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Resumo 

 

O processo de internacionalização é uma das etapas cruciais de estratégia e crescimento 

empresarial, que representa a capacidade de exploração de novos mercados geográficos. Este 

processo visa a obtenção de matéria-prima a um custo inferior, possibilitando assim a 

expansão económica e estratégica das empresas. A empresa Paul Stricker opera no mercado 

dos brindes promocionais e tem um processo de internacionalização que assenta não só no 

mercado a jusante, mas também no mercado a montante do produto. Deste modo, importa a 

maior parte da sua matéria-prima do mercado asiático, para posteriormente personalizar e 

vender a um consumidor final em qualquer parte do mundo.  

A cadeia de transportes associada à importação e exportação de produtos é um elemento 

crucial do modelo de negócio da empresa. No mercado em que se insere, a prática de preços 

competitivos é um fator diferenciador para a otimização do lucro. Neste sentido, a Paul 

Stricker adquiriu a empresa Reda, sediada na República Checa, de modo a alargar a sua 

cadeia de transportes, o que se traduziu em maiores índices de rentabilidade económica.  

Neste relatório apresento as etapas de elaboração do modelo Otimiza, realizado em Excel, 

baseado num plano de minimização de custos, cujo propósito é servir como uma ferramenta 

de apoio à decisão. A sua análise procura congregar todos os caminhos a serem percorridos 

por uma determinada mercadoria, nomeadamente a nível da importação, armazenamento e 

entrega. A utilização eficiente dos diversos modos de transporte disponíveis proporciona uma 

redução efetiva de custos globais, aumentando a competitividade do mercado. 

O objetivo deste modelo é informar qual o percurso e modo de transporte mais eficientes, 

facilitando e automatizando a tomada de decisão. Simultaneamente, e face ao leque 

amplificado de opções nele incluídas, o modelo Otimiza permite uma visão mais abrangente 

do mercado atual e abre caminho a projeções para o futuro. 

No presente relatório exponho o trabalho desenvolvido durante o estágio curricular na 

empresa Paul Stricker, entre 9 de setembro de 2019 e 13 de janeiro de 2020, realizado no 

âmbito do Mestrado em Gestão na Faculdade de Economia da Universidade de Coimbra. 

Palavras-chave: internacionalização; cadeia de transporte; estrutura de custos; transporte 

marítimo; transporte rodoviário 
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Abstract 

 

The internationalization process is one of the crucial stages in business strategy and growth, 

represents, which represents the ability to explore new geographic markets. This process aims 

to obtain raw materials at a lower cost, thus enabling an economic and strategic expansion of 

companies. The company Paul Stricker operates in the market of promotional gifs and has an 

internationalization process that is based not only in the downstream market, but also in the 

upstream market of the product. In this way, it imports most of its raw material from the 

Asian market, to subsequently customize and sell to a final consumer anywhere in the world. 

The transport chain associated with the import and export of products is a crucial element of 

the company´s business model. In the market in which it operates, the practice of competitive 

prices is a differentiating factor for the optimization of profit. In this sense, Paul Stricker, 

acquired the company Reda, headquartered in the Czech Republic, in order to expand it´s 

transport chain, which resulted in higher economic profitability indexes. In this report I 

present the steps for preparing the Optimiza model, carried out in Excel, based on a cost 

minimization plane, whose purpose is to serve as a decision support tool. It´s analysis seeks to 

bring together all the paths to be followed by a certain commodity, namely in terms of import, 

storage and delivery. The efficient use of the different modes of transport available provides 

an effective reduction in global costs, increasing the competitiveness of the market.  

The purpose of this model is to inform the most efficient route and mode of transport, 

facilitating and automating decision making. Simultaneously, and in view of the expanded 

range of options included in it, Optimiza model allows a more comprehensive view of the 

current market and opens the way for projections for the future. 

 In this follow-up, this report aims to get to know the work produced and developed during 

the internship at Paul Stricker. The internship was carried out within the scope of the Master 

in Management at the Faculty of Economics of the University of Coimbra and lasted between 

9 September 2019 and 13 January 2020. 

 

Keywords: internationalization, supply chain; cost structure; sea transportation; road 

transportation  
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1. Introdução 

Ao longo dos anos tem havido uma crescente evolução na organização logística 

das empresas. O que inicialmente era um sistema frágil e desorganizado, com fraca 

interligação entre as atividades da cadeia de abastecimento, evoluiu no sentido de se tornar 

um sistema complexo e estruturado, que integra todas as atividades envolvidas e, desta 

maneira, otimiza o tempo e custos inerentes às mesmas. Segundo Souza et al. (2006), a 

cadeia de abastecimento caracteriza-se por um conjunto de empresas geograficamente 

dispersas, interagindo entre si, constituídas por fornecedores, produtores, distribuidores, 

retalhistas e clientes através das quais fluem produtos, matérias-primas e informações. 

Estas empresas operam num mercado cada vez mais turbulento influenciado por diferentes 

fatores, como as políticas cambiais, direitos aduaneiros, taxa anti dumping, oscilação de 

preços de transporte, entre outros. 

No processo de adaptação das empresas a estas alterações do ambiente, a logística 

tem vindo a desempenhar um papel estratégico ao revelar-se uma arma competitiva ao 

serviço das empresas (Waller, 1998). Para Ballou (2002), o conceito de logística pode 

definir-se como sendo a ligação entre a organização, os seus clientes e fornecedores. 

Ballou (2002) considera também que a logística tem como finalidade criar e acrescentar 

valor para os clientes, diminuindo o custo, satisfazendo as necessidades dos mesmos e 

agilizando todas as operações relevantes da produção e marketing. Os produtos e serviços 

possuem utilidade para os clientes quando estes os recebem no momento e lugar em que 

desejam o seu consumo. 

O armazenamento de produtos, conjuntamente com a cadeia de transportes 

associada, constituem, no presente, pilares para o sucesso no sector industrial e 

empresarial. A globalização e as constantes mudanças nos mercados representam na 

atualidade um desafio exigente para as empresas. A possibilidade de otimizar custos 

provenientes da cadeia de transporte, especialmente em grandes empresas, tem vindo a 

revelar-se uma vantagem competitiva determinante. Numa empresa com dimensão 

internacional, que importa e exporta produtos, a logística associada aos transportes pode 

ser determinante na obtenção de níveis de competitividade e rentabilidade elevados. Ballou 

(2009) considera que o transporte tem a capacidade de absorver entre 33,3% e 66,6% do 
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total de custos associados à logística. Deste modo, a redução efetiva das despesas 

associadas ao transporte poderá ser uma mais-valia na estratégia e logística da empresa.  

