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Resumo

Nos últimos anos a logística tem-se revelado fundamental para qualquer empresa, na medida em que a falta de um componente, numa linha de produção pode significar a paragem da empresa e por consequência o encerramento temporário, da mesma. Um exemplo disso foi o caso ocorrido durante o período de greve dos camionistas que obrigou certas empresas a pararem a produção, por falta de componentes e matéria-prima. 

A logística pode ser fragmentada em diversas áreas, tais como a expedição; a recepção; a gestão de armazém, entre outros. A esta logística, normalmente, chama-se logística directa, pois o fluxo vai sempre ao encontro do cliente com o intuito de entregar a mercadoria nas melhores condições, de modo a superar as suas expectativas.

Recentemente, as empresas têm enfrentado um novo problema que se prende com as recolhas ou devoluções dos clientes, é chamada logística inversa que não é mais do que a circulação dos bens, no sentido inverso à logística directa. É nesta logística que as empresas manifestam as maiores dificuldades, sendo por vezes o seu custo elevadíssimo. Outra dificuldade consiste em registar a entrada da mercadoria, bem como, saber da sua localização no armazém.

Para a realização do presente trabalho procurei fundamentar conceitos relacionados com cadeia de abastecimento, logística, picking, transportes, Warehouse Management Systems (WMS) e tecnologias de Radio-Frequency IDentification (RFID), como componentes de uma estratégia logística, no sentido de optimizar resultados e criar vantagem competitiva.
O estágio compreendeu a instalação de um WMS apoiado por um sistema de picking, em que os registos dos produtos passaram a ser feitos de uma forma informatizada, tanto à entrada como à saída.

Com o aumento do volume de mercadorias a circular e com o alargamento da gama de produtos que a empresa começou a produzir e a vender, houve necessidade de colocar um sistema que facilitasse a recepção das matérias-primas e a expedição dos produtos. Outra razão que levou a empresa a adoptar um sistema de gestão de armazém foi a necessidade de aumentar a fiabilidade da informação e a eliminação de erros na introdução de dados relativos aos produtos. Acresce-se ainda que a competitividade do mercado faz com que as empresas necessitem de sistemas informáticos, que possibilitem a comunicação entre os parceiros da cadeia de abastecimento. Deste modo, a empresa teve necessidade de instalar um WMS apoiado por um sistema de picking.
O presente trabalho pretende mostrar quais poderão ser as mais-valias na implementação de um sistema de gestão de armazém, ao nível da poupança de custos e diminuição das perdas, resultantes da falta de gestão de stocks.
Palavra-chave: Logística, WMS, Picking, RFID, transportes 
Abstract
Logistics in recent years has proved crucial for any company to the extent that the failure of a component on a production line may mean stopping the company and consequently the temporary closure of the same. One example was the case occurred during the truckers' strike that forced some companies to stop production due to the lack of components, raw materials. 

Logistics can be fragmented into several areas such as sending, receiving, warehouse management, etc. This type of logistics is normally called direct logistics, because the flow will always meet the client needs in order to deliver the goods in the best conditions so it can exceed his expectations.

Recently companies have faced a new problem that has to do with collections or customer returns - the so-called reverse logistics which is nothing more than the movement of goods in the opposite direction of direct logistics. This is where most companies show the greatest difficulties because sometimes the cost is huge. Another difficulty is to record the incoming goods and find out their location in the warehouse.

To carry out this work, I’ve tried to frame the concepts related to supply chain, logistics, picking, RFID and Warehouse Management System as logistics strategy, in order to optimize results and create competitive advantage.
The time spent on placement included the installation of a WMS supported by a picking system where records began to be made in a computer both for incoming and outgoing goods.

With the increasing volume of goods to circulate and broadening the range of products that the company began producing and selling, it was necessary to place a system that would facilitate the receipt of raw materials and the shipment of goods.
Another reason that led the company to adopt a warehouse management system was the reliability of the information and the debugging concerning the data input of goods.  In addition, the competitiveness of the market causes companies to adopt computer systems that enable communication between supply chain partners. Thus, the company had to install a WMS using the picking system.

With this paper I intend to show what the gains in the implementation of a warehouse management system might be, at the level of cost savings and reduction of losses resulting from the lack of stock management.
Keywords: Logistics, WMS, Picking, RFID
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Capítulo I. Introdução
Perante duas alternativas no plano de estudos do Mestrado de Gestão da Faculdade de Economia da Universidade de Coimbra, onde poderia escolher entre um projecto profissionalizante ou um estágio integrado, a minha preferência recaiu na realização do estágio integrado. 

Esta escolha incidiu, essencialmente, por considerar que o estágio curricular deve fazer parte integral da vida académica de um estudante, pois, é nessa altura que se tem o primeiro contacto com a realidade profissional.
Escolhida via do estágio só faltava escolher a área para desenvolvê-lo. Devido ao meu fascínio pela logística, entradas e saídas de mercadorias, gestão de rotas, gestão de stocks foram sempre temas que me despertaram grande curiosidade. 
De entre as oportunidades que me surgiram, decidi escolher aquela que mais me podia ajudar na aquisição de conhecimentos sobre a minha área de eleição. É, então, que surge a proposta da Derovo S.A. que me apresentou um projecto muito aliciante que se baseava na implementação de um sistema de gestão de armazém (WMS) associado ao picking.

A realização deste estágio possibilitou à empresa uma orgânica mais eficaz, pois, possuía fragilidades na entrada e saída de produtos e a falta de um controlo a nível de inventariação. Ninguém da empresa sabia o que é que tinha a nível de stocks, esta situação levava a que a empresa tivesse um grande volume de perdas de produtos e grandes custos a nível de ruptura de stocks, não havendo um controlo, bom como, a inexistência de um nível de stock mínimo.
A minha passagem pela empresa superou as minhas expectativas. A primeira impressão que me marcou foi poder verificar o modo de funcionamento de uma empresa in loco ao nível relacional entre departamentos, como são colocados os conhecimentos numa realidade empresarial, ou seja, como é que é o dia-a-dia numa empresa.

Já no contexto da logística o impacto foi ainda maior. O contacto com operadores logísticos, responsáveis e departamentos anexos ao armazém fizeram-me crescer a nível profissional pois é uma realidade diferente à que está descrita nos livros. Este enriquecimento ainda foi maior por se tratar um produto com características muito específicas (validade reduzida) cuja logística é adaptada devido ao facto de ser necessário armazéns e viaturas refrigeradas.
Durante o estágio as actividades realizadas incluíram a elaboração da base de dados das rotas de distribuição, levantamentos dos processos produtivos com relevância para o picking, levantamentos do EAN (European article number), auditoria ao armazém e desenvolvimento de uma ferramenta para gestão de frota. Como é expectável, durante a minha curta passagem pela Derovo S.A. realizei outras tarefas menos relacionadas com a logística que não serão desenvolvidas neste relatório.

A estrutura do relatório de estágio divide-se em duas partes. A teórica, na qual serão abordados os temas e conceitos logísticos como gestão de stocks, cadeia de abastecimento, actividades logísticas, e os sistemas de informação (ERP e WMS). 

Na segunda parte do relatório será abordada a minha passagem pela empresa.
Capítulo II. Actividades logísticas
2.1 Cadeia de Abastecimento

Uma cadeia de abastecimento integra, então, as seguintes funcionalidades / departamentos de uma empresa: fornecedores, produção e distribuição (Simchi-Levi, Simchi-Levi e Kaminsky, 2000). Logo a gestão da cadeia de abastecimento é mais abrangente do que a logística propriamente dita. Enquanto a logística se preocupa, essencialmente, com a movimentação do produto dentro da empresa, a cadeia de abastecimento tem a preocupação de verificar e controlar todos os produtos do canal logístico desde o fornecedor até ao cliente final (Moura, 2006).
Segundo Simchi-Levi, Simchi-Levi e Kaminsky (2000), podemos definir gestão da cadeia de abastecimentos como

“um conjunto de abordagens utilizadas para integrar eficientemente fornecedores, fabricantes, depósitos e armazéns, de forma que a mercadoria seja produzida e distribuída na quantidades certa para a localização certa no tempo certo de forma a minimizar os custos globais do sistema ao mesmo tempo que atinge o nível de serviço desejado.” (Simchi-Levi, Simchi-Levi e Kaminsky, 2000)
Definida a gestão da cadeia de abastecimento fica a duvida sobre qual a sua finalidade. A gestão da cadeia de abastecimento tem como base, a minimização dos custos das operações entre os departamentos, reduzir stocks e diminuir custos de transporte (Gomes e Ribeiro, 2004). Mas existem outros objectivos que levam as empresas a desenvolver a gestão da cadeia de abastecimento, tais como: diminuir os picos de procura, melhorar o atendimento ao cliente final, de uma forma eficiente e agregar novos produtos ao produto pretendido, reduzir a quantidade stocks e número fornecedores de modo a desenvolver vantagens competitivas em conjunto, para que todos os elementos da cadeia fiquem a ganhar (Gomes e Ribeiro, 2004).
Algumas estratégias têm sido adoptadas por empresas para melhorar a cadeia de abastecimento. Entre elas salientam-se: a reestruturação do número de fornecedores com que a empresa colabora, ou seja, reduzir o número de fornecedores, favorecendo uma cooperação entre estes, de modo a realizar parcerias mais restritas fomentando, assim, o teste de novos produtos. O desenvolvimento, em parceria, de novos produtos permite às empresas poupar tempo e custos em testes, melhorando deste modo a eficiência das operações logísticas. Outra estratégia adoptada é a integração de sistemas de informação entre as diversas empresas, visando essencialmente, a diminuição da quantidade de stocks acumulados e permitir entregas mais rápidas e eficientes (Moura, 2006). 
Existem dois tipos de processo onde se enquadra a gestão da cadeia de abastecimento: o pull, onde o processo é gerido consoante a procura, e o push, regulado consoante a oferta da empresa (Costa, Dias e Godinho, 2010).

Um processo do tipo pull, funciona de acordo com a procura dos clientes, logo, a informação quanto aos pedidos deve chegar rapidamente à produção e distribuição, para a satisfação da procura. Nesta perspectiva, podemos concluir que os produtos são “puxados” pelo cliente. A tipologia push caracteriza-se por um processo especulativo, em que o produto é expedido segundo especulação ou previsão, e não pela real procura. A empresa produz, armazenando os produtos que não têm procura imediata e que aguardam pela procura por parte do mercado. Podemos dizer que a produção é “empurrada” pela empresa para o mercado, com promoções ou outras soluções de marketing (Moura, 2006).

Segundo o mesmo autor, existe ainda um outro efeito conhecido por Bullwhip, que resulta da transmissão da informação, de uma forma deficitária, à medida que essa é passada pelos membros da cadeia de abastecimento. Tal provoca um aumento da produção a valores mais elevados do que a procura esperada, havendo um aumento de stocks com impacto para a empresa ao nível de custos de armazenagem ou mesmo perdas (no caso de produtos de grande perecibilidade). 

2.2 Logística 

A sua definição tem evoluído e sofrido alterações consoante se vai tornando num factor competitivo no contexto empresarial (Bowersox, Closs e Cooper, 2001).
Nos anos 70, a logística começou por ser definida como sendo pura distribuição física, ou seja, apenas as actividades de armazenagem e transporte até ao cliente final eram consideradas (Bowersox, Closs e Cooper, 2001). Actualmente, a logística compreende mais do que a simples distribuição física e final do produto ao cliente, englobando também a gestão dos fluxos da empresa desde a entrada da matéria-prima até à saída para o cliente. A isto, junta-se a informação necessária para a circulação desses bens (Carvalho, 2002).
Deste modo, segundo Lalonde (1994), após a integração da distribuição física, deve procede-se à formação de uma nova fase ainda mais aprofundada, a qual passou a contemplar não só as fases anteriores à produção (procurement e respectivo aprovisionamento de matérias-primas), mas também as funções respeitantes às operações e logística interna associadas à própria produção. O mesmo autor destaca a existência de uma nova evolução, mais avançada, na qual a logística se estende a montante, aos fornecedores, e a jusante, aos clientes finais.

No início da década de 90 houve uma alteração do ponto de vista conceptual e de abrangência. A transformação de meros subsistemas funcionais num conjunto integrado, cuja optimização só pode resultar quando tal ocorrer com um todo e não apenas com uma das suas partes singulares (Lalonde, 1994).
“Tal é o conceito sistemático da logística, em que o «todo» só faz sentido enquanto se compõe das suas várias partes; partes essas que têm vindo a ser integradas passo a passo, ao longo do tempo, e cuja soma também pode ser diferente do todo, dinâmico e complexo.” (Dias, 2005)
De uma forma sistemática, podemos ver na Figura 1 a evolução do conceito de logística dividido em três etapas:
[image: image2.emf]
Figura 1. Evolução do conceito de logística integrada
Adaptado de (Lalonde, 1994)
Alguns factores como, o baixo custo produção, as economias de escala, os altos volumes de produção, a variedade dos produtos e a minimização dos custos de transportes, ou seja, os trade-offs tradicionais da logística, têm agora que ser considerados como um todo no desempenho do conjunto integrado das suas partes (Dias, 2005). Ainda segundo o mesmo autor, pode e deve considerar-se a logística como ciência e modelo de gestão.

“À logística (…) compete congregar, monitorizar, controlar e casar, momento a momento, as tentativas de fuga ao cumprimento dos objectivos por parte do sistema complexo, puxado pelo ambiente envolvente em mutação acelerada e carregado de incerteza, com os compromissos de certeza e rigor que os objectivos previamente assumidos necessariamente impõem.” (Dias, 2005)
Para surtir efeito, a logística deve possuir a capacidade de desenvolver estratégias, de modo a conseguir diminuir os seus custos (distribuição, armazenagem, recolhas), sem desprezar a qualidade do serviço ao cliente. É com esta a filosofia que a empresa se deve reger, pois, os ganhos obtidos ao nível da vantagem competitiva em relação à concorrência podem levar à conquista de novos clientes e à penetração em novos mercados (Ballou, 2004). De uma forma resumida, a empresa deverá privilegiar um relacionamento entre o tempo, o custo e a qualidade do seu serviço, de maneira a que haja um equilíbrio entre elas.
A logística, enquanto modelo de gestão de fluxos e criador de valor, permite obter, além do valor que o mercado está disposto a pagar pelo produto, o valor acrescentado à empresa e aos accionistas. Deve ainda considerar o valor intrínseco que beneficia a todos e a cada um dos colaboradores, como por exemplo, a valorização profissional, a motivação do grupo e as melhorias salariais (Dias, 2005).
Logo, a criação de valor só ocorre com a intervenção do cliente no processo de compra, desde que se tenha prestado atenção ao nível de serviço e ao nível da satisfação, em cooperação com o marketing. A satisfação das necessidades dos consumidores é essencial, pois permite dar uma dimensão estratégica à logística, influenciando a cadeia de abastecimento (Copacino, 1994).
Nestas condições não admira que, actualmente,

“a logística seja, na sua essência, um sistema de criação de valor mais do ponto de vista do processo e menos enquanto uma função. Isto porque promove a integração e coordenação dos processos de negócio desde o cliente/consumidor final até ao fornecedor de produto, bem ou serviço, mais a informação que lhe acrescentam valor para o mercado, para os diversos accionistas e para as várias organizações participantes no processo” (Dias, 2005).
Em forma de conclusão, podemos ver na Figura 2 que a logística assume o papel vital e estratégico, entre o eixo produção-distribuição e o eixo fornecedores-clientes.
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Figura 2. O papel central da logística
Adaptado de (Copacino.1994)
Actividades logísticas
Para a logística conseguir prestar um serviço mais eficaz ao cliente, ou seja, que as exigências do cliente sejam satisfeitas, é preciso haver uma coordenação entre as actividades logísticas (IQF, 2006). As diversas actividades logísticas existentes podem ser sub-divididas em dois grupos: as actividades primárias, fundamentais para a empresa no seu ciclo logístico e que mais impacto têm nos custos; e as actividades secundárias, que servem de apoio às actividades primárias (Moura, 2006). 

