporal suficiente para se observar o
comportamento das variaveis ao longo do ano. Os modelos com dummy C2 a C5 sédo

significativamente melhores que o modelo C1, sem dummy, que apresenta um coeficiente do

63



nimero de quilémetros totais (quilometros totais) sem sentido do ponto de vista real, por
apresentar um coeficiente de correlacdo (R ajustado relativamente baixo. Uma vez que o
coeficiente de correlagdo (R?) ajustado é um indicador que fornece a medida de qu&o bem os
resultados observados séo replicados pelo modelo, verifica-se que, no modelo C1, os dados
observados ndo encaixam no modelo estatistico. Na verdade, observando a Figura 5.11
conclui-se que se trata de duas séries de dados que, no entanto, podem ter uma consisténcia
interna.

Il.  Os modelos C3 a C5, com o numero de quilémetros desagregados por veiculo sdo melhores do
gue o modelo C2, que inclui o nimero de quilémetros totais , porque, embora os seus
coeficientes possam ter significado estatistico semelhante, a verdade é que permitem
identificar diferencas de custo por quilémetro de acordo com o tipo de veiculo; por exemplo,
no modelo C3 o custo por quilémetro por veiculo 32 (0,34 euros por quilémetro) é quase
metade do custo por quilémetro para os outros veiculos (0,52 e 0,57 euros por quilémetro do
veiculo 19 e 12, respectivamente).

I1l. O modelo C4, que considera os quilometros ao quadrado e por tipo de veiculo, é melhor do
gue o modelo C3, porque a constante passa a ser significativa. No entanto, quando
consideramos os quilémetros simples e ao quadrado no modelo C5, jA ndo conseguimos

melhores resultados pois alguns coeficientes deixam de ser significativos.
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Y o .°*
% I e
§ 60000 g o 4
2 50000
IS
S .
40000 * &0—‘—;—*———
S = +®
o
2 30000 ,
O
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60000 70000 80000 90000 100000 110000
Distancia percorrida (Km)

Figura 5.11- Relac&o entre custos dos combustiveis e distancia percorrida

Nesta primeira andlise de custos varidveis em combustiveis tendo e conta o indicador quilémetros,
conclui-se que a melhor opgdo é o modelo C4, pois trata-se do modelo que apresenta melhores valores

tanto a nivel de coeficiente de determinagéo ajustado (R? ajustado) (0,98), como também a nivel de
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significancia (valor t) das variaveis em estudo, apresentando niveis significativos de 6,4 para a

variavel constante do modelo, 20,1 para a varidvel dummy e valores entre 2,2 e 6,3 para as variaveis

(Km 32)%, (Km 19)? e (Km 12).

5.3.1.2 - Modelos C: combustivel versus nimero de quilémetros percorridos mais niimero
de Toques e Drops efectuados

Tabela 5.4- Modelos Combustiveis versus Quilometros, Toques e Drops

Modelo C6

Modelo C7

Modelo C8

Modelo C10

R"2
ajustado

=

Constante
Dummy
Km 32
Km 19
Km12
(Km 32)?
(Km 19)?
(Km 12)?
Toques 32
Toques 19
Toques 12
Drops 32
Drops 19
Drops 12

0,98

222,27

Coef. (€) t_Student Coef. (€) t_Student Coef. (€) t_Student

5837
31160

30,36
57,73
24,11

1,13
19,69

3,99
2,94
2,842

0,94

85,56

-1102
29881

11187
5584,9
1888,2

-0,04
7,73

0,914
0,706
1,835

0,99

378,67

16283
30738

0,000003
0,000018
-0,000051
-4,2086
-13,1018
42,0973

4,46
26,27

3,65
4,20
-2,18
-0,36
-0,60
4,35

Modelo C9
0,99
334,35

Coef. (€) t_Student
18105 1,58
29705 18,48
0,000003 7,41
0,000016 6,50
0,000006 0,36
-2915,1 -0,56
-740,1 -0,22
1899,6 3,62

0,99

676,64

Coef. (€) t_
11532
30424

0,000003
0,000016

2083

Student
5,39
28,83

9,08
7,16

5,46

Em seguida foi feita a anélise de custos variaveis em combustiveis, considerando os indicadores

Toques, Drops e quilometros (tabela 5.4). Observando os valores dos 5 modelos, verifica-se que o

melhor modelo, é o modelo C10, que combina os custos varidveis em combustiveis com (Km32)>2.

Este modelo apresenta os valores t Student 9,1 e 7,2para as variaveis (Km32)* e (Km19)?

respectivamente. Relativamente aos veiculos 12, o indicador que melhores valores apresenta é o dos

Drops com um valor t_Student 5,4.

Em sintese da seccédo 5.3.1, no que se refere a analise dos custos variaveis em combustiveis conclui-se

que é necessario seleccionar, entre os modelos C4 e C10, em termos estatisticos e realistas.

De seguida 0s mesmos processos sao repetidos, tendo em conta os custos varidveis em termos de

combustiveis e portagens.
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5.3.2 - Custos variaveis totais em fungdo do combustivel e portagens

Os modelos CP (Tabelas 5.5 e 5.6) relacionam os custos variaveis totais em combustiveis e portagens.
Numa primeira abordagem (5.3.2.1), é feita uma analise tendo em conta o indicador quilémetros e em
seguida (5.3.2.2) vai ser feita uma outra andlise tendo em conta os indicadores Toques, Drops e

quilémetros.