O trabalho realizado ao longo do estágio situou-se neste contexto da logística 

empresarial, mais especificamente, na implementação de um modelo de otimização de 

custos de transporte.  

Este modelo tem como objetivo englobar todos os conceitos teóricos referentes à 

internacionalização e estrutura de custos de transporte, reproduzindo-os com um carácter 

prático, através de uma interface no qual são introduzidos dados pelo utilizador e 

devolvidos os resultados finais. Ao longo do modelo será possível identificar toda a cadeia 

de transporte associada ao modelo de negócio da empresa, bem como os custos associados. 

Sumariamente, neste relatório será apresentada uma breve revisão de literatura 

sobre os conceitos-chaves abordados, com especial relevo para a etapa de 

internacionalização no âmbito estratégico das empresas e cadeia de transportes associada, 

uma breve referência ao termo Incoterms e uma introdução teórica ao Sistema de Apoio à 

Decisão. De seguida, será feita uma descrição e apresentação da empresa, do seu modelo 

de negócio e dos seus indicadores económicos. Posteriormente, serão descritas as tarefas 

desenvolvidas ao longo do estágio e uma análise crítica do mesmo. Por fim, apresentarei, 

de forma detalhada, o modelo desenvolvido ao longo do estágio e cada uma das suas 

componentes e terminarei enunciando as conclusões finais do trabalho realizado. 
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2. Internacionalização e custos de transporte 

Servindo como base para análise, neste capítulo será exposta a revisão da 

literatura sustentada em quatro conceitos principais: internacionalização e os seus modelos, 

na qual são definidos os principais modelos e teorias sobre a internacionalização das 

empresas; cadeia de transporte, incluindo introdução aos custos de transporte marítimo e 

rodoviário; incoterms e sistemas de apoio à decisão. 

O propósito da revisão da literatura é suportar, pelo meio de definições teóricas, o 

modelo que foi construído durante a realização do estágio curricular. 

As empresas nascem, de certa forma, da necessidade de desenvolvimento de 

organizações estruturadas, de forma a contrariar a instrumentalização de preços no 

mercado.  

2.1. Internacionalização 

A base elementar para a existência de empresas reside na possibilidade de 

diminuir os valores de transação através da realização de contratos de prazo alargado com 

fornecedores e empregados. Os custos de transação relacionam-se diretamente com os 

custos inerentes à aquisição de informação e com os engenhos de autodomínio de execução 

de contratos (Coase, 1937).  

A base da teorização da internalização leva-nos a concluir que, através da 

internalização das operações empresariais, é possível reduzir os custos de transação, pois 

estes são inferiores aos custos de recorrer a empresas externas, contemporâneas no 

mercado, para concretização de determinadas operações (Buckley et al., 2002).  

As empresas tendem a expandir-se até ao momento em que os custos de 

concretizar uma transação complementar se tornam equivalentes aos da realização da 

mesma transação por meios de uma permuta em mercado aberto ou aos custos dessa 

realização em outra empresa. 

Segundo a análise levada a cabo por Buckley e Casson (2009), os fundamentos 

para a internacionalização de uma empresa baseiam-se em três princípios fundamentais: 

• Os limites das empresas multinacionais são estabelecidos no momento em que 

uma maior internacionalização seja contrabalançada pelos custos inerentes à mesma; 
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• As empresas procuram o custo mínimo para cada atividade, tendo em conta as 

junções destas com outras formas de atividade empresarial; 

• A rentabilidade e a dinâmica de crescimento da empresa são fundamentadas no 

processo incessante de inovação; 

A opção de internacionalização das empresas é decidida com base em 

determinados fatores da indústria onde se inserem, como a substância do produto ou do 

serviço praticado e as particularidades do mercado onde se introduzem. O incentivo para a 

externalização passa, igualmente, pela combinação de fatores particulares da empresa, 

como a capacidade de gestão em ambientes estrangeiros, a região, os custos e 

disponibilidade de matéria-prima e de mão-de-obra e a distância entre a região de origem e 

de destino, em que pesam as estruturas físicas e políticas. Posto isto, a internacionalização 

passa por internalizar a transformação de produtos e obrigações para lá das fronteiras 

nacionais, com o objetivo de redução de custos (Westhead et al., 2001). 

Desde meados do século XX que se verificou o surgimento de um interesse 

particular sobre as operações internacionais efetuadas pelas empresas. Desta forma, uma 

empresa que pretenda conseguir algum tipo de orientação e vantagem competitiva não 

logrará, no século XXI, escolher a opção de concentrar somente as suas atividades no 

mercado interno (Gamble et al. 2013). 

Em tempos recentes, as empresas preferem, cada vez de forma mais célere, 

materializar a internacionalização das suas operações e a gradual competitividade nos 

múltiplos mercados, fazendo com que a interdependência presente entre economias 

nacionais conduza as empresas a pesquisarem oportunidades em diferentes mercados. 

Muito tem sido debatido acerca da temática da internacionalização das empresas, 

nomeadamente teorias e planos para prever ou esclarecer padrões que certificam quais são 

os efeitos das medidas tomadas no âmbito do comércio internacional. Partindo do modelo 

de Adam Smith, passando por Ricardo, Heckscher e Ohlin, outros modelos têm sido 

elaborados através das ideias sumariadas por estes pensadores (Heckscher et al., 1991).  

A abertura internacional tem-se assumido, ao longo dos anos, como circunstância 

vital para a emancipação e crescimento de várias empresas (Gpeari., 2011). Acresce que 

múltiplos graus de abertura geram distintas performances de crescimento das empresas. 

Esta abertura tende a influenciar diretamente as empresas que necessitam de afirmação 
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face a uma concorrência cada vez mais geral e aberta. A internacionalização torna-se, desta 

forma, uma via obrigatória nessa conjuntura. (Lemaire, 1997).  

A subsistência do comércio internacional reside na capacidade de determinados 

países promoverem a compra de produtos específicos. Essa capacidade dos países conduz à 

geração de padrões de comércio, que podem ser explicados por particularidades como o 

clima, a disponibilidade de determinados recursos naturais ou mesmo de disparidades no 

que respeita à produtividade no trabalho (Hill, 2011). 

A definição de internacionalização tem sido amplamente instrumentalizada para 

explicar as tendências mais recentes e utilizá-las quer para as empresas prosperarem, quer 

somente para sobreviverem. Desta forma, este movimento traduz o modo como as 

empresas se expandem para fora dos seus mercados familiares (Turnbull, 1987). 