Nas actividades primárias temos, segundo Ballou (2004):

· Transporte: este grupo funcional inclui actividades logísticas tais como: a selecção e gestão da frota (própria/subcontratada), os fluxos nacionais e internacionais, a gestão de rotas e a escolha do modo de transporte, e processamento das reclamações (logística inversa);

· Gestão e controlo de stocks: inclui actividades tais como a gestão de stocks de bens, definição de stocks de segurança, inventários e gestão do processo de compra, localização dos armazéns e do tipo de produtos existentes nesses mesmos armazéns, e ainda a previsão de vendas a curto prazo;

· Processamento de encomendas/serviço ao cliente: as actividades deste grupo preocupam-se com as necessidades dos clientes a nível logístico, a avaliação da satisfação do cliente e disponibilização da informação relevante, (Lote, data de produção, …)
Além das actividades primárias que ocorrem em todo o canal logístico, os processos logísticos são compostos por actividades de apoio que, em algumas circunstâncias, são consideradas como contribuintes para a realização dos processos logísticos. Entre elas, Ballou (2004) destaca:

· Armazenagem: esta actividade envolve todas as tarefas de acondicionamento e movimentação de bens e a gestão do espaço necessário para manter stocks e a respectiva localização;

· Embalagem e protecção: a embalagem do produto deve permitir movimentações sem quebra, deve ter as dimensões adequadas de empacotamento que possibilitem o seu manuseio ergonómico, facilitando a colocação da mercadoria no camião, além de optimizar a utilização de espaço tanto na armazenagem como no transporte;

· Procurement: é a actividade que disponibiliza a matéria-prima para o sistema logístico. Trata da selecção das fontes de abastecimento, das quantidades a serem adquiridas, da programação das compras e da forma pela qual a matéria-prima é comprada;

· Planeamento da produção: esta actividade interage com a distribuição (fluxo de saída), na medida que trata das quantidades agregadas que devem ser produzidas, onde e quando devem ser fabricadas, ou seja, em que sequência e tempo de produção;

· Tecnologias de informação e comunicação: em relação a este grupo, destacam-se o tratamento e o controlo da informação.
Esta a abordagem divide as actividades logísticas consoante a sua importância e impacto nos custos. Carvalho (2002), propõe uma divisão alternativa das actividades logísticas em 5 grandes grupos tendo como premissa a integração das actividades de cariz estratégico e operacional (Carvalho, 2002). Esses grandes grupos estão descritos na Tabela 1.
	Grupo de actividades
	Actividades

	Gestão de infra-estruturas
	· Gestão de depósitos, armazéns e centros de distribuição;

· Planeamentos de depósitos, armazéns e centros de distribuição

· Localização de todo o tipo de instalações

· Opção de externalização / exploração própria de unidades de depósito, armazéns e centros de distribuição

· Manutenção de instalações

· E-fulfilment  

	Constituição e gestão de stocks
	· Gestão de stocks (matérias primas, produtos em vias de fabrico, produtos finais)

· Controlo de inventários

· Compra

· Serviços de apoio administrativo

	Comunicação e informação
	· Gestão e processamento de ordens de encomenda

· Previsão de vendas

· Controlo logístico

· Gestão da informação logística e seus suportes

· Planeamento agregado

· Procurement

	Movimentação de materiais / produtos
	· Movimentação e reaproveitamento de desperdício

· Gestão e movimentação de produtos

· Embalagem

· Picking

	Transporte
	· Circulação externa / interna (Transporte primário e de matérias primas

· Circulação externa / interna (Transporte secundário)

· Circulação interna

· Circulação internacional

· Escolha do modo de transporte

· Escolha da frota

· Opção de frota própria ou subcontratada


Tabela 1. Grupos de actividades logísticas
Adaptado de (Carvalho 2002)

O grupo da gestão de infra-estruturas está associado a uma rede constituída pelas diversas instalações que a empresa possui (fábricas, armazéns, etc.), ligado pelo fluxo de materiais ou informação. Logo, estas actividades gerem de forma eficientemente o número e a dimensão de cada infra-estrutura e as suas respectivas ligações (Bowersox, Closs e Cooper, 2001).
Já o agrupamento da constituição e gestão de stocks serve para estabelecer o nível óptimo de stock que a empresa deve possuir para cada tipo de produto, tendo por base o nível de serviço pretendido e o custo de armazenagem. Relativamente ao nível de serviço é importante efectuar previsões de procura, ajustando os stocks às necessidades futuras e estabelecendo o nível de stock de segurança e o ROE (Re order point). No que concerne às compras e controlo de inventários a preocupação principal é o número de encomendas a efectuar e a quantidade a encomendar (Bowersox, Closs e Cooper, 2001).
As actividades do grupo comunicação e informação preocupam-se com a movimentação dos materiais e a circulação da informação entre os diversos departamentos da empresa, desde os fornecedores até aos clientes, ou seja, consoante o nível de transmissão da informação, assim se movimenta a mercadoria, logo o rigor e a fluidez da informação é a chave do sucesso deste grupo de actividades. As novas tecnologias vêm ainda beneficiar as empresas no âmbito das actividades comunicacionais (IFQ, 2006).
No grupo da movimentação dos materiais é preciso salientar três actividades fundamentais: embalagem, manipulação dos produtos e armazenagem. A armazenagem só existe se houver stocks, caso contrário este passa a ter a função de separação de pedidos ou de transbordo de mercadorias. A manipulação de materiais inclui todas as actividades que ocorrem nos armazéns, desde a recepção da matéria-prima até à sua arrumação no armazém. A separação dos produtos por pedido e a sua respectiva expedição para o cliente, com o recurso ao picking, utiliza ou não a tecnologia RFID. A actividade de embalagem está muito associada ao marketing. Para a logística, a sua importância está focada essencialmente nas dimensões e características, de forma a facilitar a sua manipulação sem menosprezar a função de protecção e transporte (Bowersox, Closs e Cooper, 2001).
Por fim, temos o transporte, que é o meio utilizado pela empresa para movimentar as mercadorias entre as diversas infra-estruturas. Para a escolha do modo de transporte são utilizadas três variáveis: custo, velocidade e consistência. No custo, a empresa pretende minimizar o seu impacto ao máximo. A velocidade serve para medir o lead time e o nível de stock que é preciso constituir. A consistência está relacionada com a variabilidade da velocidade (IFQ, 2006).
Em suma, o desempenho logístico resulta de uma complexa combinação entre um conjunto de factores que vão desde os físicos aos humanos passando pelos organizacionais. Para tal, os concorrentes não podem copiar facilmente a vantagem competitiva que a logística pode proporcionar. Deste modo, a vantagem competitiva de uma empresa resulta de conseguir executar as actividades primárias e de apoio, de uma forma mais eficiente e eficaz do que a concorrência, podendo revelar-se um factor decisivo para a empresa. 
2.3 Logística Inversa

A logística inversa está associada a uma circulação contrária à da logística directa. O produto volta ao início para reiniciarem um novo ciclo de vida como produto reciclado, renovado, ou sujeito a operações de revalorização.

Este tipo de logística começou pela recolha das embalagens vazias, devoluções e produtos fora do prazo, mas rapidamente estendeu-se a outras finalidades como o aproveitamento de desperdícios, destruição de resíduos e reciclagem de materiais. Ou seja, o fluxo prolonga-se até ao fim do ciclo de vida do produto para lhe dar a melhor solução como a reciclagem, destruição ou reaproveitamento para um novo ciclo, ao invés do serviço pós-venda que era a última paragem da logística (Moura 2006).

Segundo Moura (2006), podemos então definir logística inversa como 
“o processo de planeamento, implementação e controlo da eficiência e eficácia e dos custo, dos fluxos de matérias-primas, produtos em curso, produtos acabados e informação relacionada, desde o ponto de consumo até ao ponto de origem, com o objectivo de recapturar valor ou [realizar] a deposição adequada”.

Podemos concluir que o processo logístico não se fica pela entrega do produto ao cliente, mas vai até ao ponto em que o seu valor entra em fase de declínio para o utilizador. Neste ponto o produto começa a ser tratado como resíduo, e não como produto, independentemente da utilização que tinha quando ele foi entregue (Gomes e Ribeiro, 2004). Perante tal situação, a melhor solução a dar aos resíduos é aquela que cause o menor impacto ao meio ambiente e que maximize lucro ou que cause o menor prejuízo possível.
Os dois sistemas logísticos, o directo e o inverso, podem complementar-se na medida que ao fazer a entrega ao cliente, pode-se aproveitar para efectuar a recolha dos produtos das mais variadas características. A empresa que adopte esta metodologia consegue obter vantagem competitiva e cria valor, pois consegue minimizar o impacto dos custos de transporte nos produtos (Ballou, 2004).

A logística inversa pode requerer investimentos adicionais, neste sentido é preciso adaptar os transportes a este tipo de mercadorias, logo é um factor impeditivo para se desenvolver esta logística, além de que o volume de mercadoria a recolher pode não ser tão grande que valha a pena investir (Dias e Carvalho, 2004). A Figura 3 descreve, de uma forma esquemática o funcionamento do processo da logística inversa.
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Figura 3. Processo logístico inverso
Adaptado de (Adlmaier e Sellitto, 2007)
Um dos entraves ao desenvolvimento e implementação, da logística inversa é a sua contabilização e a falta de informação. Uma empresa ao implementar uma logística inversa não deve apenas pensar em retirar lucro da mesma, mas sim contribuir para fornecer à sociedade uma boa imagem da empresa (Callabro, 2004).

A logística inversa e a directa relacionam-se entre si embora não sejam simétricas. Algumas empresas só têm a logística adaptada para fluxos directo e não inversos porque alguns produtos recolhidos têm de ser transportados de acordo com especificidades, por isso é que os custos duplicam ou mesmo triplicam (Moura, 2006).

Podemos então diferenciar a logística inversa em dois tipos de recolha, (Callabro, 2004).


Recolha de produto: Pode ser envolvido no fluxo inverso para reparação, ou então por decisão do cliente em devolvê-lo.


Recolha de embalagem: As embalagens que formam o fluxo inverso à logística directa são normalmente embalagens com características especiais, que permitem uma reutilização ou então, não podendo ser reutilizáveis, poderão existir normas ambientais que obriguem o fornecedor a proceder ao tratamento adequado deste tipo de resíduo.
Os principais fluxos da logística inversa são, (Moura, 2006):
· A devolução, quando os produtos vendidos não satisfazem as necessidades do cliente, ou houve alguma anomalia durante o período da garantia;
· As reduções, que consistem na recolha do produto e destruí-lo de maneira a causar o menor impacto ao ambiente;
· A reutilização, em que os produtos são encaminhados para funções semelhantes ou mesmo para produtos diferentes dos originais; 

· A reciclagem, na qual se valoriza o produto na sua totalidade ou parcialmente para a geração de novos produtos, utilizando matéria-prima reciclada. É possível utilizar esse mesmo produto e reproduzir, contudo a qualidade já não é a mesma que a original; 

· A destruição, em que a empresa pode utilizar diversos métodos para a sua destruição, são exemplo disso, o método térmico, ou seja, a combustão, o biológico em que é inserido um fungo para digerir os compostos orgânicos e por último, os aterro para os resíduos, aos quais não é possível dar um tratamento adequado.
Para além dos ganhos económicos, a razão pela qual a logística inversa é uma questão tão importante, são as preocupações ambientais. Isto faz com que muitas empresas adoptem este tipo de logística como parte das estratégias corporativas, porque as questões ambientais acabam muitas vezes por estarem pressionadas pela legislação ambiental, que tenta promover o menor impacto dos resíduos no meio ambiente (Dias, 2005). É importante realçar que, uma empresa que detenha uma rede de logística inversa possui uma imagem diferente perante o mercado, a qual, os clientes valorizam, porque mostra a preocupação com o ambiente tornando-se numa vantagem competitiva, permitindo à empresa uma diferenciação na concorrência (Gomes e Ribeiro, 2004).
Apesar de não ser considerada uma logística prioritária para as empresas, pois, o seu volume é mais reduzido face à logística directa, esta começa a apresentar-se como uma oportunidade de negócio tanto para as empresas como para o mercado, ao nível das reciclagens, o seu desenvolvimento vai ser mais notório num curto prazo (Dias, 2005).
Factores críticos de sucesso para a Logística Inversa 

A logística inversa envolve os mesmos elementos que a logística directa (armazenamento, transporte, stock, fluxo de materiais, nível de serviço, sistemas de informação etc.), logo, o seu serviço logístico deve ser bem organizado, pois falhas no processo podem acarretar custos financeiros, de imagem corporativa, entre outros (Costa, Dias e Godinho, 2010).
Antes da abordagem referente aos factores críticos para o bom desempenho da logística inversa, as empresas devem evitar as recolhas não planeadas. No caso das recolhas não delineadas, podem ser tomadas medidas, desde testes para garantir a qualidade dos produtos, passando por uma estrutura mais avançada de serviço de atendimento ao cliente, como call centers, e o estabelecimento de políticas de recolha com os distribuidores (Fonseca e Souza, 2008).
Outro aspecto que deve ser tido em conta é o tempo de ciclo do material, que inclui desde a identificação da necessidade de reutilização até o seu reprocessamento. Quanto mais longos forem os ciclos, mais custo tem a empresa, o que pode levar ao atraso da produção, aumentando o custo de armazenagem (Marques, 2009). 
Ballou (2004), menciona que alguns factores que aumentam o tempo de ciclo são: verificação à entrada ineficiente, falta de infra-estrutura dedicada ao fluxo inverso e falta de procedimentos para tratar as excepções, ou resíduos de produtos de baixa saída ou elevado valor agregado.
Custos em Logística Inversa 

A empresa que adopte esta metodologia consegue obter vantagem competitiva e cria valor, pois consegue minimizar o impacto dos custos de transporte nos produtos (Ballou, 2004). A logística inversa pode requerer investimentos adicionais, logo é preciso adaptar os transportes a este tipo de mercadorias, sendo este um factor impeditivo para se desenvolver esta logística, além de que o volume de mercadoria a recolher pode não ser tão grande que valha a pena investir (Dias e Carvalho, 2004).

 “Um sistema eficiente de logística inversa pode vir a transformar-se num processo de recolha altamente prejudicial a nível financeiro e complexo para a empresa.” (Callabro, 2004)

Na logística inversa, as empresas passam a ter responsabilidade pela recolha do produto ao cliente, para o reciclar, reaproveitar ou destruir. Para Moura, (2006), o sistema de avaliação do ciclo de vida do produto permite, aos gestores controlar melhor os custos, desde o início até ao fim. Este ciclo abrange o tempo desde inovação e desenvolvimento até ao serviço pós venda. No caso da logística inversa este ciclo abrange todas as actividades até à recolha do produto (Ballou, 2004).
Callabro (2004), salienta que existem benefícios, proporcionados pela elaboração de relatório de acompanhamento do ciclo de vida do produto, do qual deve constar: todas as receitas e despesas associadas a cada produto; percentagem de custos totais incorridos nas primeiras fases do ciclo e categorizar os custo da actividade. 