5.3.2.1 - Modelos CP: combustivel e portagens consumidas versus niumero de quilémetros
percorridos

A semelhanga do que aconteceu no ponto 5.3.1, isto €, nos modelos C, a analise comegou com um
modelo sem varidvel dummy (modelo CP1). No modelo CP2, ao ser introduzida a variavel dummy,
notou-se uma melhoria, principalmente através do coeficiente de determinacéo ajustado (R? ajustado),
que passou de 0,47 para 0,98 (Tabela 5.5). No seguimento, as variaveis foram desagregadas (modelo
CP3) por tipo de veiculo (32, 19 e 12 mil litros), o que permite obter diferentes valores de custos para
cada um dos tipos de veiculo. Em seguida, no modelo CP4 foi considerado o (nimero de quilémetros
percorridos)?, que demonstrou ser melhor do que os outros modelos apresentados, uma vez que a
constante passou a ser significativa, isto é passou de um valor t_Student = -0,75 (modelo CP3) para
um valor t_Student = 5,22 (modelo CP4).

Finalmente, foi criado o modelo CP5 que considera, em simultdneo, o nimero de quilometros
percorridos por tipo de veiculo e o (ndmero de quilémetros percorridos)? por tipo de veiculo. No
entanto, os resultados s&o piores relativamente ao modelo anterior, pois alguns coeficientes deixam de

ser significativos.

Conclui-se que o modelo a seleccionar € o modelo CP4 pois é aquele que apresenta os coeficientes
mais significativos, uma vez queapresentam um valor t_Student mais elevado, para um coeficiente de

determinacéo (R? ajustado) relativamente elevado.
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Tabela 5.5 - Modelos de Combustiveis e Portagens versus Quilémetros

Modelo CP1 Modelo CP2 Modelo CP3 Modelo CP4 Modelo CP5
R? ajustado 0,47 0,98 0,98 0,98 0,99
= 21,09 500,24 242,18 307,24 250,33

Coef. (€) t_Student Coef. (€) t_Student Coef. (€) t_Student] Coef. (€) t_Student] Coef. (€) t_Student
Constante 100264,02 8,87 -1310,49 -0,22 -5190,22 -0,75 16263,20 5,22 92610,98 3,53

Dummy 39968,44 22,37 3831422 16,34 | 35891,08 19,65 | 3181343 12,30

Km Totais -0,63 -4,76 0,46 7,41
Km 32 0,419000 5,84 -0,572184  -1,62
Km 19 0,636000 3,36 -3,462342  -2,83
Km12 0,780000 1,88 -4,562994  -1,07
(Km 32)? 0,000003 6,51 0,000007 2,68
(Km 19)2 0,000017 4,51 0,000097 3,39

(Km 12)? 0,000051 2,50 0,000306 1,27

5.3.2.2 - Modelos CP: custo de combustivel e portagens versus ndmero de quilémetros
percorridos e numero de Toques e Drops efectuados

Observando a tabela 5.6 verifica-se que se trata de uma analise dos custos varidveis em funcdo do
combustivel e portagens consumidas, tendo em consideracdo os indicadores: numero de Toques

efectuados, valor médio de Drops e numero de quilémetros percorridos.

Analisando os 5 modelos propostos conclui-se que o0 modelo que apresenta melhores resultados é o
modelo CP10, que combina os custos varidveis em combustiveis e portagens com os indicadores
(quilémetros)? para os veiculos com capacidade para 32 mil litros (t = 8,9) e com capacidade para 19

mil litros (t=26,5) e o indicador Drops para os veiculos com capacidade para 12 mil litros (t = 5,2).
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Tabela 5.6 - Modelos Combustiveis e Portagens versus Quilémetros, Toques e Drops.

Modelo CP6 Modelo CP7 Modelo CP8 Modelo CP9 Modelo CP10

R? ajustado 0,98 0,93 0,99 0,99 0,99
F 223,10 77,65 381,36 277,10 558,53

Coef. (€) t_Student Coef. (¢ t Studen  Coef. (€) t_ Studer Coef. (€) t_Studer | Coef. (€) t_Studen
Constante 2311,07 0,39 -15131,2 -0,48 14185,98 3,35 7391,75 0,50 10590,95 3,87
Dummy 36898,68 20,08 36422,0 7,74 36008,16 26,55 35969,44 17,52 35805,89 26,52
Km 32
Km 19
Km12
(Km 32)? 0,000003 3,25 0,000003 6,84 0,000003 8,89
(Km 19)2 0,000023 4,54 0,000020 6,33 0,000020 6,85
(Km 12)2 -0,000058 -2,13 0,000012 0,61
Toques 32 39,04 4,42 4,285849 0,32
Toques 19 71,99 3,15 -17,6891 -0,70
Toques 12 31,12 3,16 51,5176 4,59
Drops 32 17918 1,20 898,6102 0,14
Drops 19 8143 0,85 765,4424 0,17
Drops 12 2377 1,90 2337,8022 3,49 2512,8764 5,15

5.4 - Sintese do capitulo

Neste capitulo foram apresentados e analisados os dados de distribuicdo e de contabilidade relativos
aos meses de 2012 e 2013, provenientes dos Departamentos de Informatica e de Contabilidade da
empresa TAMS. Os dados provenientes da base de dados do Departamento de Informatica foram
tratados e transformados nos seguintes elementos: nimero de litros totais transportados e por tipo de
veiculo; nimero de quilémetros totais percorridos e por tipo de veiculo percorridos em cheio, em
vazio e em ida e volta; nimero de cargas, de Toques e de Drops efectuados totais e por tipo de
veiculo.