A terminologia “internacionalização” tem sido objeto de múltiplas interpretações. 

Freire (1997) referencia que a internacionalização de uma empresa comporta, em primeiro 

lugar, a amplitude dos seus produtos-mercados e, em segundo lugar a sua incorporação 

vertical para outros países. Desta decorre uma replicação total ou segmentária da sua 

cadeia operacional.  

Por outro lado, autores como Piercy (1981) e Turnbull (1985) traçam a 

internacionalização como um mecanismo de circulação em que as intervenções da empresa 

em causa se materializam para o exterior do país de onde é originária. Esta 

conceptualização é completada pela de Welch e Luostarinen (1988), que compreendem a 

internacionalização como um método de incremento da ligação nas operações 

internacionais.  

Beamish et al. (1997) definiram, igualmente, a internacionalização como o 

sistema no qual as empresas amplificam a perceção da proeminência das atividades 

internacionais no seu futuro e estabelecem o acompanhamento das permutas com empresas 

originárias de outras latitudes. Este processo tem como essência a capacidade de 

adequação ao mercado internacional. Existem diferentes razões para uma empresa iniciar 

as suas atividades fora do seu mercado doméstico, sendo que Gamble et al. (2013) os 

agrupou em cinco principais: 

1. Obter acesso a novos compradores, na medida em que ao ampliar o 

seu comércio para o estrangeiro pode incrementar os rendimentos, sendo uma 
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opção sempre que se deseja um crescimento a longo prazo e enquanto o 

mercado doméstico está bem estabelecido; 

2. Conseguir custos mínimos e exponenciar a competitividade da 

empresa, pois certos mercados domésticos não alcançam uma grandeza 

suficiente para sustentar as economias de escala de que as empresas poderiam 

beneficiar para reduzir os seus custos; 

3. Analisar as suas aptidões principais, visto que a empresa conseguirá 

usufruir das suas competências e espaços para obter um proveito competitivo 

em mercados estrangeiros e melhorar o seu desempenho e rentabilidade; 

4. Conquistar acesso a recursos e aptidões presentes em mercados 

estrangeiros, como mão-de-obra, recursos naturais, redes de distribuição e saber 

técnico, que poderão não estar disponíveis no mercado doméstico ou que 

ostentam um valor mais elevado; 

5. Difundir o risco articulado a dissemelhantes atividades ao longo de 

variados mercados, pois ao realizar intervenções em países distintos o risco é 

minimizado em relação a um cenário de subordinação completa ao mercado 

doméstico. 

A informação limitada para localizar e analisar um mercado passível de ser 

internacionalizado pode constituir um problema, sobretudo porque a carência de 

conhecimento sobre o mercado dificultará as operações da empresa. Esta incompreensão 

poderá por em causa a continuidade da empresa (Kingshott et al., 2005). 

A ausência de relacionamento com os potenciais compradores além-fronteiras 

poderá ser um problema adicional, uma vez que as empresas, desta forma, não obtêm uma 

representação adequada no mercado alvo de exportação e têm dificuldade em conseguir 

acesso a um canal de distribuição adequado nos mercados internacionais (Johanson et al., 

1975). 

2.2. Cadeias de transporte 

As cadeias de transporte assumem-se como elementos fundamentais da 

internacionalização, sobretudo porque se definem como os processos que são envolventes 

dos fornecedores-clientes e conectam empresas desde a fonte primária de matéria-prima 

até o momento de consumo do produto finalizado, em que os serviços dentro e fora de uma 

empresa garantem que a cadeia de valor possa construir e fornecer produtos e serviços aos 
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clientes (Pires, 2011). O transporte tem na sua matriz uma forma ativa muito importante 

para conseguir satisfazer o cliente, dado que é através dele que é fornecida a criação de 

algumas utilidades de tempo e de lugar. O movimento entre dois pontos tende a criar uma 

utilidade de lugar, ao passo que a velocidade, em consonância com a consistência dessa 

mesma movimentação, dá origem ao que se denomina por utilidade de tempo (Lambert, 

2007). Partindo da criação destas duas utilidades, ambas as funções principais são 

apresentadas pela cadeia de transporte, nomeadamente a movimentação e a reposição dos 

stocks de produto (Bowersox et al., 2007).  

A gestão destas cadeias de transporte assentou a sua existência na revolução 

completa tanto no formato através do qual uma empresa faz a compra como também a 

produção e a distribuição de determinados bens, serviços e mercadorias. Ao gerir 

momentos primaciais daquilo que é o transporte, cria dinâmicas para que determinado 

produto seja entregue ao cliente final a um valor pecuniário de menor custo possível. 

O grande objetivo da cadeia de transportes é exponenciar a visibilidade sobre a 

procura real e a partilha informativa, ao longo de toda a logística de mobilidade, reduzindo 

o espaço temporal do ciclo inerente à cadeia, diminuindo a cadeia de abastecimento em 

causa, planeando de uma forma integrada as múltiplas organizações envolvidas e, por fim, 

alinhando, sempre em sincronia com as várias facetas em causa, a produção com a procura, 

e focalizando-se na satisfação das necessidades dos consumidores finais (Ferreira, 2012). 

Toda a esquematização de fluxos, ao ser estrategicamente gerida nesta cadeia de 

transportes, obriga a orbitar em redor de alguns fluxos essenciais, nomeadamente bens, 

serviços, finanças, informações, relacionamento entre empresas, tudo isto com vista a 

alcançar determinados objetivos organizacionais. A melhoria e a eficiência do ganho a 

obter pelo rendimento desta atividade prevê um planeamento que torne equilibrada a oferta 

e a procura, implicando a localização de fornecedores de matérias-primas de primeira 

qualidade. Em consequência direta surge a produção, armazenagem e entrega do produto 

(Silva, 2000). 

Dentro das tipologias de transporte desta cadeia, duas delas são particularmente 

importantes para este trabalho, nomeadamente o transporte rodoviário e marítimo. A 

grande essência do transporte rodoviário apresenta a flexibilidade como a sua principal 

forma de benefício, dado que transportes como os camiões podem operar em todos os tipos 

de estrada, ao mesmo tempo que fornecem qualquer tipologia de combinação entre o ponto 



 

8 

 

de partida e o ponto de destino. Com isto, movimentam produtos de múltiplos tamanhos e 

pesos, ao mesmo tempo que o fazem ao longo de várias distâncias, proporcionando 

velocidade em percursos de curta distância. Ao invés, a grande desvantagem deste meio de 

transporte assenta na sua inferior capacidade de cargas, quando comparado com o 

marítimo, ao mesmo tempo que apresenta alguma ineficiência em trajetos de longa 

distância, por causa do custo variável (Bowersox et al., 2007). 