O papel da logística inversa na estratégia empresarial é que definirá o tipo de sistema de informação que será desenvolvido. O maior problema é a falta de sistemas prontos a implementar, sem grandes adaptações, e a necessidade de se desenvolver sistemas próprios (Turban, Wetherbie e Mclean, 2002).
Devido ao seu desenvolvimento, as empresas tentam aproveitar a estrutura da logística directa para tentar controlar os recursos necessários ao bom desenvolvimento da logística inversa. Os tipos de controlo, no entanto, são bem distintos, já que os dois processos também o são (Callabro, 2004).
2.4 Gestão de stocks

Stock é o conjunto de artigos que uma entidade possui para satisfazer as suas necessidades futuras de consumo, tanto por parte da empresa como do cliente (Reis, 2008). De acordo com o mesmo autor a gestão de stocks divide-se em três fases. A primeira passa pela inventariação e contabilização do que é que a empresa possui, administração de stocks. A segunda é a gestão física relacionada com a localização, tanto dos produtos como dos armazéns. Por fim, temos as operações necessárias para auxiliar o cálculo da evolução dos stocks e que por sua vez permite tomar decisões ao nível das compras, de maneira que as encomendas sejam feitas com a melhor qualidade e quantidade ao menor preço, gestão economia dos stocks.
Em suma, a gestão de stocks, é a área responsável pela obtenção das matérias-primas necessárias para a empresa e a sua armazenagem para que esta possa produzir e controlar a quantidade de produto acabado, de maneira a satisfazer a procura e as condições pretendidas pelo cliente, evitando a ruptura de stocks por parte da empresa (Aquiliano, Chase e Cooper, 2005).
Para a constituição de stocks, as empresas têm que ter em atenção vários factores. Entre eles salienta-se, o tempo entre recepção do produto/matéria-prima e o seu real consumo que são as razões mais preponderantes para que as empresas façam stocks dos produtos. O tempo necessário para receber a mercadoria desde a data de pedido ao fornecedor até à sua efectiva recepção (lead time). As flutuações de consumo que obrigam. a que as empresas tenham que constituir stocks para cobrir esses fenómenos esporádicos.

Mas a principal razão para que se estabeleçam stocks é a tentativa de obter os descontos, quando são feitas encomendas em grandes quantidades, do qual a empresa obtém os produtos a menor custo por cada unidade comprada, para que o objectivo da gestão de stocks tenha um baixo custo ao nível do custo de produção e permita a satisfação do cliente numa situação anormal (Aquiliano, Chase e Cooper, 2005). Quando existe a previsão de aumento dos preços, muitas empresas adoptam uma estratégia de comprar uma grande quantidade de produto, comprando a baixo custo e revendendo-o a um custo superior ou utilizando-o quando os preços subirem.
O fluxo das entradas e das saídas com diferentes ritmos, erros de previsão, produção por lotes, produzir mais do que é necessário, prazos de fornecimento e pouca habilidade na negociação dos prazos acordados, deficiências de qualidade, sistemas fabris não balanceados (diferenças de cadências entre os equipamentos) que originam stocks entre as operações, produção antecipada para reduzir o prazo de satisfação dos clientes, produção antecipada para regular as oscilações da procura e para compensar irregularidades da fabricação, são razões para se realizar stocks mas com menor importância na sua gestão (Aquiliano, Chase e Cooper, 2005).
Como técnicas de apoio à gestão de stocks, a empresa possui o re-order point ou ponto de encomenda, que é o nível de stock que quando atingido dá origem a uma nova encomenda. A sua definição compreende o tempo necessário desde da data da guia de encomenda até à sua recepção (Costa, Dias e Godinho, 2010). O stock de segurança é constituído para precaver situações anormais, como por exemplo o aumento inusitado da procura, aumento do tempo de entrega e entregas incompletas, de modo a prevenir situações de ruptura. A da sua razão da existência prende-se com a necessidade de melhorar a gestão do stock, para determinar o momento em que se deve efectuar a encomenda (Reis, 2008; Costa, Dias e Godinho, 2010)
Custo de stock

Para uma empresa constituir stocks, precisa incorrer num custo para a sua formação. Entre eles o custo de encomenda, posse e ruptura.

Relativamente aos custos de encomenda, estes estão associados aos gastos efectuados directa e indirectamente, no acto da consumação da encomenda, como é o caso dos salários e descontos para as entidades públicas, do responsável das compras, o custo afecto à actividade, como por exemplo, equipamentos tecnológicos, custos directos, emails, faxes, entre outros. Com o somatório deste custo temos o custo de encomenda (Costa, Dias e Godinho, 2010).
Custo de posse é outra rubrica que entra nas contas do custo de stock. São os custos que a empresa incorre em armazenar o produto, na mesma, durante um período de tempo, entre eles, está o custo de armazenagem, o custo de oportunidade e o custo obsolescência. No custo de armazenagem, que conta com o salário do(s) trabalhador(es) que fazem transferência das mercadorias e todos os custo associados a essa actividade. Custo de oportunidade é o custo que a empresa incorre ao não aplicar o dinheiro numa aplicação financeira ou noutra forma mais vantajosa para a empresa. Por fim, o custo de obsolescência são os custos que a empresa tem quando o produto se aproxima da sua data de validade, o qual pode causar problemas para a expedição deste, bem como, não se conseguir a sua venda (Aquiliano, Chase e Cooper, 2005).
Por fim temos o custo de ruptura, que acontece se a empresa recebe uma nota de encomenda, mas não consegue satisfazê-la por falta de stock. Uma particularidade que tem este tipo de custo é a dificuldade em calculá-lo, levando as empresas a calcularem estimativas. Pois, não se sabe quais são as consequências que uma situação destas tem na imagem da empresa. Se tal acontecer a mesma tem três soluções: O cliente dá um prazo para que o fornecedor consiga obter o produto para lhe entregar, ou aceita um produto substituto, ou, ainda o cliente vai procurar outro fornecedor para satisfazer a sua necessidade.
A figura 4 ajuda a facilitar a compreensão dos custos que a empresa suporta ao nível das encomendas.
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Figura 4. Custo total anual
Adaptado de (Aquiliano, Chase e Cooper, 2005)
O que se pode concluir deste gráfico é que o custo total é mais baixo quando o custo de encomenda e o custo de posse se igualam. Traçando a linha desse ponto até ao eixo da quantidade a encomendar dá-nos a quantidade que devemos comprar (QEE- Quantidade Económica a Encomendar).

Gestão administrativa de stocks

A gestão administrativa de stocks engloba todos os conhecimentos ao nível das quantidades e valor das existências da empresa, para apoiar alguns departamentos que precisem desses valores como a contabilidade e a tesouraria. Mas para uma melhor gestão e do conhecimento é preciso documentar tanto os valores como as quantidades. É nesta etapa que surge o inventário permanente, pois permite que a empresa tenha conhecimento de todos os movimentos dos produtos ao nível das quantidades, preços e destino, com o intuito de realizar análises (Aquiliano, Chase e Davies, 2001).
Para, Aquiliano, Chase e Davies (2001), os movimentos do stock devem estar concebidos de forma a assegurar o inventário contabilístico permanente, apoiado no registo válido das entradas e saídas de modo a permitir conhecer as existências em quantidade e valor durante o exercício. Para tal ser possível, a empresa precisa de gerir de uma forma eficiente a recepção de mercadorias, ter registo das movimentações dos produtos, controlo contabilístico dos stocks e uma boa gestão do reabastecimento da empresa. 

Nas saídas de mercadorias podemos ter vários modelos entre os quais o LIFO, FIFO, FEFO, NIFO, Custo médio ponderado. 

O FIFO (First in first out) é um método de saída de mercadorias em que as primeiras existências a entrar em armazém são também as primeiras a sair, pelo que as existências remanescentes ficam sempre valoradas aos preços mais recentes. Assim sendo, a utilização deste método em períodos de inflação elevada pode provocar uma sobreavaliação dos resultados, na medida em que as saídas são valoradas a preços inferiores aos das existências. Em contrapartida, a utilização deste método em épocas de deflação tem o efeito inverso, resultando numa possível subavaliação dos resultados, na medida em que as saídas são valoradas a preços superiores.

Por sua vez, o LIFO (Last in First out) parte da utilização do lote mais recente para a definição do valor do custo de saída das existências. Assim, enquanto as saídas são valoradas aos preços mais recentes, as existências em stock ficam valoradas aos preços mais antigos. A utilização do LIFO é adequada especialmente em épocas de elevada inflação, na medida em que as saídas são valoradas a preços mais reais e não se sobreavaliam os lucros ou resultados. Quanto ao método do custo médio ponderado, baseia-se na valorização das existências ao preço médio ponderado segundo as quantidades.

Tanto o FIFO como o LIFO são os custeios mais utilizado nas saídas de mercadorias do armazém mas existem outros custeio como o custo médio ponderado. Este método implica o cálculo permanente do custo médio unitário das existências, pelo que, sempre que haja a entrada de novos bens, se torna necessário o cálculo de um novo custo médio, que passa a vigorar para as saídas enquanto não se verificarem novas entradas.

O NIFO (Next in First out) caracteriza-se por um modelo em que o próximo a entrar é o primeiro a sair. É conhecido como custo de reposição. Com um custo diferente na aquisição, a empresa obtém maior vantagem em períodos inflacionistas

Por fim existe o FEFO (First expired first out) um método de expedição de mercadorias que tem em consideração o seu prazo de validade. Este conceito, pela sua natureza, é muito utilizado nas indústrias alimentar, agro-alimentar e de bebidas. É o processo mais aconselhado para bens rapidamente perecíveis. Assumindo, especial relevância neste estágio. 

2.5 Picking
Actualmente o Picking é uma actividade essencial para qualquer empresa pois organiza a actividade de distribuição de forma mais prática e rápida para que se consiga ter uma ligação mais próxima com o cliente, em termos de tempo.

Picking é toda actividade de recolha dos diversos produtos e as suas respectivas quantidades no armazém para satisfazer as necessidades do cliente, sendo o cliente interno ou externo (Medeiros, 1999).

Segundo Murray, picking tem como significado “a actividade, na qual um pequeno número de produtos é extraído de um sistema de armazém, para satisfazer um certo número de pedidos de clientes independentes.” 

No contexto das actividades logísticas, o picking, é considerada uma das mais críticas à qual está associada um quarto dos custos logísticos, sendo que, grande parte do tempo e custo está associado à movimentação da mercadoria.
É aconselhado às empresas atribuir um local onde será colocado a mercadoria para expedir para que haja uma melhor organização tanto do armazém como do nível de stock. Deve ser definida, ainda que facultativa, uma zona intermédia em que são colocados alguns produtos com maior saída onde o operador consegue ter acesso a essa mercadoria de forma mais rápida (Harmelink e Tompkins, 2004).
Com o desenvolvimento da economia ao nível da concorrência e com o aumento das exigências dos clientes as empresas viram-se obrigadas a desenvolver a sua estratégia logística. Entre algumas razões que estão na base do desenvolvimento da logística são, aumento do número de pedido por parte dos clientes para que estes diminuam os seus stocks, prazos de entregas cada vez mais reduzidos, agregação de pontos de venda e distribuição ao invés do paradigma presença local (Tompkins e Smith, 1998).

O picking agiliza todo o processo de expedição pois a sua flexibilidade faz com que as operações melhorem a satisfação das necessidades do cliente. Porque o objectivo deste sistema passa pela organização dos pedidos para uma melhor leitura por parte do responsável, evitar a contagem dos produtos de forma manual, diminuir erros na separação dos pedidos, diminuição do tempo de deslocação na recolha do produto e eliminação do papel (Barros, 2005).

Tipos de Picking
Existem diferentes formas de actuar quanto ao picking dependendo do número de operadores, do número de pedidos, das quantidades por cada pedido e o tempo necessário para satisfazer o pedido. Picking discreto, por zona, por lote, por onda são as forma que se pode fazer a separação dos pedidos e recolha dos produtos (Medeiros, 1999).

No picking discreto o utilizador responsabiliza-se por um pedido e por um produto. Neste tipo de procedimento caracteriza-se por ser mais simples quando ainda existe algum volume de documentação em papel. O risco de erro neste tipo de picking é muito reduzido mas, por outro lado, é menos produtivo porque obriga a mais deslocações do funcionário. É de salientar que cada pedido é iniciado e finalizado pela mesma pessoa (Barros, 2005).
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Figura 5. Picking discreto
Retirado de (Barros, 2005)
Já no picking por zona a área do armazém é dividida por zonas nas quais só estão disponíveis produtos de uma determinada família de produtos em que por cada zona está atribuída a responsabilidade a uma pessoa. Quando se recebe uma ordem de pedido o responsável da zona satisfaz a sua parte do pedido e se o pedido estiver satisfeito por completo dá-se por finalizado o trabalho. Se ainda não estiver satisfeito, passa para outra zona de picking para satisfazer o pedido. Este procedimento é mais utilizado quando existe trabalhadores com produtividades diferenciadas (Barros, 2005).
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Figura 6. Picking por zona
Retirado de (Barros, 2005)
No picking por lote são recebidos todos os pedidos dos diferentes clientes, o responsável acumula as quantidades de cada pedido de produtos são idênticos recolhe as quantidades de vários pedidos e depois de ir buscar a quantidade necessária distribui por cada pedido (Barros, 2005).
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Figura 7. Picking por lote
Retirado de (Barros, 2005)
Ao estarmos a trabalhar com vários pedidos obtemos ganhos ao nível da produtividade mas para obter esta vantagem só será possível quando os pedidos são em quantidades pequenas e com pouca variedade em termos de produto pois leva a uma menor movimentação do colaborador para satisfazer o mesmo. Para se obter este ganho é preciso haver um controlo rigoroso na execução das tarefas e com o auxílio das novas tecnologias torna-se muito mais fácil.
Por fim, existe o picking por onda que consiste na responsabilização de um funcionário por cada tipo de produto, Este tipo de picking é mais utilizado quando existe a necessidade de atribuir a tarefa de separação de pedidos e expedição a várias pessoas.

Processo de Picking
Existem algumas tarefas que qualquer operador deve realizar nas diversas actividades que ocorrem no armazém. Porém, existe 5 etapas de picking que é importante de mencionar, consoante a unidade de recolha (Medeiros, 1999).