Da base de dados do Departamento de Contabilidade foram retirados os custos por més desagregados
nos seguintes itens: fornecimentos e servicos externos (FSE); custos com o pessoal; custos/reversfes
de depreciacdo e de amortizacdo; perdas por reducdo justo valor; imparidade de inventarios
(perdas/reversdes); imparidade de dividas a receber (perdas/reversdes); outros rendimentos e ganhos;
outros custos e perdas; juros e rendimentos similares obtidos; e juros e custos similares suportados.
Por sua vez, os FSEs foram desagregados por més e nas seguintes parcelas: subcontratos, trabalhos
especializados, conservacdo e reparacdo, pneus, combustivel, portagens, seguros, e outros, onde estdo
incluidos varios itens com pouco peso. Ainda do Departamento de Contabilidade, obtivemos a

descriminagdo das receitas por tipo de cliente, cuja analise permitiu identificar a grande mudanca
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registada nos custos e nas receitas com a perda de um grande cliente XPTO1 e os impactos que teve

no resultado liquido da empresa.

Na segunda parte do capitulo relacionam-se os custos de distribuicdo de combustiveis com os factores
que os influenciam, de forma a poder responder ao objectivo do trabalho que é estabelecer a politica
de precos do servico prestado e identificar os pontos da distribuicdo que podem ser melhorados em

termos de racionalizagéo do servicgo.

Depois de se estimar a relacdo entre os custos de distribuicdo de combustiveis e os indicadores que 0s
determinam, chegou-se a conclusdo que entre os modelos C, que estimam os custos variaveis totais em
combustiveis, e 0s modelos CP que calculam o0s custos variaveis totais em combustiveis e portagens,
estes modelos CP sdo os melhores pois tanto os custos com combustiveis como 0s custos com
portagens apresentam uma elevada correlagcdo para com os quilémetros percorridos pela empresa.
Dentro de cada um destes modelos aquele que melhor desempenho estatistico apresenta é: o0 modelo
CP4 que é o modelo responsavel por analisar os custos das variaveis totais tendo em conta 0s
quilémetros por tipo de veiculo ao quadrado (quilémetros)?.
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Capitulo 6 - Simulacéo de politicas de precos de distribuicdo

Neste capitulo procede-se a simulagéo da politica de precos de distribuicdo assumindo que estes sdo
influenciados pelos custos de distribuicdo. Ndo foram considerados os factores relacionados com as
tipologias das encomendas solicitadas nem o custo de oportunidade inerente ao tempo de servico.

No capitulo 5 foram testados varios modelos de relacdo entre os custos de distribuicdo e os indicadores
gue os influenciam e concluiu-se que o modelo com os valores mais significativos, realistas e de
melhor interpretacdo foi o modelo CP4 (Tabela 5.5), que relaciona os custos de distribuigéo totais de
acordo com o quadrado do numero quilémetros percorridos e por rota na empresa TAMS. Com base
no modelo seleccionado (modelo CP4) desenvolveu-se a equagdo que permite calcular os custos de
distribuigdo da empresa TAMS (equagéo 1).

Custo Total por Rota =
Custo Fixo + (Coeficientes do custo variavel) * (Quilémetros percorridos)? *

(n® médio mensal de cargas) @

Através do modelo CP4 obteve-se o coeficiente do custo variavel por tipo de veiculo e o custo mensal
que os combustiveis e portagens tém no custo fixo (16263€). O coeficiente representa o custo variavel
por tipo de veiculo, e esse valor € multiplicado pela distancia percorrida ao quadrado e que representa
0 peso que os combustiveis e as portagens tém a medida que se percorrem quilometros. Em seguida
apresentam-se as equagdes dos custos de distribuicdo da empresa TAMS, por tipo de veiculo e com o

respectivo coeficiente do custo variavel.

Custo Total por Rota (32) = Custo Fixo + (0,000003) * ( Quilémetros percorridos)? x

(n? médio mensal de cargas) 2

Custo Total por Rota (19) = Custo Fixo + (0,000017) = ( Quilémetros percorridos)? x

(n® médio mensal de cargas) 3

Custo Total por Rota (12) = Custo Fixo + (0,000051 ) = ( Quilémetros percorridos)? *

(n? médio mensal de cargas) (@)
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Em seguida, define-se a expressédo geral dos custos de distribuicdo da empresa TAMS (Seccédo 6.1).
Em seguida, tomando como exemplo os locais de carga (Matosinhos e Aveiras) e 0s locais de descarga
(Capitais de distrito de Portugal Continental), calcula-se o custo total e variavel das diferentes rotas
(Seccdo 6.2). Posteriormente, testa-se 0 modelo em rotas tedricas ideais (Seccdo 6.3), rotas reais
(Seccéo 6.4) e, por fim, faz-se uma demonstracdo dos resultados liquidos das rotas por distrito (Secgdo
6.5).

6.1 — Desenvolvimennto da expressao dos custos de distribuicdo da empresa
TAMS

A expressdo geral dos custos de distribuicdo (equagdo 1) é definida apenas em funcdo do nimero de
quilémetros percorridos por rota, pelo que apenas fica a faltar a estimativa dos custos fixos por tipo de
veiculo (Seccdo 6.1.1) e o valor das cargas mensais (Seccao 6.1.2).

6.1.1 - Reparticdo dos custos fixos por tipo de veiculo

Para definir os custos fixos por tipo de veiculo seguiu-se a seguinte metodologia (Tabela 6.1):

I.  Agregaram-se todos os custos associados a distribuicdo de combustiveis no ano de 2013;
Il.  Adicionaram-se os valores mensais dos custos e obteve-se o valor de 1577873€;

Il. Retiraram-se os valores dos custos associados aos Combustiveis e as Portagens, que, como se
verificou no capitulo 5 (Tabela 5.2), passaram a ser considerados custos variaveis em fungéo
dos quilémetros percorridos ao quadrado por rota e obteve-se o valor de 1081819€;

IV.  Adicionaram-se os valores da componente fixa mensal correspondente aos combustiveis e as
portagens proveniente do modelo CP4 (16263€) (Tabela 5.5) dando origem a valor anual de
195158¢€; e