No caso do transporte marítimo, a sua principal premissa remete-nos para a 

subjacente capacidade de movimentar cargas elevadas através de distâncias amplas, com 

taxas baixas de fretes, e mesmo quando o custo é variável é de um valor baixo. No entanto, 

as suas desvantagens surgem em relação direta com uma falta de tempestividade inerente, 

em que a provável necessidade de utilização conjunta de outros mecanismos de transporte 

de e para as vias navegáveis, sempre com a maior necessidade de ter embalagens terciárias 

nas suas mercadorias (Bowersox et al., 2007). 

Os custos destas duas tipologias de transportes possuem várias particularidades 

que são fundamentais para estimar o total dos rendimentos e para se percecionar as 

dinâmicas empresariais das empresas que optam pela internacionalização. Um dos 

principais custos dos transportes surge associados ao gasto de combustível, pois é aquele 

que tem mais peso no custo final da mobilidade associada à comercialização de 

mercadorias. Esta faceta não depende apenas da distância percorrida, mas do consumo e do 

próprio custo do combustível que é utilizado pelos veículos (Malta, 2015). 

As flutuações do custo do combustível são normais pelo que o valor a si 

conectado, surge motivado pelo custo por litro de combustível, que é mutável, o que faz 

com que qualquer valor aplicado sirva como um mero indicativo, e não como um dado fixo 

e perene. A decisão do abastecimento é outra condicionante dos custos de transporte, 

nomeadamente quando nos ficamos pela questão das marcas que fornecem o combustível, 

pois as suas políticas emanam de diferentes preçários. Desta forma, o custo final associado 

ao gasto de combustível não é dependente apenas do seu valor, mas também do veículo 

que está a ser utilizado, e dos seus consequentes consumos.  

Todo o custo associado ao transporte rodoviário, no entanto, não é dependente 

somente do seu valor, mas também do tipo de veículo, pois pode apresentar consumos 

bastante distintos consoante variadas circunstâncias. Em sentido inverso aos veículos 

ligeiros, que apresentam um consumo mediano aproximadamente similar, os veículos de 
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transporte pesado, que é o que nos interessa neste trabalho, dependem de uma 

multiplicidade de fatores, nomeadamente o mais determinante que é a sua eficiência. No 

entanto, esta eficiência surge proporcionalmente com o peso e volume da carga que é 

transportada, a tipologia do percurso, mas também a própria condução do condutor 

(Hartmann, 2013). 

É bastante usual que o transporte rodoviário tenha na sua composição uma viagem 

de retorno na qual nenhuma mercadoria é transportada, o que torna o consumo de 

combustível muito mais reduzido, mas que obriga ao dispêndio de capital sem nenhum 

retorno imediato. Para minorar este gasto, existem instrumentos que permitem escolher 

qual o melhor percurso, considerando não somente a distância, mas também a elevação e 

fatores similares que potenciam o menor gasto de combustível, e por consequência de 

dinheiro (Hartmann, 2013). 

 De acordo com Costa et al. (2010), este tipo de custos está sempre associado a 

uma faceta fixa, e que se reflete em todos os utilizadores, nomeadamente sob o formato de 

custos com variabilidade. É nesta tal variabilidade que se encontram as maiores parcelas do 

custo de transporte, sobretudo causado por aquilo que se denomina de economia de escala, 

designadamente com o incremento da quantidade transportada ou da distância a percorrer, 

por terra ou mar, ainda que a quantidade transportada ou a distância a percorrer tenham 

uma magnitude algo reduzida, principalmente porque os limites de caráter técnico e 

económico são restritos pelas autoridades governamentais (Rodrigues et al., 2009). 

A maior parte do transporte marítimo comercial realiza-se através de um conjunto 

de linhas regulares, que têm como particularidades essenciais o seu itinerário 

predeterminado, que também se traduz por repetitivo, através de portos e escalas fixas, 

cargas heterogéneas transportadas nos denominados contentores ou soltas. As tarifas destas 

linhas são estipuladas por cada linha de navegação em causa.  

No modal marítimo, o conceito de consolidação de transporte está sempre 

relacionado com a unitização, que é a colocação de cargas dentro de uma unidade maior, 

numa operação denominada de prenchimento desses mesmos  contentores. É na 

preenchimento desses  contentores que existe uma duplicidade de operações básicas: 

• FCL – full container load: container com a carga total originária de 

apenas um exportador ou importador. A totalidade dos custos e responsabilidades 

são deste exportador/importador; 
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• LCL – less than container load: este tipo de cubicagem também é 

denominado por carga consolidada ou fracionada, mas permite que mais de um 

exportador ou importador compartilhem um mesmo contentor. Os custos e 

responsabilidades da carga são absorvidos pelo transportador, que cobrará os custos 

respetivos às frações das cargas; 

 

Sendo que as cargas marítimas poderão ser embarcadas numa dualidade de 

maneiras, o contentor fechado (FCL) ou a carga consolidada (LCL), verifica-se uma 

conjugação de quatro combinações possíveis entre ambos os termos, nomeadamente:  

• FCL/FCL – o estofamento em causa é realizado pelo exportador e a 

descarga é feita pelo importador; 

• FCL/LCL – o estofamento é concretizado pelo exportador, ao passo 

que a desova é materializada pelo transportador aquando da chegada ao porto de 

desembarque. É um único exportador que vende para vários importadores; 

• LCL/FCL – a carga vem de vários exportadores para um importador 

único. A ova deste  contentor será da responsabilidade do próprio transportador e a 

desova é efetivada pelo importador, podendo concretizar-se tanto no porto de 

desembarque como no seu estabelecimento empresarial; 

• LCL/LCL – o caso de uma única carga oriunda de diversos 

exportadores para diversos importadores. As operações de ova e desova do 

contentor, a par dos custos inerentes, permanecem unidas apenas à responsabilidade 

da companhia marítima, sobretudo porque se trata de uma operação denominada de 

ship’s convenience, em que há a consolidação por conveniência do transportador 

(Cerqueira, 2009);  

O maior investimento de capital que qualquer transportador marítimo necessita de 

realizar são os equipamentos necessários para o transporte e instalações de terminais. Os 

custos fixos que predominam no orçamento do transportador marítimo, são relacionados 

com operacionalizações nos terminais, entre os quais as taxas portuárias, custos de carga e 

descarga. Desta forma, e normalmente elevados, os custos de terminais são compensados 

pelos pífios custos de linha de transporte, pois os custos operacionais são baixos devido a 

parca energia pretendida na movimentação dos navios. Desta forma, pode-se afirmar que o 
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transporte marítimo é dos mais baratos modais de transporte em longas distanciais e 

volumes substanciais (Ballou, 2006). 