1. Pallet picking que consiste na recolha do produto num formato de palete

2. Layer picking que é retirar da palete linhas de caixas de produto

3. Case picking em que é expedido a caixa na sua totalidade
4. Split-case picking da qual é retirado o produto da caixa de cartão

5. Broken-case picking recolhe-se o produto em unidades individuais

Com o desenvolvimento dos mercados e o aumento da competitividade da concorrência, leva a que as empresas invistam neste tipo de tecnologias para aumentar a produtividade, diminuir o tempo de recolha de produtos e melhorar a eficiência. Um exemplo em que se verifica melhorias é quando o operador recebe no seu terminal a informação do próximo pedido para satisfazer e efectua a leitura através do código de barras minimizando erros (Harmelink e Tompkins, 2004).
Existem, no entanto, um conjunto de procedimentos que a empresa pode adoptar que melhoram a técnica de picking, entre eles; (Emmett 2005):
· Dar prioridade a produtos com maior rotatividade em que se deve identificá-los aplicando a Lei de Pareto
, ou seja, em que 20% dos produtos representam cerca de 80% das movimentações. Esses mesmos produtos devem estar localizado num sítio que permita um acesso rápido sem percas de tempo para que o operador tenha percorrer a menor distância possível.

· Ter disponível informação clara e concisa em termos de conteúdo (quantidades, produto e cliente) para uma fácil interpretação por parte do operador para efectuar a selecção e a recolha, dos pedidos, de uma forma eficiente. Os ganhos obtidos permitem poupanças de tempo.

· Evitar contagens de produtos é outra componente que permite melhorar um sistema baseado no picking na medida em que as embalagens são um elemento fundamental na logística, permitem poupar tempo em contagens porque elas estão predefinidas para conter um número específico de embalagens.

· Por fim, eliminar, gradualmente, documentação em papel e integrar essa mesma informação em novas tecnologias porque há uma diminuição de erros em termos de leituras e interpretação do que vem escrito nos documentos. Essencialmente os lotes.

São estas pequenas técnicas que permitem a uma empresa minimizar a distância percorrida entre a recolha do produto e a zona de “pickagem”e aumentar o número de pedidos satisfeito durante uma operação.

Em termos de conclusão podemos observar que a actividade de picking é uma actividade fundamental tanto para a armazenagem como para a logística. O Picking é necessário porque existe a necessidade de um trabalho manual e de movimentação de mercadorias intensiva e pelas crescentes exigências por parte do mercado e pela redução do tempo do ciclo (Medeiros, 1999).
Para a gestão de um sistema de picking, além dos equipamentos e sistemas envolvidos na armazenagem, é preciso definir uma estratégia de recolha e separação dos pedidos de forma a satisfazer as exigências da actividade. O grande desafio das empresas passa pela escolha da estratégia que melhor responde às necessidades da empresa e da melhor conjugação entre soluções de armazenagem e de sistemas informáticos (Barros, 2005).

2.6 Transportes

O transporte é o elo de ligação entre empresa e os clientes, ou seja, entre a produção e o consumo. A optimização deste relacionamento, só é possível se houver uma escolha eficiente no meio de transporte a utilizar, de maneira a que o serviço ao cliente seja satisfeito de acordo com os requisitos do mesmo, ao menor custo (Gomes e Ribeiro, 2004).

Para que haja essa satisfação, a empresa deve ponderar alguns aspectos tais como, as características da rede ao nível da segurança de transporte, capacidade máximas das viaturas, características das operações (rentabilidade, poluição, produtividade) e características ao nível das instalações e equipamento como é o caso da capacidade de armazenagem e das acessibilidades (Carvalho, 2002).

A qualidade do serviço e os custos de transporte são os factores que mais influenciam a escolha do modo de transporte, pois, um preço elevado irá reflectir-se no preço final do bem e a disponibilidade do produto para expedir quando o é pretendido sem que o cliente tenha que esperar por ele. Quanto maior a eficiência do transporte e menor o seu custo, a empresa vai contribui para o aumento da competitividade da sua empresa no mercado em relação à concorrência pois o preço final diminui e aproveita melhor as economias de escala da produção (Ballou, 2004; Costa, Dias e Godinho, 2010).

Em casos muito específicos como por exemplo, uma entrega em que houve problemas ao nível do produto ou quando é um cliente importante e este requer uma entrega urgente, a empresa tem que optar por um transporte mais dispendioso para não perder o cliente (Costa, Dias e Godinho, 2010).

Segundo o mesmo autor, os factores a ter em conta na escolha do tipo de transporte são, o custo, a flexibilidade, o tempo de entrega / transporte, a quantidade máxima de transporte e os danos associados aos diferentes modos de transporte.

De entre os modos de transporte existentes, rodoviário, ferroviário, marítimo, aéreo pipeline e fluvial. Em Portugal o rodoviário, ferroviário, marítimo e aéreo são os meios de transporte que maior volume representam.

O transporte rodoviário é o que tem maior utilização em Portugal e na Europa. Quanto à estrutura de custo, este é mais adequado para distâncias curtas ou médias, pois os custos com combustíveis têm grande impacto no preço final, por outro lado, permite um serviço ponto a ponto, ou seja, deslocação directa entre ponto de carga e descarga, o que lhe dá uma grande flexibilidade e versatilidade porque é possível transportar diversos tipos de mercadoria (Costa, Dias e Godinho, 2010).

As vantagens que se pode obter neste modo são: flexibilidade, grande cobertura geográfica, competitivo nas pequenas e médias distâncias, baixo investimento, menores custos de embalagem e facilidade de manuseamento. Por sua vez tem limitação de carga, mais dispendioso nas longas distâncias e depende das infra-estruturas e do trânsito (Carvalho, 2002).

O modo ferroviário é outro modo de transporte um pouco mais limitado pois só permite o transporte de terminal em terminal associado a uma boa infra-estrutura (linhas férreas). Ao nível dos custos, este são elevados no que concerne à parte fixa devido ao valor dos equipamento a adquirir e baixo nos variáveis. É o tipo de transporte mais utilizado para grandes distâncias e em quantidades elevadas por causa das economias de escala que uma empresa consegue ter. Ao nível da versatilidade é um dos pontos fortes mas no que concerne à flexibilidade é muito limitada devido à obrigatoriedade de recorrer a um terminal. Não é dos mais rápidos, contudo a possibilidade de perdas ou danos é quem mais o prejudica (Ballou, 2004).
Em termos de vantagem temos o baixo custo (para grandes distâncias), não depende das condições exteriores (trânsito e climatéricas), é possível transportar vários tipos de produtos, recomendado para grandes quantidades de baixo valor. Ao nível das desvantagens debate-se com a falta competitividade em pequenas cargas e distâncias curtas, falta de flexibilidades devido à localização dos terminais e depende de outro meio de transporte (o rodoviário) (Ballou, 2004).

O transporte aéreo tem a mesma característica do ferroviário porque também é um transporte terminal a terminal. É um tipo de transporte muito dispendioso e rápido, pelo que está associado a mercadorias de grande valor ou a entregas urgentes por razões muitos especiais. É um meio de transporte muito limitado havendo restrições nas características do produtos a transportar e no seu tamanho. A flexibilidade, é o ponto que depende muito do desenvolvimento de cada terminal e da capacidade de manuseamento da mercadoria (cargas e descargas) (Costa, Dias e Godinho, 2010).
As vantagens da utilização deste modo devem-se à velocidade de transporte, alta fiabilidade e o mais indicado para transportes urgente ou de grande valor quando as distâncias de entrega são grandes. Mas, o elevado custo, falta de flexibilidades e a falta de rapidez para distâncias reduzidas levam empresas a utilizar outros meios de transportes (Carvalho, 2002).

Por fim, temos o modo marítimo que é um serviço terminal a terminal o que obriga a conjugar com outro meio de transporte, bem como vias navegáveis para grandes embarcações. Apresenta uma estrutura de custos muito equilibrada alcançando economias de escala quando as quantidades e as distâncias aumentam. Em termos de versatilidade é o que apresenta melhores resultados embora esteja dependente dos locais de carga e descarga e dos próprios terminais. O tempo de transporte é muito elevado pelo que é utilizado para mercadorias pouco urgentes e está associado a produtos de baixo valor comercial (Costa, Dias e Godinho, 2010).

É o meio de transporte que apresenta mais desvantagens do que vantagens. É muito lento, limitado a destinos com boas condições de navegabilidade, falta de infra-estruturas e pouco flexível. A única vantagem é o seu baixo custo para grandes quantidades e grandes distâncias mas para produtos de baixo valor comercial (Carvalho, 2002).

Como foi possível verificar, três dos quatro modos de transportes não permitem satisfazer a necessidade da empresa em entregar ao cliente o produto final obrigando sempre a utilizando de um segundo modo de transporte, o rodoviário. Esta combinação de transporte chama-se intermodal ou multimodal. (Ballou, 2004).

O sistema intermodal que se verifica com maior frequência, é o ferroviário e o rodoviário, pois, permitem a transferência da mercadoria entre os dois tipos de transportes, a um baixo custo e num curto espaço de tempo. Dentro da mesma tipologia ainda é possível transportar o reboque e o camião na carruagem do comboio, conhecido por Trailer on flat car (TFOC) ou ainda substituindo-se as rodas consoante a via de comunicação (estrada ou linhas férreas) (Carvalho, 2002).

A combinação entre rodoviário e marítimo é outra das hipóteses de combinação de mais do que um meio de transporte. O veículo rodoviário é transportado no navio juntamente com a carga, conhecido por RORO (Roll-on-Roll-off) ou então a empresa utiliza contentores padronizados que são adaptáveis tanto ao navio e ao camião poupando-se tempo e custo na movimentação da mercadoria (Carvalho, 2002).

Na empresa Derovo, o transporte escolhido é o rodoviário, pois, é este o que mais se adequa às necessidades da empresa, devido às características do produto e a sua necessidade de refrigeração. Outro ponto favorável, na escolha deste meio, é a curta distância entre a fábrica e o cliente.
2.7 Gestão de rotas

Segundo Costa, Dias e Godinho, (2010), rota é “o percurso a efectuar por um veículo para percorrer os clientes que deve servir” voltando sempre ao seu ponto de partida. A sua gestão representa cerca de dois terços dos custos logísticos pelo que é relevante perceber onde se pode melhorar a sua eficiência e reduzir o seu impacto no produto final.

O maior problema que se coloca à gestão logística é a escolha da rota de cada veículo, de forma a minimizar os custos e maximizar a eficiência das entregas. Logo, as empresas, ao definirem as rotas têm sempre por base uma das seguintes premissas: a minimização da distância a percorrer, a minimização do custo e/ou a minimização do tempo do percurso (Costa, Dias e Godinho, 2010).
Este não é, no entanto, o único problema que o decisor se confronta. É ainda necessário definir a sequência que a rota deve executar ao nível de entregas, ou seja, qual o primeiro e o último cliente a efectuar as entregas, tendo em atenção a capacidade máxima da viatura, o tempo do circuito / viagem, distancia a percorrer e o número de paragens que vai efectuar (Ballou, 2004).
O aumento do tempo dos produtos em trânsito, reflecte-se no número de veículos a utilizar, devido ao facto de não haver outros disponíveis para efectuar mais transportes. Portanto, a empresa tem que efectuar as melhores escolhas tanto no modo de transporte como na rota para não colocar em causa a qualidade do serviço ao cliente (Chopra e Meindl 2004).
É relevante salientar que, quando se menciona rotas, não é o circuito que a viatura irá fazer, é sim os locais por onde a “empresa” deve passar para satisfazer as necessidades dos clientes podendo utilizar modos de transporte inter-modais (Gomes e Ribeiro, 2004).
Ao nível das restrições a que um gestor de rotas se confronta é a disponibilidade dos recursos, não ultrapassar o limite físicos da viatura, o tempo que o motorista pode conduzir e cumprir horas de carga e descarga. Mas acima disto está o elevado nível de serviço ao cliente ao mais baixo custo como objectivo principal (Ballou, 2004).
As rotas podem ser classificadas segundo diversos tipos de percursos.

O percurso de um ponto de origem e um ponto de destino utiliza apenas, por norma, uma viatura em que se faz quase ligação directa. Para definir a rota existe o método/heurística do caminho mais curto, em que escolhe o cliente que esteja mais perto do cliente anterior, ou seja, o cliente seguinte a visitar é aquele que está mais próximo onde se encontra a viatura. Quando todos os pontos de visita estiverem integrados na rota, retorna-se à origem. Esta heurística caracteriza-se pelo facto de que os últimos pontos a visitar encontram-se mais distantes em relação ao último ponto visitado (Ballou, 2004).
Para este mesmo tipo de problema ainda existe outra heurística que nos fornece resultados melhores que é a heurística da inserção mais próxima, que começa pode desenha a rota para um cliente, ou seja, elabora-se a rota desde do ponto de origem, escolhe-se o cliente mais próximo e volta-se ao ponto de partida. O ponto seguinte a visitar é aquele que estiver mais próximo de um nodo do circuito anteriormente estabelecido de maneira a aumentar o mínimo possível o circuito. Esta solução apresenta melhores resultado do que a heurística do vizinho mais próximo mas requer mais tempo para a obtenção dos resultados (Costa, Dias e Godinho, 2010).
Quando estamos perante um caso em que o ponto de partida e o destino são múltiplos, quando existe mais do que um fornecedor para satisfazer vários clientes com o mesmo produto havendo como restrição a capacidade de satisfazer a procura em cada ponto de abastecimento (Gomes e Ribeiro, 2004).
No caso de os pontos de origem e de destino serem coincidentes nomeadamente quando são utilizados veículos próprios, a questão torna-se mais complicada com o facto de a viatura ter que regressar ao seu ponto de destino. Este tipo de rota é muito confuso pois transmite ao utilizador que a viatura circulou dentro da empresa mas que efectivamente isso não aconteceu (Gomes e Ribeiro, 2004).
No caso de se elaborar rotas para diversos veículos, o gestor deve-se preocupar com a forma como se vai distribuir os clientes por cada viatura e por que ordem de maneira a minimizar os custos de transporte atendendo às restrições existentes. Esta abordagem denomina-se por heurística de Clark e Wright e é caracterizada pela sua flexibilidade quando confrontada com restrições e a sua exequibilidade rápida. O objectivo é minimizar a distância a circular por cada veículo atribuindo uma distância mínima a percorrer mas tendo sempre em atenção reduzir o número de veículos em circulação. (Ballou, 2004; Costa, Dias e Godinho, 2010)

Capítulo III. Alguns sistemas de apoio à logística
3.1 Sistemas ERP (Entreprise Resource Planning)
Os sistemas ERP tornaram-se uma ferramenta para suprir as necessidades que as empresas tinham ao nível da recolha, processamento e distribuição da informação. Estes sistemas surgiram com o intuito de melhorar a produtividade com o apoio dos sistemas de informação, mas principalmente, obter vantagem competitiva relativamente à sua concorrência (Davenport, 1998; Musaji, 2002).
Um ERP tem como finalidade integrar toda a informação que a empresa possui mas que está dispersa pelos diversos departamentos numa base de dados única para que esta esteja acessível tanto ao sistema como aos utilizadores (Davenport, 1998).
ERP é um sistema de informação integrada, que pode ser adquirido em formato de pacote comercial que visa eliminar a redundância e a burocracia das operações através da automatização dos processos em que a empresa fica dotada de uma ferramenta capaz de gerar relatórios estruturados, consistentes e consolidados auxiliando a tomada de decisões. Permite ainda melhorar a troca de informação entre as empresas reduzindo os custos e aumentando a produtividade da cadeia de abastecimento tornando-a mais eficiente. (Stair, 1998; Laudon e Laudon, 1996).
Para Turban, Sharda e Dellen (2011), os sistemas ERP “são um package de software que integra todos os processos e funções de uma organização com o objectivo de apresentar uma visão completa do negócio a partir de uma única fonte de informação”. Como se constata na Figura 8, o ERP permite a integração dos dados provenientes dos sistemas de informação transaccionais e dos processos de negócio ao longo da organização
[image: image9.emf]
Figura 8. Estrutura típica de funcionamento de um ERP
Retirado de (Davenport, 1998)
Assim sendo, o sistema tem que ser capaz de disponibilizar a informação certa, para as pessoas certas no momento certo.