V.  Adicionou-se o valor obtido no passo 3 com o valor obtido no passo 4 e chegou-se a
conclusdo que, no ano de 2013, o dos custos fixos totais relativos & distribuicdo de

combustiveis por parte da empresa TAMS é de 1276997€.
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Tabela 6.1 Custos Fixos da empresa TAMS relativos ao ano de 2013

Custos Fixos 2013 | Janeiro |Fevereiro] Margo | Abril Maio Junho Julho | Agosto |Setembro| Outubro |Novembro| Dezembro TOTAL
FSE -70328| -50733| -83341| -68878| -65767| -57960| -85025| -86977| -50077| -84449| -74106| -112763 -899406
Gastos c/pessoal | -44061| -42665| -41313| -41822| -35541| -53858| -31373| -35299| -33058| -34079| -33822| -107001 -533893
Outros gastos -656 -953| -2807|  -969| -1316| -2202|  -818| -1653| -3199| -7842 -12 185 -22243
Amortizagoes -8920|  -8929| -8760| -8760| -8482| -8482| -8482| -8482|  -8482| -8482|  -8401|  -8401 -103076
Juros -1219|  -1310| -6717| -2032| -2014| -10448| -2097| -1888| -10067| -3004|  -1517| 23957 -19256
Totais -125193| -113591| -142939| -122461| -113121| -132951| -128696| -134299| -104884| -137856| -117858| -204022 -1577873
Combustiveis 38095 32825 33412| 35396 34210 31476| 38527| 40595 33175 41960|  38438| 39669 437777
Portagens 4164|  3727| 4179| 3690| 5217|  4401|  4839|  5701| 4350 5921 5519 6569 58277
Custos fixos -82034|  -77039| -105349| -83375| -73695| -07074| -85330| -88004| -67360| -89975| -73901| -157784 -1081819
Const. (CP4) -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263| -16263] -16263 -195158
Custos Fixos Totais | -99197| -93302| -121612| -09638| -89958| -113337| -101594| -104267| -83623| -106238| -90164| -174048| 1276977

O valor final dos custos fixos totais da empresa TAMS tem de ser decomposto por tipo de veiculo.
Para esse efeito, os custos fixos foram subdivididos em parcelas; uma contabiliza os custos com o
pessoal, os custos de depreciacdo e amortizacao e 0s juros pagos e recebidos, e a outra contabiliza os
outros custos fixos FSE sem combustivel e portagens, outros gastos e perdas e a constante da
regressdo linear (Tabela 6.2).

Tabela 6.2 Biparti¢do dos custos fixos relativos ao ano 2013

Custos c/ pessoal,
amortizacdes e juros

656224€ 620753€ 1276977€

Outros custos fixos | Custos fixos totais

A subdivisdo dos custos fixos foi feita porque cada uma das parcelas de custos vai ser decomposta por
tipo de veiculo, segundo diferentes métodos de imputagcfes. Os custos com pessoal, amortizacdes e
juros sdo imputados tendo em conta o nimero de veiculos existentes,valor que esta directamente
relacionado com os custos com pessoal e amortizacbes de equipamento, independentemente do
numero de litros combustivel transportado. Os restantes custos fixos sdo imputados tendo em conta o
numero de litros transportados por tipo de veiculo, de modo a ter em consideracdo a capacidade dos

diferentes tipos de veiculos na redistribuicdo dos custos fixos.

Executando as imputacOes anteriormente referidas, verifica-se que no ano de 2013 os veiculos 32
tiveram um custo fixo total de 914 mil euros, os veiculos 19 tiveram um custo anual fixo de 238 mil

euros e o veiculo 12 tiveram um custo fixo anual de 125 mil euros (Tabela 6.3).

Finalmente, o custo fixo por rota, isto é, por cada carga efectuada por veiculo, foi calculado através do
quociente entre o valor dos custos fixos e 0 nimero de cargas de cada tipo de veiculo, efectuadas em
2013. Como se pode observar na Tabela 6.4, o veiculo 32 efectuou 3233 cargas e os veiculos 19 e 12

efectuaram, respectivamente, 1133 e 770 cargas.Pode, ainda, concluir-se que, a realizacdo de uma

73




carga pelo veiculo 32 representa um custo fixo de 283€, enquanto que, para os veiculos do tipo 19 e

12, representa um custo fixo de 210€ e de 162€, respectivamente.

Tabela 6.3 Custos fixos por tipo de veiculo e por carga

Tipo de veiculo N° de litros N° de veiculos Custo fixo Custo fixo
transportado (%) (%) repartido (€) por carga
Veiculo 32 77 67 914341,44 282,82 €
Veiculo 19 17 20 237742,81 209,83 €
Veiculo 12 6 13 124892,00 162,20 €

Depois de calculados os custos fixos por tipo de veiculo, é possivel adicionar outros pardmetros a
equacao dos custos de distribuicdo da empresa TAMS. Importa referir que o custo fixo é o que trata da
parte do custo total que, ndo varia com o nimero de quilémetros percorridos nem com o numero de

litros transportado (equacdes 5 a 7).

Custo Total por Rota (32) = 282,8 + (0,000003 ) * ( Quilémetros percorridos)? «

(n® médio mensal de cargas) (5)

Custo Total por Rota (19) = 209,8 + (0,000017 ) * ( Quilémetros percorridos)? *

(n® médio mensal de cargas) (6)

Custo Total por Rota (12) = 162,2 + (0,000051 ) * ( Quilémetros percorridos)? «

(n® médio mensal de cargas) (7

6.1.2 - Numero médio de cargas mensais por tipo de veiculo

O namero médio mensal de cargas por tipo de veiculo pode ser calculado através do quociente entre o

valor anual das cargas de cada tipo de veiculo e 0 nimero de meses existente num ano (Tabela 6.4).

Tabela 6.4 - Namero médio de cargas por tipo de veiculo.