2.3. Incoterms 

Num trabalho com este tipo de características, é de fundamental importância 

concretizar uma referência aos Incoterms. Os Incoterms não são mais do que uma 

abreviatura para o termo “International Commercial Terms”, e subsumem um combinado 

de cláusulas utilizadas em contratos de aquisição e transferência de mercadorias, cobertos 

de regras constantes de sentido e integração (Pinheiro, 2005).  

Os Incoterms são, principalmente, utilizados para firmar contratos internacionais, 

conseguindo, no entanto, ser empregues em contratos internos. A sua preponderância 

prende-se com o relevo da figura do contrato enquanto ferramenta jurídica fundamental no 

círculo do comércio internacional, decorrente da identificação da liberdade dos contraentes 

na regulação dos seus proveitos. No entanto, a autorregulamentação das partes expõe-se 

muitas vezes como sendo inconciliável com a rapidez e fidúcia das transações comerciais 

internacionais, causando altercações inventariadas com a significação do instituído entre as 

partes (Ramberg, 2011).  

A padronização, ou pelo menos a homogeneização das terminologias comerciais 

visa antecipar e resolver tais contendas. O progresso e a aproveitação presente de termos 

comerciais coligidos, como FOB (Free on Board) e CIF (Cost, Insurance and Freight), 

encontra-se conectado à precisão de as partes contratantes esclarecerem os riscos e deveres 

resultantes de contratos, no âmbito da ampliação do comércio marítimo internacional no 

Século XX (Pinto et al., 2014).  

Desde aí verifica-se que existem certos esforços para a tal padronização das 

terminologias comerciais globais, como o caso da publicação das “American Foreign 

Trade Definitions”, no ano de 1919, as publicações da Câmara do Comércio Internacional 

a celebração da Convenção de Viena sobre Contratos de Compra e Venda Internacional de 

Mercadorias de 1980 (denominada de Convenção de Viena de 1980 ou Convenção), e a 

preparação dos Princípios do Instituto Internacional para a Unificação do Direito Privado 

relativos aos Contratos Comerciais Internacionais (CCI), em 1994 (Afonso, 2015).  

Em 1990, surgiu uma nova versão do Incoterms da CCI, no campo de ação da 

qual foram suprimidas terminologias relativas a tipos de transporte característicos, com 
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exceção do marítimo. A penetração dos meios de correspondência eletrónicos destacou-se 

através da compreensão nas ressalvas de um parágrafo no âmbito do qual o vendedor 

lograria cumprir a sua incumbência de entrega das manifestações através do envio de 

palavras eletrónicas ao comprador, se as porções assim o tiverem previamente patente.  

Não obstante o progresso investigado no transporte de mercadorias e nas revisões 

do Incoterms operados pela CCI, foi com complexidade que os negociantes deixaram de 

empregar terminologias como FOB, onde o risco se transportava quando a mercadoria 

cruzava a murada do navio, embora, na prática, a mercadoria não tenha sido cedida ao 

transportador a bordo do navio, mas precocemente, nos locais onde eram instaladas em 

contentores (Ramberg, 2011).  

Uma nova versão dos Incoterms emergiu no ano 2000, levando em consideração o 

desenvolvimento das zonas de comércio livre, do expediente de comunicações eletrónicas 

na órbita de permutas comerciais internacionais e à averiguação de modificações nas 

práticas de transporte de mercadorias. Os Incoterms 2010 são a versão mais 

contemporânea da CCI, tendo entrado em vigor em janeiro de 2011. A atualização mais 

recente reduz o número de normativas de treze para onze, tendo sido concebidos duas 

novas terminologias que vieram substituir quatro da versão precedente (Afonso, 2015). 

Os Incoterms, tal como considerados na sua versão mais contemporânea da CCI, 

não servem para regulamentar todas as facetas de um contrato, mas ao invés abrangem três 

matérias: sobre quem reincide a incumbência de fornecer a condução das mercadorias, a 

partilha de custos e o instante da transladação do risco do preço para o consumidor 

(Ramberg, 2011).  

Os Incoterms 2010 da CCI encontram-se repartidos em quatro grupos 

apresentados pelas letras E, F, C e D, observando-se do primeiro para o último o 

incremento gradual da veemência obrigacional para o vendedor e a idêntica minoração 

para o comprador. De salientar que a nova organização adotada na versão do ano de 2010 

considera que a parcela por letras é pertinente para exercer a demonstração da graduação 

das obrigações de determinada parte. 

O grupo E é composto pela sigla EXW (Ex Works), ao resguardo do qual o 

vendedor obedece à sua obrigação de outorga da mercadoria ao disponibilizar o produto 

nas suas acomodações ou noutro local indicado. O cliente é responsável pela carga, 

transporte e trâmites de exportação até ao destino final (Pinheiro, 2005). O trecho do risco 
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tem lugar com a entrega dos bens, partindo do dia acordado para o seu levantamento 

mesmo passado o prazo estipulado, conquanto que a mercadoria esteja reconhecida como 

aquela que refere ao contratualizado. 

No grupo F, o comerciante é obrigado a entregar os bens que comercializa ao 

transportador no lugar definido no contrato e é o responsável pela soltura aduaneira da 

mercadoria com intuito de exportação. O consumidor deve contratar por sua conta o 

transporte principal, nada quebrando, no entanto, que seja contratualizado pelo vendedor 

por conta do consumidor final, através de ressalva contratual ou de uso comercial 

(Pinheiro, 2005). O grupo F é constituído pelas referências FCA (Free Carrier), extensível 

a qualquer modo de transporte ou a transporte multimodal de mercancias, FAS (Free 

Alongside Ship) e FOB (Free On Board), reservados ao transporte marítimo ou por vias 

internas navegáveis.  

O termo FAC é apropriado para disposições em que a mercadoria é transmovida 

em contentores. Por sua vez, ao passo que no termo FAS o encargo é cumprido quando a 

encomenda é entregue ao longo do navio no cais do porto de embarque, na norma FOB, a 

que mais nos interessa neste relatório, esta ganha materialização com o emprego dos bens a 

bordo do navio assinalado pelo cliente, no porto de embarque (Pinheiro, 2005).  