Em ambiente empresarial, este sistema consegue estimar a procura até várias semanas, permite efectuar consultas de inventário, pode-se programar a produção para um determinado período consoante o volume das matérias-primas em stock. Portanto, este sistema automatiza os processos muito básicos e integra as informações tornando-as aptas para consulta no dia-a-dia. Isto só é possível se o pacote comercial tiver módulos para a produção, vendas, recursos humanos, contabilidade, etc (Tenório, 2007).
Os sistemas ERP vieram, deste modo, revolucionar a forma de operar das organizações. Enquanto no passado as organizações desenvolviam sistemas informáticos, decidindo primeiro como queriam fazer o negócio e só depois escolhiam o software que suportasse os seus processos internos, com o surgimento dos ERP a tendência é inversa, ou seja, são os processos de negócio que tendem a ajustar-se ao sistema (Turban, Sharda e Dellen 2002). Tal facto ocorre devido ao ERP ser uma solução genérica e não uma solução construída à medida de cada organização, portanto, incorporando diversos modelos de processos de negócio (Souza e Zwicker, 2000; Davenport, 1998). 

Ao nível de custo, a empresa terá que investir em infra-estruturas tecnológicas como hard e software, redes de comunicação (Internet, intranet), gastos em consultadoria e respectiva implementação. A maior fatia do investimento vai para os serviços que, devido à sua escassez, tende a aumentar (Holland e Light, 1999).
Vantagens

As vantagens de se implementar uma solução ERP são diversas (Holland e Light, 1999; Norris e Hurley, 2001; Davenport, 1998):
· A uniformização da informação da empresa, tornando-a mais consistente reduzindo a sua dispersão
· Aumento da produtividade e acelerar processo pois a informação está concentrada numa única base de dados dos diversos departamentos, não havendo a necessidade de ir aos diversos departamentos procurá-la
· Obter vantagens competitivas face à concorrência porque a empresa possui uma ferramenta que permite realizar análises e relatórios rapidamente. 
· Menos custo, ao nível das licenças, pois esse número é mais reduzido havendo poupanças. 

· Garantir a disponibilidade da informação para a tomada de decisão, contribuindo para a sua optimização.

· Reduzir os limites de tempo de resposta das solicitações da empresa com a associando aos fornecedores e aos clientes do sistema

Riscos
O processo de implementação comporta também algumas desvantagens e riscos (Norris e Hurley, 2001; Davenport, 1998; Holland e Light, 1999):
· A sua implementação pode demorar muitos anos até atingir a sua plenitude envolvendo grande recursos monetários e técnicos e só se obter a real vantagem passado outro tanto tempo. 
· A resistência à mudança é dos maiores entraves à sua implementação porque com a informatização de algumas tarefas a mão-de-obra já não é necessária podendo levar ao seu despedimento e com esse medo os trabalhadores leva a grandes resistências. 
· Em caso de ser necessário uma grande alteração do pacote comercial, este provoca, além do aumento do custo final, dificulta a actualização do software devido à modificação das características do software porque não existem empresas iguais. Cada uma tem o seu modo de funcionamento e os seus processos específicos. 

· Os ERP’s podem ser muito rígidos para organizações específicas que são novas ou que querem deslocar-se numa nova direcção num futuro próximo

· Torna os módulos dependentes uns dos outros, pois cada departamento depende das informações do módulo anterior. Logo, as informações têm que ser constantemente actualizadas, uma vez que as informações são em tempo real, ocasionando maior trabalho

Características
Esteves e Pastor, (1999), apresentam um ciclo de vida “típico” (as empresas fornecedoras) de aquisição e instalação de um ERP composto por cinco fases:
1. Adopção, o que se pretende nesta primeira fase é saber a razão da sua instalação e que necessidades, a empresa possui para querer a sua instalação. Nesta etapa, o gestor deve definir os requisitos, objectivos e benefícios que quer retirar de um ERP e qual vai ser o impacto na organização. 
2. Depois vem a aquisição, em que o decisor escolhe qual o pacote a instalar, o seu tipo (compra, SaaS, etc) e se necessita de uma consultora. 
3. Feita essa escolha instala-se a aplicação na empresa consoante as necessidades personalizando a solução de acordo com os requisitos. 
4. Instalado, vêm os testes e manutenção em que se vai verificar se o programa responde às necessidades do cliente devendo ser funcional e adequado à empresa, a manutenção só é requerida para correcções de problemas ou para melhorar a performance do sistema. Se a empresa quiser acrescentar novos módulos à solução ou mesmo funcionalidades, esta fase denomina-se de evolução. 
5. Por fim existe a fase do abandono em que se elimina este sistema devido a uma nova tecnologia mais eficiente ou o ERP já não satisfaz as necessidades da empresa (Esteves e Pastor, 1999). 

Após a implementação do núcleo do ERP, as podem acrescentar módulos tais como o CRM (Customer Relationship Management), SCM (Supply Chain Management), entre outros. 
Os módulos SCM podem incluir funcionalidade de apoio à determinação do preço, emissão e gestão das encomendas, gestão dos fornecedores e acompanhamento das compras até à sua recepção. Podem ainda incluir, gestão de stocks, controlando a entrada e saída de stocks como todas as movimentações dentro da empresa e execução de inventários. As funcionalidades de apoio à distribuição são mais requisitadas quando a empresa possui centro de distribuição, o que possibilita uma melhor gestão das mercadorias para que o lead time seja reduzido ao máximo sem prejudicar o cliente. Já no que diz respeito à gestão de transporte temos o registo dos fornecedores dos serviços prestados à empresa. Se a empresa tiver frota própria podemos controlar rotas e identificar as cargas e descargas efectuadas por cada veículo (Cunha, 2005).
Outro módulo geralmente disponível, é direccionado para o departamento financeiro, apoiando a contabilização dos custos e a sua desagregação: os custos de produção e os custos de transacção, entre outros. As funcionalidades de facturação permitem elaborar facturas possibilitando à empresa conseguir saber quais são aquelas que estão pendentes e quais as que foram vencidas. Na gestão de activos a empresa consegue gerir todos os seus activos e implementar soluções que rentabilizem esses mesmos activos (Cunha, 2005).
3.2 Sistemas WMS (Warehouse Management System)
Com o universo logístico em constante desenvolvimento, essencialmente na gestão de stocks, as empresas têm virado atenções para os seus armazéns. São estes que armazenam as matérias-primas para o bom funcionamento da empresa e que depois armazenam os produtos finais até receberem uma nota de encomenda para entregar ao cliente.

Com a introdução dos sistemas de informação, mais propriamente dos sistemas de ERP, as empresas têm adoptado a introdução de novos módulos aos seus sistemas para que consigam abranger o maior número de processos num sistema e base de dados únicos (Young, 2009).
É, neste contexto que surgem os WMS (Warehouse Management System), sistemas que permitem melhorar as actividades de gestão de armazém.

Para Arozo (2003), WMS é o sistema responsável pela gestão do armazém a diversos níveis, desde as movimentações dentro do armazém até à gestão do espaço de armazenagem tendo em atenção os produtos com maior rotação. É um sistema essencial para a gestão da cadeia de abastecimento.
Segundo, Banzato, (1998), um WMS melhora a gestão do armazém a nível dos fluxos de informação e de materiais, além de gerir com eficiência e rigor todas as operações de entrada e saída consegue-se obter um inventário do material existente em armazém em poucos minutos. Com este sistema a empresa consegue maximizar os seus recursos para minimizar desperdícios de tempo e mão-de-obra. 

Uma empresa que avance para a implementação do WMS, pretende que esta ferramenta apoie na partilha de informação dentro do armazém e todas as outras entidades que se relacionam com o mesmo, como é a área de cliente e qualidade. Se existe informação actualizada e fidedigna, a empresa também consegue melhorar as actividades dentro do armazém pois podem ser evitados movimentos desnecessários correndo o risco de danificar o produto. Essa informação pode vir do ERP, se for um módulo do ERP é de forma automática integrado no programa ou das partes interessadas nas mercadorias como fornecedores e clientes que podem ser de dentro ou fora da empresa. Possuindo essa informação pode aplicá-la na recepção, expedição ou movimentação interna de mercadorias (Arbache et al., 2004).
Diversas tecnologias têm sido utilizadas para se conseguir tirar todas as potencialidades deste sistema. Entre elas estão o RFID (Radio-Frequency Identification) e o sistema de “picking” consoante as necessidades do cliente, pois estas soluções têm custo diferente e utilidades divergentes (Banzato, 1998).
Num mercado concorrencial, a satisfação do cliente é o ponto fulcral de qualquer empresa. No sector logístico, onde existe um contacto directo com o cliente no acto das entregas é onde ocorrem alguns problemas. Ou produto é devolvido por ter anomalias, ou porque não foram as quantidades certas, são algumas as razões da insatisfação do cliente por culpa da gestão de cadeia de abastecimento, propriamente dito, do armazém (Lambert, Stock e Ellram 1998).
Por estas razões as empresas implementam um sistema de gestão de armazém para evitar problemas com as quantidades enviadas para os clientes, ou a factura vai sem os lotes, os lotes não batem certo com os produtos. Além destas razões surge a necessidade de a empresa encurtar o lead time porque os clientes querem diminuir o seu stock para pouparem nos custos e imputarem-nos para os fornecedores. Portanto a empresa tem que efectuar stocks para cobrir essas necessidades do cliente, havendo uma colaboração com a produção, e colocar os produtos com mais procura em zonas de fácil movimentação para gerir melhor o seu tempo com o menor número de operações (Harmelink e Tompkins, 2005).
Resumidamente, o objectivo do WMS é reduzir custos, melhorar a eficiência das movimentações dentro do armazém e do espaço de armazenagem, melhorar o serviço ao cliente diminuindo os erros.

Características do WMS

Com os objectivos definidos, é importante caracterizar este sistema para que qualquer empresa que o pretenda adquirir, consiga verificar a sua utilidade para a sua realidade e verificar se esta aplicação é viável, do ponto de vista operacional e funcional, evitando gastos dos quais é impossível recuperar e nem se consegue tirar de um sistema deste tipo. Carmona (2002) identifica as seguintes características de um WMS (Carmona, 2002):
· A fácil integração com outros sistemas da empresa, nomeadamente com o ERP partilhando a mesma base dados, evitando a reintrodução de dados. Assim os dados são fiáveis podendo o fornecedor criar ligações com o módulo de compras, clientes e contabilidade, etc.

· Gestão de diversos pontos de distribuição através de uma única plataforma em que consegue identificar as quantidades e produtos que estão nos diversos centros da empresa;
· Ter a capacidade de gerir as mercadorias de diversos clientes. Esta situação só é aplicada a centro de distribuição em que é recebida mercadorias de vários fornecedores e a partir deste ponto de distribuição é que é expedida. Logo deve ser capaz de facultar informação do que se tem de cada fornecedor e os respectivos movimentos;
· Ferramentas de comunicação. A empresa deve ser dotada de equipamentos que permitam a leitura de dados. A leitura de código de barras e o RFID são as técnicas mais utilizadas pelas empresas. Sem estas, o WMS não consegue obter os dados para efectuar as operações e analises para qual foi programado.

· Por fim, organizar os recursos, ao nível de inventário. O WMS, se programado, consegue atribuir funções aos trabalhadores de um armazém, como por exemplo o Sr. A hoje vai fazer o inventário do armazém.

Funcionalidades

Conhecido o que o WMS permite fazer e o que precisa, falta saber qual o seu impacto nas actividade logísticas. Conhecendo as actividades descritas no tópico das actividades logísticas é importante referir quais são as funcionalidades do WMS na gestão de armazém, mas essencialmente nas diversas actividades logísticas (Arozo, 2003; Carmona, 2002).
Recepção
· Organiza a recepção da mercadoria como das viaturas.

· Estabelece uma ordem de descarga. 

· Recebe as guias de expedição dos fornecedores.

· Emissão das guias de recepção

· Controla a qualidade dos produtos recebidos. 

· Emite etiquetas com códigos de barras para as paletes, volumes ou artigos.

· O Produto é identificado por código e quantidade quando recebidos como sabe qual o cais de descarga
· Os dados do produto dão entrada no WMS através do uso de leitores de códigos de barras, terminais RFID ou teclados digitais;

· Peso, dimensão e configuração de embalagem do produto são conhecidas mediante conferência com o código desse produto e o código no arquivo interno do produto que está em base dados.

· Recebe mercadorias na modalidade cross-docking (recebido mas não armazenados indo directamente para o cliente)
Armazenagem
· O WMS disponibiliza o layout do espaço do armazém e o que é que está guardado nas instalações; 

· Define a localização dos produtos a serem armazenados, tais como: zona, rotatividade ou família de produtos.

· Coloca os produtos com base no layout do armazém, num local específico para posteriormente ser retirado; 

· Controla diferentes estruturas de armazenagem como: porta paletes, prateleiras, empilhadores. 

· Organiza a recepção para minimizar o tempo de viagem quando houver necessidade de armazenamento de múltiplos produtos em locais múltiplos na mesma viagem; 

· Controla automaticamente o abastecimento das áreas de picking.

· O registo da localização dos produtos vai sendo ajustado conforme o nível de stocks e sua movimentação.

Separação dos pedidos
· Recolhe os pedidos de clientes através de integração com sistemas comerciais, ou seja, ERP.

· Recebido o pedido, o WMS decompõe-os em grupos de itens que exigem tipos diferentes de processamento e separação;

· Itens são agrupados de acordo com as rotas pré definidas e respectivas viaturas;

· Os produtos são separados de forma que o trabalhador evite percorrer longas distâncias, força despendida e cansaço.

· Gestão das tarefas de separação pendentes.

· Integra-se com diferentes tipos de equipamentos como esteiras, balanças, sensores e equipamentos automáticos de movimentação.

Linha de Produção
· Separa os produtos utilizados no processo de fabricação.

· Controla a impressão e a aplicação de etiquetas de códigos de barras na linha de produção.

 

Expedição
· Controla a expedição de paletes, volumes ou caixas.

· Emite uma lista de conteúdo de paletes, volumes ou caixas.

· Emite a guia de expedição.

· Tem a responsabilidade sobre o cancelamento de pedidos e o retorno de mercadorias como e o caso de devoluções.
· Pedidos de clientes da mesma região ou rotas são escolhidos simultaneamente a fim de serem carregados no mesmo caminhão;

· Fazem-se estimativas da dimensão e peso dos pedidos de múltiplos clientes que serão levados no caminhão de forma a não ultrapassar o limite máximo;

Gestão de stocks:
· Controla os níveis de stock de cada tipo de produto em armazém;

· Quantidades e o momento da reposição são sugeridos de acordo com regras específicas;

· Implementação de stocks mínimos e re-order´s point
· Pedido de reposição é transmitido ao departamento de compras ou directamente aos fornecedores ou fábricas da empresa via Internet ou fax.