. . NUmero anual de
Tipo de veiculo
cargas
Veiculo 32 3233
Veiculo 19 1133
Veiculo 12 770
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Depois de determinado o nimero médio mensal de cargas por tipo de veiculo, definiu-se a equagao
que permite calcular os custos de distribuicdo da empresa TAMS, valor que depende do nimero de

quilémetros percorridos por rota (equagdes 8 al0).

Custo Total por Rota (32) = 282,8 + (0,000003 ) * ( Quildémetros percorridos)? *
(269) 8

Custo Total por Rota (19) = 209,8 + (0,000017 ) * ( Quilémetros percorridos)?
(94) ©)

Custo Total por Rota (12) = 162,2 + (0,000051 ) * ( Quilémetros percorridos)? x
(64) (10)

6.1.3 - Custo total médio por tipo de veiculo
Para uma melhor interpretacdo dos resultados obtidos a partir do calculo dos custos de distribuicdo da

empresa TAMS (equagéo 1), determina-se-se o custo por litro transportado (€/1), obtido pelo quociente

entre o custo total por rota e a capacidade do veiculo (equacdo 11).

Custo Total por Rota (11)
Capacidade do veiculo

Custo Total Médio por Rota =

A capacidade de carga do veiculo é uma varidvel que estabelece o nimero maximo de litros que pode
ser transportado por carga e por tipo de veiculo. Por vezes, esta variavel pode ser confundida com a
capacidade total de um veiculo; mas, como se verifica na Tabela 6.5, a capacidade total do veiculo

nem sempre € igual & capacidade maxima de carga, pois existem limites de seguranga.

Tabela 6.5 - Capacidade total e de carga por tipo de veiculo

Tipo €z Capacidade total (litros) | Capacidade de carga (litros)
veiculo

Veiculo 32 36000 32000

Veiculo 19 21000 19000

Veiculo 12 11800 11800

75



6.2 - Custos médios totais e variaveis da distribuicdo por rota

O Custo Total por rota subdivide-se em duas parcelas, o custo fixo e o custo variavel. Uma vez que o
custo fixo por tipo de veiculo ja foi calculado (Tabela 6.3), resta determinar o nimero de quilometros
percorridos por rota, para calcular o custo varidvel e, assim, poder obter o valor dos custos totais das

rotas seleccionadas.

O numero de quilometros percorridos € a variavel que, de rota para rota, faz com que o custo de cada
percurso seja variavel. Por forma a testar o0 modelo seleccionado, simularam-se rotas directas, isto &,
com apenas um local de descarga,percorrendo 0 mesmo percurso em cheio e em vazio. As rotas
seleccionadas tém como origem os locais de carga (Matosinhos e Aveiras) e como destinos (locais de

descarga) as 18 capitais de distrito de Portugal Continental (Tabela 6.6).

Tabela 6.6 - Distancias de ida e volta entre os locais de carga e as capitais de distrito

Viana do Castelo 70 334
Braga 59 311
Porto 8 261
Vila Real 101 328
Braganca 215 433
Aveiro 82 202
Viseu 134 237
Guarda 207 265
Coimbra 128 152

Castelo Branco
Leiria
Santarém

Lisboa

Portalegre

Evora

Setubal

Beja

Faro
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6.2.1 - Simulacdo e demonstracéo da politica de pregos de distribuicéo

No seguimento da seleccdo do modelo CP4, do desenvolvimento das equacBes que permitem calcular
os custos de distribuicdo e da apresentacdo dos dados necessarios a validagdo do modelo, procedeu-se
a simulacdo de varios cenéarios. Num primeiro cenario, o modelo seleccionado foi simulado,
estabelecendo que os motoristas/veiculos tém como ponto de partida e de chegada os locais de carga
Matosinhos e Aveiras e que os destinos de cada rota sdo definidos consoante a proximidade a capital
dos 18 distritos de Portugal Continental (Tabela 6.6).

6.2.1.1 - Custos de distribuigdo veiculo 32

Como se pode verificar pela figura 6.3, relativa aos custos das rotas dos veiculos 32, quanto maior a
distancia percorrida numa rota, maior é o seu custo. Além disso, é de notar que os pontos de descarga
nos distritos de Braganca, Guarda, Castelo Branco, Portalegre, Beja e Faro sdo os que apresentam
maior custo de distribui¢cdo (maior ou igual a 0,012 €/litro), pois sdo os que obrigam a percorrer uma
maior distancia, entre o local de carga e o local de descarga, 0 que, no caso do modelo seleccionado,
esta directamente relacionado com os gastos em combustiveis e portagens. Por outro lado, os distritos
em estudo que apresentam custos mais reduzidos sdo, como era previsivel, aqueles que 0s que estdo
mais proximos dos locais de carga. Os distritos com estas caracteristicas sdo: Braga, Porto, Santarém e
Lisboa. Assim, conclui-se que nas rotas em que um veiculo percorre menos quilémetros, a maior parte

dos custos sao custos fixos (menor ou igual a 0,01€/litro).
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Figura 6.1 - Custos medios totais e variaveis do veiculo 32
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6.2.1.2 Custos de distribuigdo veiculo 19

Como se pode observar pela figura 6.4, referente aos veiculos 19, os valores dos custos fixos por litro
aumentam relativamente ao veiculo 32, pois, quanto menor a capacidade do veiculo, maior é o custo
de transporte. Quanto aos distritos que apresentam valores menores e maiores em termos de custos, €
semelhante ao que se observou com os custos associados ao transporte de combustiveis no veiculo 32:
apresentam um custo total maximo para o distrito de Faro, de cerca de 0,041 €/litro, € um custo total
minimo de 0,011 €/litro nos distritos de Porto ¢ Santarém. Por outro lado, relativamente aos custos
associados ao transporte de combustiveis dos veiculos 19, podemos concluir, comparando com o que
se sucedeu com os veiculos 32, que 0s custos variaveis tém um peso cada vez maior no custo total,
pois, ao percorrerem-se distancias grandes com este tipo de veiculo o custo total aumenta de uma

forma relevante, principalmente devido aos custos variaveis (Combustiveis e Portagens).
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Figura 6.2 - Custos médios totais e variaveis do veiculo 19