No grupo C o vendedor necessita de fazer a entregar a mercadoria ao responsável 

pelo transporte no lugar contratualizado, sendo neste momento em que se coincide a 

transladação do risco para o comprador. O vendedor é consciente pelo despacho aduaneiro 

da mercadoria para exportação e pelo compromisso do transporte das mercadorias, a par do 

pagamento dos valores a estes idênticos até ao lugar assinalado no contrato (Pinheiro, 

2005).  

O grupo C subsume quatro terminologias: CPT (Carriage Paid To) e CIP 

(Carriage And Insurance Paid To), que se destinam a qualquer modalidade de transporte, 

mas também ao transporte multimodal, e CFR (Cost and Freight) e CIF (Cost, Insurance 

And Freight), com finalidade referente ao transporte marítimo. No caso das normas CIP e 

CIF, o vendedor encontra-se obrigado a firmar um contrato de seguro relativo às 

mercadorias (Goode et al., 2016).  

Por fim, o grupo D contempla situações que envolvem mais encargos para o 

vendedor, o qual tem a incumbência de fazer a entrega da mercadoria no local de destino e 

acarreta todos os valores pecuniário e riscos inseparáveis ao transporte, Distinguem-se três 
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siglas importantes: DAT (Delivered At Terminal), DAP (Delivered At Place), e DDP 

(Delivered Duty Paid) (Goode et al., 2016). 

No que se refere à norma FOB, que é a que subsume uma maior importância para 

o estudo em análise neste relatório, destaca-se a presença de cambiantes dos denomináveis 

“FOB contracts”, entre os quais o “strict FOB” e o “extended FOB”. As incumbências 

base dos “FOB contracts” aludem à entrega dos bens, transferência da propriedade e 

transmutação do risco, que são semelhantes a todos os subtipos, ao passo que outras 

temáticas e ressalvas contratuais subordinam o estipulado por ambas partes e nas causas do 

mesmo. No “strict FOB contract”, o comerciante deve entregar a mercadoria, idêntica ao 

que foi acordada, a bordo do navio assinalado pelo consumidor no porto de embarque, 

durante o período indicado no contrato (Goode et al., 2016).  

O vendedor deverá também obter o “commercial invoice”, as autorizações de 

exportação e fornecer provas ao comprador de que o comercial mercantilizado foi entregue 

a bordo do navio, mas também as informações bastantes para que este consiga firmar a 

mercadoria caso seja esta a sua pretensão. Por outro lado, o comprador força-se a efetivar o 

contrato de transporte, a selecionar e assinalar ao vendedor o navio que concretizará o 

transporte da mercadoria, a arrecadar os documentos e os bens e a entregar o valor 

correspondente ao preço (Baskind et al., 2016).  

No “extended FOB contract” verifica-se uma delonga das obrigações do vendedor 

para lá da transmissão das mercadorias a bordo ou para lá da amurada do navio. A 

nomenclatura do contrato é habitualmente modificada conforme as obrigações 

complementares em causa. Assim, nos casos de “stowed (‘f.o.b.s.’)”, o vendedor terá de 

depositar a mercancia a bordo do navio, de forma a asseverar que a firmeza deste não é 

posta em causa pela carga transmovida.  

Neste caso particular, o consumidor prossegue como o responsável máximo pela 

comemoração do contrato de deslocação, podendo, no entanto, a distribuição ser 

modificada. No “extended FOB” poderá ser firmado que esta incumbência passe para o 

vendedor, atuando este como um agente do consumidor no cumprimento do contrato, caso 

em que deve examinar “reasonable care and skill”. O transporte não é abrangido no preço 

do “FOB contract”, sendo, no entanto, o compromisso com o transportador realizado por 

conta do freguês (Baskind et al., 2016). 
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2.4. Sistema de Apoio à Decisão 

Para materializar todas estas dinâmicas de mercado, uma empresa modelada na 

internacionalização supõe a adoção de um Sistema de Apoio à Decisão (SAD). Este 

sistema define-se como uma colaboração aos seus beneficiários com acesso a 

esclarecimentos interativos e fundamentais para sustentar a tomada de decisão. Tornando 

possível aos utilizadores do sistema acrescentarem as suas capacidades quando estão a 

tomar uma deliberação (O’Brien et al., 2007). 

 Segundo o esquematizado por Turban et al. (2005), definem-se catorze 

características e capacidades com idiossincrasias distintas nos SAD, nomeadamente com a 

capacidade de: 

• Promover o apoio a problemáticas semiestruturadas ou a 

problemáticas não estruturadas; 

• Apoio à decisão em vários níveis de gestão; 

• Suporte individualizado ou a grupos; 

• Decisões independentes ou sequenciais; 

• Apoiar as fases de Inteligência, Design, Escolha e Implementação; 

• Apoiar as dissemelhantes tipologias de opção; 

• Flexível e adaptável; 

• Interativo e com facilidade de utilização; 

• Ser eficiente e eficaz; 

• Capacidade de o ser humano exercer o controlo; 

• Ágil no desenvolvimento pelos utilizadores finais; 

• Utilização de um modelo para uma situação de tomada de decisão; 

• Acessibilidade a bases de dados; 

• Integrado, autónomo e baseado na web; 

 

As características de um SAD, são compreendidas com a necessidade de ser 

suportado por um sistema e a sua subsequente base de dados. Assim sendo, um SAD é 

desenvolvido com o recurso a um conjunto de módulos: controlo dos dados; gestão do 

modelo utilizado; gestão do conhecimento; interface com o utilizador (Power, 2007). 
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Este tipo de modelagem consente a realização de tarefas financeiras e de 

planeamento mais célere e, ao mesmo tempo, descomplica a sua execução. De ressaltar que 

a maior superioridade da aplicação deste tipo de modelação, arrola-se com a diretriz 

algébrica dos modelos. Neste sentido, as folhas de cálculo detêm como particularidade 

principal uma diretriz para o cálculo (Turban et al., 2005).  

Aplicações típicas deste tipo de modelação são: orçamentos, decisões de compra, 

agendamento da produção, planeamento da força produtiva, previsões financeiras, 

planeamento de lucros, planeamento de impostos, análises de investimentos, previsão de 

vendas, entre outras.  

É de realçar que esta tipologia de modelagem recorre a códigos de programação, 

que empregam comandos sequenciais inseridos em macros ou templates1, assim como 

análises de cariz What-if2 na procura incessante de resultados. Salienta-se que a mais 

simples modificação do valor numa célula acarretará a mudança do valor final. Tal 

ocorrência torna possível o compromisso com um objetivo pretendido (Turban et al., 

2005). 