Vantagens e riscos
Conhecidas as funcionalidades e as suas características que o WMS possui, a empresa fica a saber com o que esperar com uma aplicação deste tipo. Quando uma empresa avança com a sua implementar sabe, à partida, que o sistema vai trazer vantagens mas também comporta riscos. Relativamente às vantagens podemos destacar as seguintes (Young, 2009): 

· Diminuição de reclamações por parte dos clientes, pois há passagem da informação escrita manualmente para o sistema informático;
· Optimização do espaço para armazenagem, porque se adopta o modelo de ABC em que uma percentagem pequena de produtos que geram a maioria da receita estão em locais de fácil e rápido acesso;
· Melhoria da produtividade porque existe a redução do número de movimentações;
· Vantagem competitiva porque os custos de armazenagem, deslocação, etc tendem a diminuir;

· Diminuição de erros porque a maioria da informação circula dentro dos sistemas não havendo a necessidade de extrair e introduzir dados;

· Melhor controlo da entrada e saída de produtos porque o WMS permite saber o que cada viatura leva, em que quantidades, qual é a hora de carga e o cais a utilizar;

· Redução dos níveis de stocks com a circulação de informação entre os diversos departamentos, permite efectuar previsões de procura e com essa informação estabelecer os níveis de stock;
· Redução de custos directamente ligados à gestão dos processos logísticos da empresa;

· Redução dos tempos de recebimento, armazenagem, e introdução de dados por causa dos sistemas de leitura de código de barras ou o RFID associados ao WMS agilizam o processo de recolha de informação não havendo a necessidade de introduzir muitos dados, no máximo as quantidades.

Em contrapartida, a implementação de um WMS comporta os seguintes riscos (Harmelink e Tompkins, 2005):
· Investimento considerável em equipamentos, formação e sistemas de informação;

· Investimentos em infra-estrutura para suportar processos automatizados;

· Riscos de investimento em soluções que não vão ao encontro das necessidades da empresa devido a falta de planeamento ou acompanhamento de pessoas especializadas ou mesmo falta de aconselhamento;
· Em muitos casos é preciso reestruturar os departamentos ligados à logística da empresa.
Podemos destacar que um sistema de gestão de armazém é uma mais-valia para qualquer empresa porque agiliza as tarefas referentes às actividades logísticas. É um processo moroso a sua implementação e só no médio longo prazo é que se começa a ter uma rendibilidade visível. Os benefícios como a melhoria da produtividade, gestão eficiente do espaço de armazenagem e a informação circula entre os sistemas sem a necessidade de se introduzir informação diminuindo os erros, são alguns dos motivos que levam as empresas a implementarem estes sistemas. Com a sua implementação a empresa consegue obter uma grande vantagem competitiva porque além de conseguir diminuir os custos logísticos consegue, o mais importante, diminuir o lead time tornando-se uma vantagem difícil de igualar (Nazário, 2000).
3.3 RFID (Radio-Frequency IDentification)
RFID é uma tecnologia de identificação de produto utilizando como base a rádio frequência permitindo identificar e acompanhar o produto através da emissão de ondas, por parte da etiqueta.

Esta tecnologia tem aplicação em diversas áreas de negócio mas é mais expressivas nalguns como sector automóvel, controlo de pessoas, aplicação em bibliotecas, identificação de activos móveis (mesa, cadeiras, …) 
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Um sistema de RFID é constituído por rótulo / etiqueta, antenas e terminais de leitura.

O rótulo é constituído por duas partes, antena e o chip. O chip contém a informação que irá ser transmitida quando estiver ao alcance de um dispositivo de leitura, tendo como finalidade a identificação do produto. A antena serve para a emissão das ondas para facilitar a leitura (Azetes). A antena é considerada um intermediário entre rótulo e o terminal de leitura facilitando a comunicação entre si (Azetes). O terminal de leitura tem a função de ler o conteúdo que está etiqueta e efectuar a interpretação com o auxílio dos sistemas de informação. Outra característica particular do terminal é a capacidade de rejeitar repetições e corrigir dados 
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Figura 9. Etiqueta
Retirado de http://pt.kioskea.net/contents/rfid/rfid-intro.php3
Tipos de rótulos

Rótulos activos e rótulos passivos são dois tipos de rótulos que qualquer empresa pode adoptar na identificação dos seus produtos. Os rótulos activos necessitam de uma fonte de alimentação para permitir uma leitura em grandes distâncias mas têm alguns inconvenientes como o custo e a sua longevidade. Os rótulos passivos, pelo contrário, não precisam de energia própria (só a do leitor) tem uma longevidade maior e um custo menor. Em termos comparativos a tabela 2 sintetiza as diferenças entre as duas etiquetas (Bernardo, 2004).
	
	RFID Activo
	RFID Passivo

	Bateria
	Sim
	Não

	Potência da etiqueta
	Continua
	Só quando ao alcance do reader

	Sinal reader / etiqueta
	Fraco / Forte
	Forte / Fraco

	Alcance
	Longo (100m)
	Curto (3m)

	Multi-tag collection
	Milhares em repouso. Alguns 20 em movimento até 168km/h
	Centenas em repouso. Alguns 20 em movimento até 4,8km/h

	Memoria 
	Acima 128Kb
	128 bytes

	Capacidades
	Actualização permanente
	Actualização quando perto do reader

	Monitorização da área
	Sim 
	Não

	Velocidade elevada e acesso múltiplo
	Sim
	Limitada 

	Aplicações de segurança
	Sofisticadas
	Básicas 

	Manifesto electrónico
	Sim
	Não 

	Impacto nos processos de negócio
	Reduzido
	Substancial 

	Características das aplicações
	Processos comerciais dinâmicos.

Segurança e sensibilidade

Armazenamento de dados “logging”
	Processo comerciais fixos

Segurança reduzida

Fraca capacidade de armazenamento de dados


Tabela 2. Comparação entre etiquetas
Adaptado de (Prata, 2008)

Relativamente às etiquetas estas podem de três tipos no que concerne ao seu conteúdo. Podem ser do tipo RO (read only) em que só permite a sua edição uma única vez e pela empresa impossibilitando a sua actualização no futuro. Utilizada para as etiquetas passivas. As WORM (Write Once Read Many) só são programadas uma vez pelo cliente, sendo que em caso de actualização esta tem que ser feita ou por um especialista ou pelo fornecedor do equipamento, o risco desta etiqueta é o dano que pode causar à etiqueta se houver excesso de actualizações. Por fim, existe as RW (Read Write) que permitem um grande volume de actualizações sendo esta característica a sua grande vantagem. Logo, prima pela sua versatilidade, alem de que permite obter o percurso daquela etiqueta / produto através da memória flash que a etiqueta possui. Por sua vez esta etiqueta tem um custo elevado para as empresas (Quental, 2006).
O seu modo de funcionamento é muito simples, o leitor emita ondas de rádio frequência de acordo com o comprimento que se quiser. A etiqueta recebe o sinal e responde com outro sinal. O leitor é que tem a capacidade de descodificar os sinais emitidos e recebidos (Finkenzeller, 2003).
É a banda de frequência que define qual a distância em que é possível efectuar a leitura. Os valores vão desde dos135 Khz até aos 5,8Ghz. Quanto maior for a frequência do sinal maior é a distancia a que podem estar os dois elementos do sistema de RFID se comunicarem (Finkenzeller, 2003).
Muito recentemente surgiram novas etiquetas, as smartlabels, que têm um custo idêntico às etiquetas tradicionais só com o código de barras. Como um dos entraves do RFID é o custo das etiquetas, como tal o mercado viu-se na obrigação de desenvolver uma tecnologia que fosse menos dispendiosa que as etiquetas tradicionais. Estas etiquetas, para quem utiliza o RFID, são as que apresentam melhor relação qualidade e preço pois o seu custo ronda as dezenas de cêntimos e são produzidas em grandes volumes. São muito idênticas às etiquetas normais e muito flexíveis que permitem a sua leitura e edição no local do cliente. Acima de tudo pode-se integrar o tradicional código de barras nestas etiquetas (Shepard, 2005).
Benefícios
Esta tecnologia têm alguns entraves na sua adopção ou mesmo desenvolvimento, o custo de cada etiqueta, em caso de colisão a etiqueta pode ficar danificada e impossibilitar a sua leitura, etc. Mas permite a leitura quando o produto está em movimento e pode estar presente em locais onde o código de barras não pode (Shepard, 2005).
Portanto, quando uma empresa pretende investir nesta tecnologia precisa de analisar e tomar algumas precauções como, se a empresa possui disponibilidade financeira para sua aquisição pois o investimento inicial no hardware e software são significativos e o custo unitário por cada etiqueta é muito dispendioso. Havendo uma clara decisão em avançar, a empresa deve analisar qual será o impacto nos processo da empresa e se a sua adaptação é fácil ou não, além dos benefícios que a empresa obteria (Bernardo, 2004).
Ao nível das vantagens, esta tecnologia permite várias leituras em simultâneo, facilidade na adaptação aos diversos tipos de empresas, melhorias nos processos de recolha e expedição, existe uma diminuição tantos dos custo, mas principalmente das perdas ou falhas e possibilita o controlo das mercadorias sem estar em contacto físico com os produtos. Quando estas tecnologias estão associados a alguns sistemas de informação permite à empresa obter informação como a localização dos stocks, preços, quantidades, lotes e validades (Prata, 2008).
Comparação entre RFID e código de barras

Quanto à compatibilidade entre o tradicional código de barras e o RFID, segundo Acura Tecnologies, o RFID não surgiu para substituir o código de barras mas sim um meio complementar em que as empresas podem controlar, de uma forma eficiente, a circulação de um determinado produto. O RFID tem como vantagem a reprogramação da etiqueta, capacidades de leitura através de certos materiais como plásticos e papeis, não precisa de estar à vista para efectuar a leitura e suportam ambientes adversos. A tabela 3 apresenta uma comparação entre código de barras e RFID.
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Na tabela 01 temos um comparativo entre RFID e Cadigo de Barras onde podemos identificar as principais caracteristicas de ambos.

Tabela 01 - Comparativo entre o Cadigo de Barras & a RFID

Garacteristicas RFID Godigo de Barras
Resisténcia Mecanica Alta Baixa
Formatos variados Etiquetas
Exige Contato Visual NEo sim
vida Uti Alta Baixa
Possibilidade de Escrita sim NEo
Leitura Simultanea sim NEo
Dados Armazenados Alta Baixa
Fungdies Adicionais sim NEo
Seguranga Alta Baixa
Custo Inicial Alto Baixo
Custo de Manutengdo Baixo Alto
Reutiizagdo sim NEo

Fonte: Acura Technologies LTd,
hittp: //www.acura.com.br/sup_rfid.phy
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Tabela 3. Comparação entre RFID e Código de Barras
Retirado de (Quental, 2006)
Relativamente às operações logística, que é o tema abordado durante o trabalho, o RFID permite melhorar, por vezes significativamente, as actividades logísticas. Na actividade da separação de pedido, se utilizar o RFID, o operador também vai ter que efectuar as mesmas tarefas se fosse só com o código de barras mas permite que essa separação seja feita de forma correcta e com parâmetros exigidos pelos clientes (ex. só recebem produto de um único lote) e possui uma listagem dos produto por cliente em que se for colocado algo que não esteja na lista, o operador é avisado. Já no cais de carga existe a possibilidade de controlar o que vai em cada viatura e caso seja colocado alguma mercadoria na viatura errada seria emitido um alerta 

Em relação aos inventários periódicos, a empresa consegue saber as quantidades em stock de cada artigo. Mas esta operação requer algum tempo e recursos humanos para a sua execução pois têm que ler o código de barras do produto que por vezes só estão acessíveis com empilhadores ou escadas. O RFID permite efectuar essa leitura com alguma distância entre o operador e o produto, se fosse implementado leitores nas estruturas que se colocam as paletes, podendo a empresa reduzir o número de inventários. 

Recepção e expedição são actividades logísticas onde ocorrem mais problemas, ou não vão as quantidades certas, ou os produtos vão com defeitos ou faltam produtos. Na recepção o responsável recebe a mercadoria, regista e coloca no armazém. Na expedição o operador recebe uma lista dos produtos a expedir por cliente devendo-se preocupar em separar os produtos e encaminhar para o quais de carga indicado. Com o RFID isto muda, na recepção, a palete ao ser carregada regista-a e transmite para o WMS que possui uma planta do armazém divida por produtos, se não for colocada a palete na área pré estabelecida, o operador é avisado além do seu registo de entrada ser automático. Já na expedição, ele tem a informação do produto, que ao carregar, é indicado o local para o qual tem que levar, se o local for o incorrecto ele recebe um aviso (Azetes).
A sua aplicação, em determinado sectores, mostra-nos o grande valor que esta tecnologia tem para dar às empresas e aos consumidores. No caso de empresa com bens reutilizáveis e de grande valor como contentores e paletes, a empresa pode estar a incorrer a um custo que podia ser evitado se utilizassem um sistema que conseguisses melhorar o seu controlo sabendo para que cliente foi a mercadoria e o seu local onde foi descarregado (Quental, 2006).
Vantagens e Desvantagens

Nos grandes sistemas de distribuição a sua vantagem passa pela redução do tempo de cargas e descargas dos veículos pois a poupança é obtida pela ausência de um operador que faça a leitura dos códigos de barras e permite controlar a circulação do produto detectando facilmente os erros. A nível da segurança do trabalho existe melhorias pois não é preciso realizarem grandes movimentos com o leitor (Quental, 2006).
Para empresas que funcionam em ambientes muito específicos, ambientes com temperaturas específicas, existem etiqueta que possuem um sensor que permite medir a temperatura do produto não havendo a necessidade de rejeitar um carregamento inteiro mas sim naqueles onde o sensor detectou uma temperatura anormal (Prata, 2008).
Com muito por desenvolver esta tecnologia vai conseguir expandir-se? Segundo especialista esta tecnologia vai permitir efectuar pagamentos nas lojas da seguinte forma, o cliente passa com o cartão de fidelização e produtos e será descontado na conta o valor do bem. Vai ser possível implantar no corpo humano chips que permitem aceder a um conjunto de serviços conforme o que estiver programado. Os preços tendem a descer com o desenvolvimento de novos formatos de etiquetas e as distâncias de leitura tenderam a aumentar gradualmente (Shepard, 2005).
Como vantagens da Tecnologia RFID podemos destacar: (Finkzeller, 2003)
1. Capacidade de armazenagem, leitura e envio dos dados para etiquetas activas;

2. Detecção sem necessidade de estar em contacto com o produto para o reconhecimento dos dados;

3. Durabilidade das etiquetas com possibilidade de reutilização; 

4. Contagens instantâneas de stocks, melhorando os sistemas de informação de inventário; 

5. Precisão nas informações de armazenagem e velocidade na expedição; 

6. Localização dos itens ainda em produção; 

7. Melhoria no reabastecimento com eliminação de itens duplicados e aqueles com validade vencida; 

8. Prevenção de roubos e falsificação de mercadorias. 

Ao nível das desvantagens temos: (Finkzeller, 2003)

1. Preço. Esta tecnologia é muito dispendiosa e a sua aplicação só é compensatória para produtos de valor elevado. Nos restantes não existe nenhuma vantagem porque os benefícios alcançados não superam os custos de investimento.

2. Distâncias de leitura. Actualmente para conseguir obter a informação da etiqueta é preciso estar muito próximo da etiqueta mas muitos dos possíveis clientes preferem alguns metros de leitura.
3. A padronização das frequências utilizadas para que os produtos possam ser lidos por toda a indústria e de maneira uniforme.