6.2.1.3 Custos de distribuigdo veiculos 12

Na figura 6.5 observam-se os custos de distribuicdo de combustiveis associados aos destinos
seleccionados, tendo como meio de transporte os veiculos 12. Apesar de esta situacdo ser irreal pois
este tipo de veiculos ndo carrega nos locais de carga seleccionados, decidiu manter-se 0 mesmo
cenario de rotas que foi analisado para os veiculos 32 e 19, de modo a permitir a comparacdo para a

mesma situagdo do comportamento dos custos para os diferentes tipos de veiculos.
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Como comentérios a figura 6.5, verifica-se que as conclusdes tiradas relativas aos veiculos 19

encontram-se repetidas nesta situacdo. Por um lado, é de notar mais uma vez que, quanto menor a

capacidade de um veiculo, maior é o custo de transporte a ele associado, principalmente quando

obrigado a percorrer grandes distancias; por outro, lado mais uma vez estd bem marcado que quanto

menor a capacidade do veiculo, maior 0 peso que 0s custos varidveis tém no custo total. E, assim,

conclui-se que, quanto menor a capacidade do veiculo, menor serd o custo fixo associado ao

transporte.

0,120

0,100

0,080

0,060

0,040
0,020 -
0,000 -

O X @ O, >
$ & T § pre @é‘ =
O

D . < o
P - R @
< @\gb < X

Custos por Rota (Euros/Litro)

& o

Distritos de Portugal

,@)
N

) %

N . Q

L@ >

S @“0 N Q‘fr&
be

m Custo total médio 12

m Custo variavel médio 12

Figura 6.3 - Custos totais e varidveis médios do veiculo 12

Feita a aplicacdo do modelo criado a todos os tipos de veiculos, optou-se, de ora em diante, por focar o

estudo nos veiculos do tipo 32, pois sdo aqueles que maior peso tém no negdcio, tanto a nivel de

custos como a nivel de receitas.

6.3 - Custos medios totais de distribuicdo por rota em situac6es ideais

Neste ponto, testa-se 0 modelo CP4 tendo em conta um cendrio ideal, isto é, considerando quatro

pontos de carga (Matosinhos, Aveiro, Aveiras e Sines) e como pontos de descarga as capitais de

distrito de Portugal Continental. As rotas sdo directas e 0 mais curtas possivel. O veiculo inicia a rota

cheio, a partir de um ponto de carga, descarrega tudo num s6 ponto de descarga e regressa ao local de

carga. O veiculo é abastecido no local de carga, tendo em conta a proximidade a capital de distrito

seleccionada (Tabela 6.7).
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Tabela 6.7 — Distancia e custos das rotas tedricas entre os quatro locais de carga seleccionados e os diferentes distritos

Local de Carga Local de Descarga D(IIS (:2'::5 orl)te ar)cz)lirrin(;a Custo da Rota (Euros)

Viana do Castelo 140 301

Braga 118 295

Matosinhos Porto 16 283

Vila Real 202 320

Braganca 430 449

Aveiro 22 283

) Viseu 186 314
Aveiro

Guarda 332 382

Coimbra 150 303

Castelo Branco 344 389

Leiria 193 316

Santarém 58 286

Aveiras Lishoa 112 294

Portalegre 354 396

Evora 308 368

Setubal 184 313

Através da tabela 6.7, verifica-se que, considerando as rotas mais curtas entre 0s pontos de carga e
descarga indicados, o ponto de carga em Aveiras é aquele que serve maior nimero de destinos (7),

seguido do ponto de carga Matosinhos (5), Aveiro (4) e, por fim, Sines (2).

Observando o cenario indicado e a figura 6.6, verifica-se que os destinos que geram maiores custos
para a empresa sdo nos distritos de Braganca, Guarda, Castelo Branco, Portalegre e Faro. Por outro
lado, se os precos de distribuicdo forem semelhantes, os distritos onde a empresa poderé garantir mais
receitas sdo: Porto, Aveiro, Santarém e Lisboa.
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Custo Total de Distribuicao de 32000 L
Com base em Matosinhos, Aveiro, Aveiras e Sines
P

o
/(_; )

Figura 6.4 — Custo total de distribuicdo por rota e por distrito com quatro locais de carga

Ao considerarmos este cenario e sabendo que o valor cobrado pela empresa neste tipo de veiculo é
sempre de 305 euros, qualquer que seja 0 ponto de carga e de descarga, conclui-se que sO existem
margens positivas na distribui¢do nas rotas que tém como destino os distritos de Lisboa, Santarém,
Coimbra, Aveiro, Porto, Braga e Viana do Castelo.