Assente nestas particularidades multilaterais, a prossecução deste trabalho irá ser 

o mais profícua possível na procura de explicitar a importância dos sistemas de apoio à 

decisão, dos incoterms, e de uma coesa forma de gestão, em toda a dinâmica de 

internacionalização empresarial. 

 

 

 

 

 

 
1 Termo vulgarmente usada em informática que visa designar um conjunto de dados gravados previamente 

que servirão de base à inserção de novos dados. 
2 Técnica de análise geral qualitativa onde o objetivo primário é a identificação de riscos. 
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              Figura 1 –  (Fonte: Apresentação Corporativa 2018 da Paul Stricker) 

3. Entidade de Acolhimento 

O presente capítulo serve para dar a conhecer a entidade de acolhimento na qual 

foi efetuado o estágio curricular. A entidade, Paul Stricker S.A.3, vulgarmente designada 

Stricker, baseia a sua atividade na criação, desenvolvimento e distribuição de produtos 

promocionais a empresas que possuem atividade económica no mesmo sector do mercado 

(Stricker, 2015). Este tipo de negócio é muitas vezes designado business to business4 

(B2B), diferenciando-se do tradicional business to customer5 (B2C). Posteriormente será 

abordada o modelo de negócio da empresa, na qual se pretende destacar a cadeia de 

transportes. 

3.1. Apresentação da empresa 

A Paul Stricker S.A. é uma empresa criada em 1944 por Paul Stricker. Fundada 

em Coimbra, inicialmente a pequena empresa dedicava-se à atividade de comércio de 

material de papelaria e ao arranjo de canetas de tinta permanente (Bajouco, 2011). 

 

 

 

 

 

A partir de 1970 e, após um crescimento contínuo e sustentado, a empresa torna-

se pioneira no sector do brinde em Portugal. Os anos seguintes foram de grande 

desenvolvimento para a empresa, tanto a nível económico como do próprio sector de 

atividade. Em 1987, a liderança da empresa é assumida por Ricardo Stricker, filho de Paul 

Stricker. Durante a década de 90 a empresa consolida a sua posição no sector do brinde 

comercial. Estes anos ficam também marcados por uma pareceria com a empresa italiana 

 
3Toda a informação referente à organização Paul Stricker S.A. foi retirada de ficheiros institucionais 

disponibilizados pela empresa, bem como do seu website (https://www.stricker-europe.com/pt/). 
4 Modelo negócio no qual participam apenas empresas, uma como fornecedor e outra como cliente. 
5 Modelo de negócio no qual a empresa vendedora vende diretamente ao consumidor final. 



 

18 

 

LeccePen Company6. (Bajouco, 2011). Ainda neste ano, a empresa muda o seu nome para 

“Paul Stricker & Filhos, Lda.”. 

 O ano de 2000 marca um ponto de viragem na empresa do ponto de vista 

estratégico. A empresa cria uma equipa de procurement7, localizada no Oriente, com o 

objetivo de fazer sourcing8 nesse mesmo mercado. Por a mesma altura é criado o primeiro 

catálogo próprio. O aumento da procura leva a uma necessidade de expansão do armazém. 

Em 2003, no seguimento da crescente procura, é inaugurado um novo armazém, situado no 

Núcleo Industrial de Murtede, Lote 5 3060-372 Murtede, Coimbra, com o objetivo de 

satisfazer a procura e dar resposta ao crescimento verificado (Stricker, 2018). 

No ano de 2007, a empresa altera a sua forma jurídica, passando assim a ser uma 

sociedade anónima9, designando-se por “Paul Stricker, S.A.” (Bajouco, 2011). São dados 

os primeiros passos para o processo de internacionalização do negócio, com especial foco 

para o mercado espanhol e francês. A empresa marca presença na ExpoReclame10, em 

Madrid. Em 2009, é aberto um escritório de procurement em Shanghai, China. O processo 

de internacionalização continua em ascendente, começando agora a explorar o mercado 

angolano e alemão. (Bajouco, 2011).  

Em 2010, a empresa sofre uma profunda alteração. Paulo e Catarina Stricker, 

filhos de Ricardo Stricker e Lígia Jorge, passam a integrar os quadros da organização. 

Paulo Stricker, que até então trabalhava para a consultora McKinsey11, como consultor 

estratégico, decide aplicar o seu conhecimento profissional e expandir o processo de 

internacionalização (EPPI, 2012). São inaugurados dois escritórios com showroom12, um 

em Barcelona e outro em Lisboa, sendo que no caso espanhol, foram também contratados 

diversos comerciais com experiência na área e mercado. A empresa continuou a explorar o 

 
6 Empresa italiana, fundada em 1997, que vende produtos promocionais que se destacam pela inovação, 

qualidade e criatividade. Atua essencialmente na Turquia, Médio Oriente e países Africanos. 

(http://leccepen.com.tr/en/149/our-company.html). 
7 Do latim procurare, cujo significado tem a ver com administrar, cuidar ou tratar de negócios alheios. 
8 Expressão utilizada para a aquisição de produtos e matérias-primas de terceiros.  
9 Forma jurídica de constituição de empresas onde o capital social não se encontra vinculado a apenas um 

nome. 
10 Feira anual, que se realiza em Madrid, durante 3 dias e na qual se encontra empresas do setor dos brindes 

promocionais. Conhecida como Salão Internacional do Brinde Promocional, a feira conta com cerca de 200 

empresas, 3200 empresas visitantes, 15 000 m2 e quase 6000 profissionais. 

(https://www.ifema.es/promogift). 
11 Empresa de consultoria empresarial americana. Líder de mercado mundial na área. 
12 Espaço utilizado para a exposição de produtos para venda. 
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mercado alemão, tendo participado na PSI13, Düsseldorf. O catálogo inglês é introduzido 

na organização. Um ano depois, em 2013, a empresa participa na CTCO, Lyon e introduz o 

catálogo francês. Conta ainda com participações participação na Premium Sourcing, Paris 

e na Supplier Days, em Utrecht. Devido ao crescente nível de internacionalização, a 

empresa decide criar a marca hi!dea™. Procede-se igualmente a uma reestruturação 

acionista e ao alargamento do armazém. São também introduzidos os catálogos holandês e 

polaco.  