4. Dimensão, esta desvantagem está relacionada com o tamanho dos dispositivos colocados nos produtos. Certas empresas e clientes preferem soluções em que não seja perceptível a sua existência tanto visível como táctil. 

5. Vida útil. Refere-se à necessidade de se utilizar uma fonte de alimentação para se tornar apta a etiqueta o que leva a uma diminuição da longevidade. Além de que o tempo de energia é muito curta.

6. O uso em materiais metálicos e condutivos pode afectar o alcance de transmissão das antenas. Como a operação é baseada em campos magnéticos, o metal pode interferir negativamente no desempenho.
7. A invasão da privacidade dos consumidores por causa da monitorização das etiquetas coladas nos produtos. Para esses casos existem técnicas, de custo ainda elevado, que bloqueiam a funcionalidade do RFID automaticamente quando o consumidor sai da loja.
Capítulo IV. A empresa
A DEROVO – Derivados de ovos, S.A está situada em Pombal, parque industrial Manuel da Mota e é um projecto de ovoprodutos partindo de uma iniciativa de um grupo de produtores nacionais de ovos de galinha que ambicionavam a produção de ovo, gema e clara pasteurizados, direccionados essencialmente para consumidores de grande escala. Estes necessitavam de facilidade de manuseamento, redução de desperdícios, garantia da qualidade e garantia da segurança alimentar dos ovos utilizados no fabrico dos seus produtos. 
O ano de 1994 marca um percurso de muito trabalho burocrático, de sensibilização e de credibilidade do projecto DEROVO. Reunidos setenta e um avicultores de todo o País, representando mais de 70% da produção nacional de ovos de consumo, constitui-se em Escritura Pública a DEROVO – DERIVADOS DE OVOS, S.A.

A principal preocupação dos mentores do projecto foi dotar a empresa de infra-estruturas e tecnologia que permitissem competir com o mercado Europeu, garantindo qualidade e segurança nos seus produtos, salvaguardando assim a penetração externa no mercado nacional. 

Pombal, pela sua localização geográfica (no centro do país), foi a cidade eleita para a implantação da DEROVO, facilitando assim acessos por parte de fornecedores e clientes.
A escolha da tecnologia de pasteurização de ovoprodutos aliada a um “layout” funcional, recaiu na Tetra Pak, tornando-se a DEROVO na mais moderna empresa europeia de pasteurização de ovos, tendo sido testado com sucesso todo o processo de pasteurização, produzindo-se os primeiros quilos de ovo inteiro, gema e clara pasteurizados.

A colocação dos produtos DEROVO no mercado foi efectuada através de embalagens assépticas de grande dimensão, apostando na grande indústria. Com cerca de um ano de actividade, foram abertas oportunidades de expansão para o mercado externo, tendo em Abril em 1997 concretizado a sua primeira venda de ovo inteiro pasteurizado para Espanha. 
Após ter conquistado uma boa quota de mercado no sector dos ovoprodutos com embalagens industriais, a DEROVO sentiu a necessidade de adoptar embalagens de menor dimensão. Eis que surge a embalagem de 1kg para possibilitar empresas de menor dimensão adquirir ovos para a sua actividades.
Dois anos após a sua entrada no mercado, a DEROVO esgota a sua capacidade produtiva de aproximadamente 70.000 kg/semana. No último trimestre de 1998 é então instalada a segunda linha de pasteurização, apostando novamente na tecnologia Tetra Pak, aumentando a capacidade produtiva para 200.000 kg/semana. Que por sua vez adoptou, mais tarde, uma nova linha de enchimento de embalagens de 10, 20 e 200kg
Sempre com a preocupação e atenta a questões ligadas à Qualidade e Segurança Alimentar, a DEROVO inicia em Fevereiro de 1999 a implementação do processo de Certificação do Sistema de Garantia da Qualidade pela norma NP EN ISO 9002. Juntamente e integrado no Sistema da Garantia da Qualidade, a DEROVO inicia a implementação do seu Sistema de HACCP com base nos 14 passos do HACCP.

O ano 2001 continua a demonstrar que os ovoprodutos DEROVO são um bem necessário no mercado. A empresa continua em crescimento exponencial. O crescimento é tal, que se iniciam projectos de aumento de capacidade de produção de ovoprodutos pasteurizados.

Com o sucesso dos ovoprodutos pasteurizados, os clientes da DEROVO começam a procurar outros produtos alternativos ao ovo em casca, como ovos cozidos e omeletas já prontas.

A DEROVO, conhecendo o mercado e sabendo que já não se pode restringir ao fornecimento de ovoprodutos pasteurizados, inicia um projecto de comercialização de outros produtos derivados do ovo. Em meados de 2002 a DEROVO desenvolve a sua própria unidade de produção de ovos cozidos. 

No final de 2002, também em Novembro, é implementada a terceira linha de pasteurização de ovoprodutos, continuando fiéis à tecnologia Tetra Pak. Mais uma linha com capacidade para 3000 kg/hora, dois tanques de pré - processamento com 5000 kg de capacidade, uma partidora com capacidade para quebrar 45 000 ovos/hora e um tanque asséptico com capacidade para 5000 kg. Ficando apta para os novos desafios de mercado
Foi também em 2002, em Setembro, que a DEROVO obteve o reconhecimento internacional, tendo sido galardoada pela IEC (International Egg Commission) com o prémio de “Egg Products Company of The Year Award”, perante os associados internacionais e “concorrentes de mercado”. Simultaneamente foi distinguida pela Câmara Municipal de Pombal com a medalha de Mérito Industrial.

Em 2005, nasce a DDO – Derivados de Ovos Lda., uma empresa que distribui e comercializa todos os produtos DEROVO, sendo esta exclusivamente fábrica.

Em Julho de 2007 foi fundada a Derovo, SGPS, S.A. constituída por diversas empresas, com ligações directas, sobretudo à indústria avícola e à respectiva comercialização dos produtos por elas libertados. Assim, Derovo Group é constituído por: Derovo, S.A, DDO – Derivados de Ovos, Lda., Gemadouro – Produtores de Ovos, S.A., Eggmax, S.L., Ovofoods, Doces Reina – Sobremesas, Lda., Doutec – D’ Ou i Tecnologia, s.l., Inogen, Lda. e Agrogarante.

Neste grupo de empresas destaca-se a DDO, a Gemadouro e muito recentemente a Doces Reina empresas em Portugal e a Ovofoods em Espanha.

A DDO é a empresa responsável pela produção e distribuição de toda a produção elaborada no mercado português e distribui outros produtos complementares essenciais para a indústria alimentar.

 A Gemadouro é a entidade responsável pela calibração dos ovos que, não foi feito pelo fornecedor e que tem que ser pela empresa. Possui ainda parte administrativa no mesmo local como a área financeira e comercial.

A Ovofoods em Espanha é a maior fábrica do grupo processando 3 milhões de ovos por dias produzindo ovo em pó, ovo cozido e ovo líquido. A sua existência deve-se ao crescimento do volume de transacções naquele país havendo a necessidade de implementar uma fábrica naquele país

Em termos de produtos comercializados pela empresa podemos dividir da seguinte maneira:

· Ovo líquido que pode ser dividido em ovo inteiro, gema ou clara e estão no estado liquida pronto a usar;
· Ovo cozido são ovo inteiros com casca que foram cozinhados e que podem ser vendido com ou sem casca, conforme as preferências do cliente;
· Ovo em pó é um ovo que leva um tratamento para ficar neste estado;
· Ovo em spray é o ovo utilizado como cobertura nos produtos de pastelaria;
· Ovos Doces são produtos utilizados pela indústria pasteleira como é o caso dos fios de ovos, capas de ovos, etc.
· Tortilhas são produtos ideais para uma refeição ou mesmo lanche bastando aquecer;
· Omeletes muito idêntico às tortilhas;
· Pastas para barrar são produtos essencialmente para rechear baguetes e sanduíches. Ex. Pasta de atum, frango e delícias do mar;
· Refeições rápidas, como o próprio nome indica são produtos que basta colocar no micro-ondas e consumir;
· Complementos são produtos usados nos bolos especificamente em coberturas de bolos;
· Natas são preparados prontos a usar ou a bater na indústria;
· Fullprotein é uma bebida à base de clara e leite que se caracteriza pela sua fonte rica em proteínas.
Sendo que os produtos como ovo liquido e cozido são os que têm maior rotatividade na empresa e representam maior valor de vendas.

Actualmente a DEROVO conta com cerca de 120 trabalhadores distribuídos segundo o organigrama da figura 10
[image: image13.png]Fchero  Edtar Ver Hstoco Marcadores Feramentas Al

- c <ot | L] httpsfjwww.derovo.com/IMGS/CONTEUDO/UNIDADES _INDUSTRIAIS/PDFforganograma.pdf

s stodos @ Comerar ] Utias Novidodes

|| Derovo Group - Unidad Industral em 7] organograma.pdf (Objecto applic... E3 |+

= [ fﬁ T @@ [me = N

B3

¥$

SEORETATIADD

i

. s
- :
==y | ey
S
- —c—
R T
P e

237x19290 <

LIDERANGA

LIDERAZGO / LEADERSHIP
3G Do a1 uma e usparapr
e

e bt

For s S a5 s st e Eor £ 5
e G, o e i oo,
o s A o pia s B Co

o o

L —
et i
L e RS
Pt ot
i tet e ae iy

Dore





Figura 10. Organigrama da empresa Derovo S.A.
Capítulo V. O estágio
O estágio surgiu inicialmente para dar resposta à necessidade de diminuir os erros, agilizar o trabalho da gestão de armazém e automatizar todo o fluxo de produtos na Derovo S.A. através da adopção de um sistema de gestão de armazém associado à actividade de picking. O estágio teve início no dia 14 de Março 2011 decorrendo no departamento de logística, concretamente, no apoio administrativo à logística e no armazém. Inicialmente, estava previsto a instalação do módulo WMS (Warehouse Management System) ao Gexor, o ERP que a empresa possui. Com a sua implementação, a empresa pretendia a eliminação de alguns ficheiros em Access que servem de apoio aos trabalhadores. 

No entanto, constrangimentos diversos levaram a algumas alterações relativamente aos objectivos iniciais pelo que o trabalho efectivamente realizado compreendeu as actividades que se descrevem de seguida.

5.1. Elaboração da base de dados das rotas

Numa primeira fase a empresa sentiu a necessidade de organizar toda a sua base de dados das rotas, pois enfrentava uma dificuldade no que concerne às rotas atribuídas aos clientes: uns não tinham rotas, outros tinham-nas desajustadas e outros tinham rota mas indefinidas. Além da desorganização, o gestor de rotas debatia-se, ainda, com outras questões logísticas que levavam a uma grande perda de tempo, nomeadamente, clientes sem rota ou, então, indefinição destas tendo deste modo que fazer uma pesquisa aos dados do clientes, no ERP, afim de se inteirar das rotas para cada dia e cliente. 
Durante duas a três semanas, a minha tarefa passou pela organização da base de dados das rotas. Salientando que a empresa só efectua entregas aos clientes da zona centro, sendo que nas restantes zonas do país são efectuadas por um distribuidor no qual a empresa leva os produtos até esse entreposto para que esse distribuidor faça a entrega ao cliente final.

O modo de funcionamento com distribuidor é muito idêntico se fosse a empresa a fazer a distribuição. O cliente efectua o pedido da mercadoria à Derovo e depois é o distribuidor que efectua a entrega ao cliente final. 

É de salientar que, a empresa distribuidora tem para cada dia da semana localidades pré estabelecidas devendo o cliente efectuar o pedido para esse dia. Esse mesmo pedido pode ser de duas maneiras. In bound ou out bound. 

Num sistema de contacto in bound o cliente é que contacta a empresa fornecedora para efectuar a encomenda. No out bound é a empresa que efectua o contacto com o cliente afim de saber o que necessita.

Voltando à base de dados, para a elaborar foi-me entregue uma listagem, por parte do gestor de rotas, com as rotas que a empresa efectua tanto aos clientes que vai entregar directamente e a dos distribuidores.
Começou-se por organizar a base de dados dos clientes em que a empresa vai directamente ao cliente. Nessa lista é atribuído um código de rota constituído por 4 dígitos: 
· O primeiro dígito é referente ao dia da semana em que é realizada a volta, ou seja, se o código fosse 2xxx significava que o código corresponde a uma rota que é feita numa segunda-feira, 3xxx a rota é efectuada a uma terceira feira e assim sucessivamente.

· O segundo dígito é referente ao código do armazém. Relativamente ao armazém são os armazéns tanto da empresa como os dos distribuidores em que a sua escala vai do 0 ao 9.

· O terceiro dígito não tem qualquer significado. 
· O último dígito refere-se à rota a efectuar (se é a rota de Coimbra, Aveiro, Viseu, etc.) 
A cada número está associado a volta já predefinida pelo responsável das rotas. Por exemplo o código da rota 3003, corresponde à 3ª feira, ao armazém 0 e a rota que irá realizar é a 3 que tem como destino os clientes de Beja (rota 3).

Criadas as bases de dados em formato Excel, tive a oportunidade de verificar com era feita a sua introdução no ERP e que passou pelas seguintes etapas:

· Identificação e eliminação da informação desnecessária

· Conversão do formato do ficheiro

· Importação para o ERP e consequentemente para o módulo comercial

Cada cliente possui obrigatoriamente um código de rota, sendo que a empresa, só o visita num dia pré estabelecido, salvo raras excepções. Por sua a vez cada rotas, pode englobar um conjunto de localidade a visitar ou pode englobar um grupo específico de clientes.

A empresa, com esta tarefa, conseguiu organizar toda a sua base de dados das rotas melhorando o trabalho do gestor de rotas. Com esta actualização, o gestor de rotas passou a obter do ERP informação completa e actualizada, eliminando a necessidade de pesquisa de informação para complementar a informação sobre qual a rotas atribuir ao cliente (informação que previamente vinha incompleta do sistema ERP).

. 

5.2. Levantamento dos processos produtivos relevantes para o picking
A segunda tarefa consistiu no levantamento de todos os processos apoiados por aplicações informáticas dispersas que poderiam ser beneficiados com a partilha de informação através de um novo sistema de picking. Com a implementação da actividade de picking, a empresa mostrou algum interesse em utilizar esta tecnologia em todos os fluxos internos e externos, sendo que a necessidade mais problemática era da entrada e saída de produto final. A empresa pretendia era verificar como poderia funcionar o sistema para receber a matéria-prima e como efectuar as movimentações dentro da empresa (armazém de refrigeração, congelação, normal matéria prima 1 e 2, armazém de apoio à produção, …). 
Este trabalho, com uma duração de 4 semanas, consistiu em falar com o responsável de cada departamento da empresa (entre os quais, produção, compras, armazém de produto acabado e matéria-prima) e saber quais os aplicativos informáticos que utilizavam e o que poderia ser melhorado com a implementação do picking.

Durante as diversas visitas foi elaborado um conjunto de perguntas incluindo, o modo de funcionamento do seu departamento e as tarefas que efectuava, os aplicativos do ERP que utilizavam e outros aplicativos que o responsável usava para apoiar na desenvolvimento das suas tarefas diárias.