6.4 - Custos medios totais da distribuicdo por rota em situagdes reais

A equacdo que permite o célculo dos custos do modelo CP4 foi testada em rotas reais efectuadas pela
empresa. As rotas foram seleccionadas consoante a distancia percorrida, isto €, muitos (rota “ma”) ou
poucos (rota ’boa) quilémetros percorridos e, com base neste critério analisaram-se duas rotas em
cada um dos 18 distritos (Tabela 6.8).
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Tabela 6.8 — Exemplo de duas rotas reais uma “boa” e outra “ma” efectuadas ente Matosinhos e Viana do Castelo

Local de Carga | Matosinhos | Localde Descarga |Km's | Localde Descarga |Km's | Local de Descarga |Km's| Localde Descarga |Km's | RegressoL.C. [Km's [Total de Km's
Viana do Castelo Rota Boa Neiva 60 Lanheses 19 Matosinhos 73 152
Viana do Castelo Rota Ma Trofa 24 Ribeirdo 7 Adaufe 4 Ponte da Barca 36 Matosinhos | 104 211

o

A tabela 6.9 mostra duas rotas reais seleccionadas para o distrito de Viana do Castelo. Tomando o
exemplo da rota “boa”, o veiculo carregou em Matosinhos, fez uma primeira descarga em Neiva,
percorrendo neste trajecto 60 quilometros, e fez uma segunda e Ultima descarga em Lanheses,
percorrendo 19 quilémetros. Por fim, percorreu 73 quilometros de regresso ao local de carga. Nesta
rota, foram percorridos 152 quilémetros, o que, considerando o modelo, representa um custo para

empresa de 305 euros.

Tabela 6.9 - Distancia percorrida e custos das rotas reais entre dois locais de carga e diferentes distritos

Local de Carga Local de Descarga ID(iIs;?:r;ciz;lorl)g)c?lzl;ga Custo da Rota (Euros)
Viana do Castelo 152 304
Braga 150 303
Porto 8 283
Vila Real 419 441
Matosinhos Braganca 437 455
Aveiro 170 309
Viseu 270 348
Guarda 436 454
Coimbra 256 342
Castelo Branco 575 581
Leiria 188 315
Santarém 115 295
Lisboa 75 288
Aveiras Portalegre 322 376
Evora 428 448
Setlbal 190 315
Beja 420 442
Faro 705 730

A tabela 6.9 apresenta a distancia percorrida e 0s custos das 18 rotas reais seleccionadas. De realcar,
que para cada um dos distritos, foram seleccionadas as melhoras rotas, isto é, aquelas em que o veiculo
percorreu menos quilometros (rota ”boa™) e que a rota so termina quando o veiculo regressa ao local

de carga, ou seja, sdo contabilizados os quilometros em cheio e em vazio. E de notar que 0S cenarios
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que obrigam o veiculo a percorrer 0 nimero minimo e maximo de quilémetros por rota séo,
respectivamente: a rota Matosinhos para um cliente no distrito do Porto (8 quilometros) e a rota que
parte de Aveiras e que tem como destino final um cliente no distrito de Faro (730 quilometros).

Tendo em conta o numero de quilémetros totais percorridos nas rotas reais seleccionadas, procedeu-se
ao célculo dos custos associados a cada uma através do modelo CP4. Observando a figura 6.5,
conclui-se que os clientes nos distritos de Vila Real, Braganca, Guarda, Castelo Branco, Evora, Beja e
Faro s@o aqueles que maiores custos representam para a empresa (superior a 400 euros por rota); por
outro lado, os clientes dos distritos que poderdo criar mais valor para a empresa sdo: Viana do Castelo,
Braga, Porto, Lisboa, Santarém e Portalegre, pois apresentam um custo por rota inferior a 305 euros.

Custo Total de Distribuicao de 32000 L

Com base em Matosinhos e Aveiras

[ 50 100 200 Km
L ' L 1

Figura 6.5 - Custo total de distribuicdo por rota e por distrito com dois locais de carga

Sabendo que a empresa cobra por rota por este tipo de veiculo 305 euros, conclui-se que existe um
problema nas rotas para Faro, onde existe um prejuizo de cerca de 425 euros, e para Castelo Branco
onde segundo 0 modelo CP4 existe um prejuizo de 276 euros por rota.
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6.5 - Resultados liquidos das rotas por distrito

Depois de ter sido testado 0 modelo CP4, apresentam-se os resultados liquidos em funcdo do ndmero

de quilémetros totais percorridos por rota.

A tabela 6.13 apresenta os resultados liquidos da empresa por zona do pais, apresentando-se um
guadro resumo que tem como informacdo o nimero dequilémetros percorridos pelas rotas reais
apresentadas na tabela 6.9, fazendo-se corresponder a cada distrito de Portugal Continental um ou
mais intervalos de quilémetros totais percorridos por uma rota. A analise da tabela permite verificar
que os distritos que obrigam os veiculos a percorrer uma distancia menor, entre 0 e 100 quilémetros,
sdo os de Lisboa e Porto e agueles que obrigam os veiculos a percorrer uma distancia mais longa, entre
600 e 800 quilémetros, tém os locais de descarga nos distritos de Castelo Branco e Faro. Os restantes
distritos obrigam os veiculos a percorrer no minimo 100 a 200 quilémetros, como sdo os casos Braga,
Santarém, Leiria, Settbal, Viana do Castelo e Aveiro e, no maximo, 400 a 600 quilémetros, como sdo
exemplo os distritos de Evora, Beja, Vila Real, Braganca e Guarda.

Tabela 6.10 — Intervalos de distancias das rotas reais seleccionadas

Distancia percorrida por

0-100 | 100-200 | 200-300 | 300-400 | 400-500 | 500-600 | 600-700 | 700-800
rota (Km)

Local de descarga (distrito)

Porto X

Lisboa X

Braga

Santarém

Leiria

Setlbal

Viana do Castelo

XX | X[ X|X|X]|X

AvVeiro

Viseu

X | X[ X[ X|X|X

X

Coimbra

Portalegre X

Evora

Beja

Vila Real

Braganca

X | X | X|X|X

X

Guarda

Castelo Branco X X

Faro X
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Depois de definido o nimero de quilémetros que é necessario percorrer para efectuar a distribuicdo

para os diferentes distritos apresenta-se, na figura 6.6, os resultados liquidos da empresa TAMS em

func@o do numero de quilémetros totais por rota, isto é, a diferenca entre os custos da rota estimados

pelo modelo CP4 e o valor cobrado pela empresa para o veiculo do tipo 32 (305 euros por rota).

Resultado liquido por rota

100 €

- € = - L
0——50100—150—200—250

-100 €

-200 €

-300 €

-400 €

-500 €

-600 €

Numero de quilémetros percorridos por rota

Figura 6.6 — Resultados liquidos em funcao do numero de quilémetros percorridos por rota

Em suma e observando-se a tabela 6.13 e a figura 6.6 conclui-se que quando a rota percorrida pelo

veiculo varia entre:

VI.

VIL.

0 e 100 quilémetros, como é o caso dos distritos de Lisboa e Porto, existe em média um ganho
de 18,3 euros por rota.

100 e 200 quilémetros, como €é o caso dos distritos de Braga, Santarém, Setubal, Viana do
Castelo e Aveiro, verifica-se em média um ganho de 0,3 euros por rota.

200 e 300 quilémetros, como é o caso dos distritos de Viseu e Coimbra, existe em média uma
perda de 35,6 euros por rota.

300 e 400 quilémetros, como € o caso dos distritos de Portalegre, existe em média uma perda
de 89,6 euros por rota.

(400 e 500 quilémetros, como é o caso dos distritos de Evora, Beja, Vila Real, Braganca e
Guarda, verifica-se em média uma perda de 161,6 euros por rota.

500 e 600 quilémetros, como é o caso dos distritos de Castelo Branco, regista-se em média
uma perda de 251,6 euros por rota.

600 e 700 quilébmetros, como é o caso dos distritos de Faro, estima-se em média uma perda de

485,6 euros por rota.
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Capitulo 7 - Conclusdes e recomendacées

7.1 - Conclusdes

Ao longo do trabalho descreveu-se o sector da distribuicdo de combustiveis e concluiu-se que o pre¢o
dos combustiveis acompanha o preco do petréleo e que a margem para a distribuicdo corresponde,
apenas, a 9,4% do valor final do produto, sendo a maior percentagem correspondente aos impostos.
Fez-se, ainda, a caracterizacdo da empresa em estudo, empresa integrada no Grupo empresarial B.A.,

com uma quota de mercado de 2,3% e que emprega 26 pessoas.

A revisdo da bibliografia recente sobre a distribuicdo e o custeio da distribuicdo permitiu relevar a
importancia da gestdo da cadeia de abastecimento na estratégia empresarial das empresas bem como as
diferentes fases envolvidas: a escolha do meio de transporte, a escolha da empresa que presta servigo,
a afericdo do desempenho e a interacgdo entre os stocks e os transportes. Realgou-se, igualmente, a
importancia dos sistemas de custeio que apuram os custos dos servigos prestados, geram informacéo

para a gestdo e contribuem para a prossecucéo dos objectivos das empresas.

Em seguida, apresentou-se o funcionamento das operacGes de distribuicdo na gestdo de vendas e na
gestdo de planeamento de rotas da empresa e utilizaram-se dados de contabilidade e da operacéo,
relativos aos anos de 2012 a 2013, para estimar os custos fixos e 0s custos varidveis totais em fungéo
da distancia percorrida (em quilémetros) por tipo de veiculo, tendo a melhor estimativa sido obtida
com a variavel quadrado da distancia percorrida. Finalmente, com base em regressdes lineares e nao
lineares que relacionam os custos com os factores que os influenciam, nomeadamente, a distancia
percorrida e a capacidade dos veiculos, procedeu-se a uma estimativa de custos por rota para situagdes

reais e a defini¢do de regras de deciséo sobre 0 preco do servigo prestado ao cliente.

Provou-se que o custo de distribuicdo de combustivel varia com o nimero de quilometros percorridos
por rota e com a dimensdo do veiculo. Deste modo, alcangou-se o objectivo de apoiar a gestdo da
empresa relativamente & decisdo a tomar sobre a politica de pregos a praticar pelo servigo prestado aos
clientes e de identificar questfes relacionadas com a distribuicdo que podem ser melhoradas com vista

a racionalizacédo do servico.
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7.2 - Recomendacdes

Principais recomendacdes:

VI.

Adquirir ou deslocar uma viatura para a zona de Sines com 0 objectivo de efectuar a
distribuicdo de combustivel nos distritos de Beja e Faro durante os meses de maior consumo,
Maio e Setembro ou, caso seja necessario, adquirir/contratar um viatura/motorista em
definitivo para essa zona.

Definir precos do servico de acordo com as distancias percorridas pelas viaturas de forma a
rentabilizar o negdcio. Para tal seria conveniente diminuir o valor a cobrar pelo transporte para
rotas mais curtas, ganhando mercado, e aumentar o valor a cobrar nas rotas mais longas para
cobrir os custos totais de distribui¢do nessas rotas.

Garantir a prestacdo de servico a mais postos de abastecimento de combustiveis,
principalmente nos distritos de Braganca, Castelo Branco, Portalegre, Evora, Beja e Faro, de
forma a facilitar o planeamento das rotas, em particular no fecho de cargas.

Adquirir mais postos de abastecimento nas zonas onde normalmente pernoitam os veiculos e
respectivos motoristas pois sdo essas zonas que melhor se adequam a uma segunda carga e,
assim, rentabiliza-se a rota através da diminuicdo dos quilémetros em vazio.

Criar uma politica na empresa para que todos os pedidos de combustivel cheguem com
alguma antecedéncia, para que seja possivel obter na programacao das viaturas/motoristas, as
melhores rotas, 0s menores custos e a satisfagcdo do cliente.

No momento da contratacdo dos motoristas ter em conta a sua zona de residéncia e a
proximidade com a companhia onde se efectuam as cargas, de modo a que o motorista se

possa deslocar na viatura de servigo para sua residéncia sem implicar outros custos.
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