Feitas as entrevistas, procedi à elaboração de um relatório dividido por departamento e em que cada capítulo abordava três temáticas diferentes. A primeira continha a descrição de todas as actividades que o profissional efectuava no seu dia-a-dia, bem como os problemas com que este se deparava e para os quais propunha uma solução. A segunda temática enumerava todos os programas que cada responsável utilizava, desde o ERP até ficheiros em Excel e Access. Para cada ferramenta procurou-se perceber:

1. Quais eram os inputs necessários ao seu funcionamento, 
2. Quais os dados introduzidos de forma manual ou vindos do ERP, 
3. Qual era o resultado (output) obtido, e 
4. Qual era a utilidade da informação para o trabalho do utilizador. 
A última temática incluída no relatório consistiu na apresentação de algumas propostas que considerei pertinentes para uma mais valia para a empresa, tornando desta forma, as operações diárias de cada trabalhador mais eficientes. Essas propostas eram variadas tendo sempre em conta soluções em que se tivesse em atenção o que deveria ser o interface do aplicativo, o que deveria o utilizador introduzir e o resultado que deveria apresentar, sistemas de alertas, entre outros.

Para terminar esta tarefa, apresentei um relatório estruturado por cada departamento com os itens identificados acima e anexei a esse relatório um ficheiro em Excel com um mapa de fluxo de informação. Esse mapa continha interfaces entre cada utilizador e base de dados. Nos interfaces tive o cuidado de mostrar quais os campos que deveriam ter, como era efectuado o seu preenchimento, introdução de dados, escolha entre hipóteses ou escolhas do tipo sim ou não, etc. Para certos departamentos sugeri um layout para os alertas. Por exemplo, no caso da recepção de mercadorias, se fosse recebida a uma quantidade inferior ao encomendada, o responsável das compras e da contabilidade seria alertado para esse facto e toda a informação deveria ir para a base de dados para permitir ao utilizador efectuar análises subsequentes.
Esta tarefa contribuiu para uma melhor compreensão sobre como circula a informação entre os diversos departamentos e sistemas. Por cada departamento existem aplicações exclusivas geralmente associadas ao ERP de onde extraem informação. Aprendi que uma grande parte de documentos se encontram numa intranet disponibilizando a todos os trabalhadores o acesso à informação poupando em papel.

Como resultado deste trabalho, a empresa conseguiu identificar quais são os sistemas utilizados por cada departamento, seus respectivos interfaces, e que informação é introduzida pelo utilizador. Relativamente ao mapa do fluxo de informação, este poderá ser adoptado como base para uma eventual melhoria dos processos de disseminação de informação.

5.3. Levantamento dos EAN (European Article Number)
Terminada a tarefa anterior, houve a necessidade de efectuar o levantamento de todos os EAN, dos produtos comercializados pela empresa, tarefa fundamental para o novo módulo WMS a implementar. Este módulo que complementará o ERP da empresa, partilhando uma base de dados comum, com todos os códigos de barras (EAN) dos produtos comercializados pela DEROVO. Estes códigos seriam usados nas entradas e saídas do armazém. Nesta actividade era pretendida a recolha dos códigos EAN (código identificativo do produto) e ITF (código atribuído à grupagem), que estão no produto e na caixa. Assim sendo, passei parte da tarefa junto do armazém e do seu responsável para me auxiliar nesta tarefa.
O código de barras é constituído por caracteres numéricos que identificam o produto no mercado facilitando o seu registo ao longo da cadeia de abastecimento com o recurso aos leitores. O código mais importante é o EAN13, pois é o que aparece sempre na embalagem do produto. Este código é constituído por 13 dígitos mas esses 13 números são divididos em 4 grupos com significados diferentes:
· Os três primeiros dígitos correspondem ao código do país. No caso de Portugal é o 560. 
· Os quatro números a seguir são o código da empresa que permite identificar quem é que comercializa aquele produto. 
· Dos seis números restantes, o último é o dígito de controlo que tem a função de garantir a fidelidade do código como um todo. 
· Os restantes são códigos atribuídos pela empresa para identificar a família do produto.

De entre o conjunto de código de barras o fundamental para a logística são, EAN 13, ITF 14 e o EAN 128.

O ITF 14 é um código para agrupamentos logísticos, ou seja, é utilizado em embalagens que contém mais do que um produto, por exemplo uma caixa com x produtos. Esse código é constituído por 14 dígitos, o primeiro é um número atribuído pela empresa que identifica a quantidade que tem a caixa. A título de exemplo, o 1 pode corresponder a dois itens do produto, o 2 a quatro itens, etc. Os 12 números seguintes são iguais ao EAN 13 mas sem o dígito de controlo, o último dígito do ITF é o de controlo.

Por fim, o EAN 128 é o código mais completo que permite colocar outra informação tal como números de séries, datas de validades, nome do produto, para além do EAN 13.

Para a realização da tarefa foi necessário de retirar uma lista do ERP, de forma manual, de todos os produtos comercializados pela empresa e que possuíam movimentos desde o inicio do ano. Retirada essa listagem, foi criado um ficheiro em Excel com os seguintes dados:

· Nome do produto

· Código do produto a nível interno

· Código de barras

· O último movimento

Com a listagem completa, e com o apoio do responsável do armazém, desloquei-me até aos armazéns da empresa para recolher todos os códigos de barras dos produtos que a empresa tinha em stock. A primeira dificuldade encontrada foi a inexistência de muitos produtos porque alguns deles são produzido e expedido sem serem armazenados.

Registados os códigos, surgiram alguns problemas, como códigos ITF mal constituídos, produtos sem códigos e caixas sem os ITF respectivos.

Em caso de anomalia (códigos errados), aos produtos que fossem produzidos pela empresa era atribuído um novo código e introduzidos essas correcções no ERP da empresa os códigos correctos. Em caso de anomalia de produtos de fornecedores externos é-lhes comunicado o erro para procederem à sua respectiva correcção.

Esta tarefa, permitiu à empresa conseguiu saber quais os produtos que comercializa e qual o respectivo código EAN e ITF. Com este levantamento, identificaram-se todos os erros ao nível da falta de códigos ou códigos incorrectos determinando a responsabilidade destas falhas para depois se proceder à sua correcção. 

5.4 Auditoria ao armazém

Durante 3 semanas foi-me proposto realizar uma auditoria à gestão do armazém. Com o objectivo de melhorar as operações realizadas pelos trabalhadores, a empresa necessitava de saber quais eram as tarefas que não estavam a ser executadas da melhor forma, quais as tarefas que estavam a ser realizadas desnecessariamente, qual organização do produtos no armazém, como era feito o manuseamento dos produtos, entre outros. Além da identificação dos problemas pretendia-se a apresentação de medidas correctivas.
Este trabalho consistiu em perceber como funcionavam as entradas e saídas dos produtos, como eram feitas as movimentações, quais as actividades realizadas no âmbito da gestão de armazém, entre outras. 
Para todas as actividades, que no meu ponto de vista não eram as mais correctas ou não estavam a ser executadas da melhor forma, foi realizada uma descrição da tarefa bem como das consequências daí resultantes e indicada a medida correctiva a implementar. É de destacar que os produtos com maior rotatividade e que apresentavam maior lucro para a empresa se encontram em locais de fácil acesso, com poucos movimentos, ou seja, existe a aplicação da Lei de Pareto
 na identificação dos produtos que representam a maior rotatividade na empresa. Para além disso é utilizado o sistema de saída de mercadorias através do FEFO, como citado anteriormente, em que sai primeiro o produto termina a validade mais cedo. Assim a empresa coloca os produtos com validade mais curta à frente e os restantes atrás.
Foi nesta tarefa que pude colocar uma grande parte dos meus conhecimentos em prática ou verificar a sua aplicabilidade. Um dos casos foi a aplicabilidade da lei de Pareto, na arrumação do armazém. Adquiri conhecimentos de como é feita a gestão de um armazém e como é o dia-a-dia no mesmo. Fiquei, também, a saber que existia um novo método para a saída de produtos do armazém - o FEFO, que é especialmente utilizado nas indústrias com bens de rápida perecibilidade.
Ao nível da empresa, esta conseguiu identificar os pontos fracos da gestão do armazém e aplicar medidas para melhorar o seu trabalho facultadas por mim ou baseadas no meu relatório final. Com a aplicação destas medidas, a empresa conseguiu melhorar a sua produtividade, pois certas actividades foram simplificadas, em que se verificou uma diminuição das perdas e redução do tempo, eliminando tarefas supérfluas.  
5.5. Desenvolvimento de uma ferramenta de gestão de frota

Esta tarefa executada em cerca de uma semana, consistiu no desenvolvimento de um plano de assistência às viaturas da empresa. Em concreto, era necessário saber quando é que se deveria proceder ao pagamento dos impostos e quando se deviam efectuar todas as revisões necessárias para a circulação das viaturas. Para apoiar o gestor de frota a gerir as despesas, tomei a iniciativa de criar um sistema simples através do Excel recorrendo a funções desta aplicação do Office e ao VBA.

O responsável pela gestão da frota disponibilizou um documento que continha toda a informação das viaturas. Foi ainda necessário agendar uma reunião para perceber qual era a periodicidade das revisões dos diversos equipamentos que estas viaturas têm que ter e as restantes despesas. Para a elaboração da aplicação utilizei as funções do Excel como a função “se” para mostrar mensagens quando os quilómetros ou os dias chegavam a um determinado intervalo, seguidamente surgia uma mensagem que indicava as operações necessárias a efectuar. A outra hipótese passou pela programação em VBA, mas como esta solução era mais morosa, pelo que, foi escolhida a versão das funções do Excel, pois estava associado a outro programa que permitia a actualização dos dados, convertendo numa solução mais eficiente.
Com esta aplicação o responsável pela frota passou a dispor de uma ferramenta que permite a gestão e o controlo da mesma desde manutenções, pagamento de impostos, revisões, entre outros. Através da actualização do ficheiro, o responsável fica a saber quais são as viaturas que necessitam de intervenção.
Nesta tarefa pude aplicar os meus conhecimentos informáticos ao nível das funções existentes no Excel e da aplicação VBA que foram leccionadas na unidade curricular de “Tecnologias de Informação”. Além dos conhecimentos aplicados, aprendi que para o transporte destes produtos, as viaturas têm que ter especificidades especiais como ATP, um certificado que é necessário para as viaturas de transporte de mercadorias de rápida perecibilidade e termógrafo, aparelho que serve para medir as variações da temperatura. Fiquei a conhecer os diversos tipos de transportes existente relativo à carga que pode transportar.
5.6. Elaboração de facturas
Esta tarefa desenrolou-se no departamento de apoio administrativo à logística, e consistiu na elaboração da documentação necessária para o transporte das mercadorias. Deste modo, efectuei facturação de clientes, ou seja, era da minha responsabilidade a emissão das guias que deviam acompanhar as mercadorias nas diversas voltas que a empresa faz. Destas guias, três acompanhavam o transportador, sendo que duas ficavam com o cliente no acto da entrega, e a restante vinha com o transportador como comprovativo de recepção da mercadoria por parte do cliente. Esta servia ainda para mencionar alguma anomalia, rejeição ou produto deixado a mais. As guias eram acompanhadas por uma e com a folha os clientes a visitar, com a indicação da rota, da matrícula da viatura e do nome do motorista.
Relativamente aos documentos necessários para a exportação de produtos, o trabalho passava pela emissão da CMR que são documentos que os motoristas têm que ter na sua posse. Os CMR eram emitidos em quadruplicado, neles continha a informação do local de carga e de descarga, da matrícula da viatura e o nome do motorista. Este documento é utilizado para efeitos fiscais, para assim, se poderem obter benefícios relativos ao IVA e ainda para comprovar a recepção da mercadoria por parte do cliente.
Nesta tarefa aprendi o que deve conter cada guia, quantidades, produtos, cliente, matrícula e motorista, bem como, a morada da descarga. Com o motorista devem de ir o original, o duplicado e o triplicado. Os dois primeiros ficam para o cliente, o último vem com o motorista. Em todas deve estar a assinatura da pessoa que recebeu a mercadoria e a do motorista ou alguma anotação por falta de produto ou rejeição de produto.

No caso dos transportes internacionais, além das guias de remessa deve ir também um CMR carimbado e assinado pela empresa que envia. Nesse documento vão mencionados, a quantidade, o motorista e a matrícula da viatura e ainda o cliente e respectiva morada e local de descarga.

Capítulo VI. Conclusões
Inicialmente o projecto pelo qual fui contactado passava pela implementação de um sistema de gestão de armazém (WMS), associado a um sistema de picking e que iria constituir um novo módulo do sistema ERP actualmente em funcionamento na empresa. Por razões externas à empresa, o meu trabalho neste âmbito incidiu apenas na criação de uma base de dados dos EAN sendo complementado pela realização de outras tarefas não inicialmente previstas (Elaboração da base de dados das rotas, levantamento dos processos produtivos com relevância para o picking, auditoria ao armazém, desenvolvimento de uma ferramenta para a gestão de frota e elaboração de facturas).
Relativamente ao meu estágio, a inserção na empresa permitiu-me adquirir conhecimentos laborais e fazer um paralelismo com a formação académica que adquiri no curso, este contacto proporcionou-me crescer a nível profissional. Saliento que foi nos conteúdos técnicos que eu consegui um maior progresso, adquirindo novos conhecimentos nomeadamente o caso dos códigos de barras dos quais nada conhecia.
Quanto ao sistema de gestão de frotas tive a oportunidade de saber, quais são os custos em que uma empresa incorre por ter frota própria, os quais se destacam, as revisões e inspecções da viatura, as revisões do tacógrafo, a revisão do frio, do ATP e do termógrafo. Estas viaturas, por serem refrigeradas, necessitam de efectuar estas manutenções específicas.
Na gestão de armazém a minha aprendizagem foi notória. Isso deve-se à tarefa de recolha de EAN e à auditoria que fiz ao armazém. Foi a fase da logística onde eu mais aprofundei os meus conhecimentos académicos.

Com todas as tarefas realizadas na empresa, espero que tenha contribuído para que esta possa obter ganhos ao nível da eficiência das tarefas realizadas no dia a dia e que consiga reduzir os seus custos melhorando serviço ao cliente. O ponto fulcral para o desenvolvimento de qualquer empresa que concorre em mercados altamente competitivos, prende-se com uma logística eficaz que permita à empresa obter uma vantagem competitiva, o que pode significar a liderança do mercado. 

Ao nível da empresa é essencial que a implementação do módulo WMS (inlcuindo o sistema de picking) seja feita com prudência, para evitar contratempos pois, uma instalação deficiente do sistema poderá acarretar mais problemas e custos relativamente à situação actual. É ainda preciso ter cuidado com a resistência à nova ferramenta que, se não for bem aceite, poderá não ter a eficácia desejada. 
Com esta implementação, a empresa vai conseguir principalmente, a diminuição de erros ao nível de lotes e um controlo eficiente da mercadoria armazenada e as respectivas quantidades. Além destas grandes vantagens, também vai conseguir agilizar o processo de registo da entrada e saída de mercadorias, permitindo a transmissão de informação entre departamentos, essencial para qualquer empresa.

Em forma de conclusão, poderei dizer que este estágio foi uma rampa de lançamento para o meu futuro. Foi através dele que consegui desenvolver os meus conhecimentos académicos no âmbito da logística permitindo deste modo ingressar numa outra empresa.
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