O ano de 2014, foi novamente, dedicado à expansão do negócio com enfoque na 

internacionalização. Foram abertos escritórios comerciais em Paris, Varsóvia e Budapeste 

(Stricker, 2018). Foi iniciada atividade no Brasil, a partir de uma subsidiária em São Paulo 

e de um armazém e indústria de impressão em Cambuí, utilizado para abastecer o mercado 

em questão. A par do processo de internacionalização, foram também integrados serviços 

de personalização, procurando exponenciar a qualidade e customização do serviço. As 

técnicas introduzidas podem ser de tampografia, serigrafia, serigrafia têxtil, transfer, laser, 

bordado, sublimação ou digital UV (Stricker, 2018). A empresa voltou a representar-se em 

diversos espaços europeus. Marcou presença na TONS (atual PPE) em Coventry, 

Inglaterra e na Promogift14, em Madrid. Para finalizar um ano de excelente nível de 

desempenho, foi vencedora do prémio Star, atribuído pela Fyvar15. 

Prosseguindo uma política de crescimento e expansão internacional, em 2015, 

verificou-se a introdução do catálogo em italiano. Já em 2016, houve a necessidade de 

ampliar o atelier de impressão. Novamente, a empresa fez-se representar em feiras 

europeias destinadas ao seu negócio. Teve a sua primeira participação na 

Promotionmässan, em Estocolmo e foi introduzido o catálogo em russo. 

Mais recentemente, foi efetuada uma renovação do seu website. A empresa 

procurou assim melhorar a sua imagem com o exterior, apresentando também um logotipo 

renovado. No seguimento de uma estratégia de crescimento forte, em 2018, foi adquirida a 

empresa concorrente Reda16. Com esta aquisição, a Paul Stricker aumentou 

significativamente o seu volume de negócios. Venceu o prémio PME Exportadora, 

atribuído pelo Jornal de Negócios e o Novo Banco. Devido ao crescimento exponencial 

 
13 Feira Internacional da Indústria de Produtos Promocionais criada em 1960. Realiza-se anualmente durante 

3 dias na cidade de Dusseldorf e conta com a presença de 6000 funcionários de empresas do sector. 
14 Maior feira da Panínsula Ibérica dedicada aos brindes promocionais. 
15 Associação de fabricantes e vendedores de brindes promocionais. 
16 Empresa do grupo Paul Stricker adquirida no ano de 2018. 
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verificado nos últimos anos, a Paul Stricker é considerada, hoje em dia, uma grande 

empresa. Por último, em 2019, foi vencedora do Prémio Empreendedorismo 2018 pela 

INSEAD17 (European Institute of Business Administration). 

 

 

 

 

Com o desenvolvimento e crescimento da empresa, surgiu a necessidade e 

oportunidade de criar uma marca própria. Assim, em 2013, surge a marca hi!dea™. Esta 

marca permite assim a atribuição de características de forte identidade, procurando 

oferecer ao cliente produtos exclusivos que combinem materiais cuidados com uma 

inovação e design atrativo (Stricker, 2019).  

3.1.1. Catálogos 

Aliado ao desenvolvimento da marca, a Stricker proporciona igualmente aos seus 

clientes diversos catálogos. Todos estes catálogos assentam em quatro pressupostos chave: 

confiança, qualidade, satisfação e responsabilidade. Pensados para valorizar a marca, a 

base da confiança estabelece-se através da qualidade e originalidade dos produtos 

comercializados. A qualidade dos produtos é reconhecida segundo normas e regras 

europeias aplicáveis (Catálogos Stricker, 2019). A convergência entre colaboradores e 

melhoria contínua do produto dá resultado à satisfação final do cliente. Por último, e em 

simultâneo, todos os fornecedores estão em cumprimento com as leis e normas nos países 

onde operam, mais concretamente no que respeita a direitos humanos e dos trabalhadores, 

bem como responsabilidade social e ambiental (Catálogos Stricker, 2019). 

Os catálogos disponibilizados pela empresa são três: hi!dea™, Excursion e Xmas. 

Os dois primeiros, em concordância com a marca, oferecem uma vasta gama de produtos 

com cerca de 2800 referências cada um. Em simultâneo, a coleção de têxtil, no catálogo 

hi!dea™ ascende às 2200 referências. Ambos os catálogos oferecem artigos de design 

 

 

 

              Figura 2 – Logotipo da Paul Stricker  

(Fonte: Apresentação Corporativa 2018 da Paul Stricker) 
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próprio e exclusivo (Stricker, 2019). O catálogo Xmas, mais objetivo e focado, é um 

complemento à oferta anual. Como o título indica, é direcionado para opções de oferta de 

presentes na época natalícia. Possui uma secção premium18 de produtos para oferecer em 

final de ano, agendas diversificadas, bem como produtos característicos da época festiva.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.1.2. Serviço de personalização 

Agregado a uma extensa oferta de produtos, existem também serviços de 

personalização. Estes serviços permitem satisfazer todos os desejos e necessidades que o 

cliente possa ter relativamente a um produto que deseje. Os serviços oferecidos são: 

ConnectingYou, Dom’Ing, Graphic’In, Paper’In e Button P’In.  

O serviço ConnectingYou permite ao cliente comprar produtos importados 

diretamente da China por um preço bastante competitivo e com rapidez. É possível 

personalizar por completo o produto. Dom’Ing é um serviço que permite personalizar 

porta-chaves e pins. Existem formatos especiais e o “limite” é a imaginação do cliente 

(Stricker, 2019). Graphic’In traduz-se num serviço de personalização gráfica à medida 

para criar flyers19, cartões de visita, rolls-ups20 e bandeiras publicitárias. Paper’In permite 

a personalização de um saco de papel único, atraente e à medida. O Button P’In permite 

 
18 Termo utilizado para designar bens e serviços que possuem determinadas características que os podem 

considerar raros ou de valor 
19 Impresso promocional, normalmente pequeno desenvolvido para distribuição em larga escala 
20 Tipo de formato de exibição de publicidade caracterizado por ser um suporte metálico e resistente que 

pode ser usado para desenrolar cartazes. 

              Figura 3 – Catálogos Paul Stricker:  hi!dea™, 

Excursion e Xmas 

        (Fonte: Apresentação Corporativa 2020 da Paul Stricker) 
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criar pins redondos ou retangulares e efetuar a sua personalização. Por ultimo, o serviço 3D 

Print´In que permite criar um produto complementar à oferta existente em catálogo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.1.3. Técnicas de personalização 

No seguimento dos serviços que a empresa dispõe, existe um variado leque de 

técnicas de personalização. O cliente, optando por um serviço personalizado, tem ao seu 

dispor 18 técnicas com vista à obtenção do produto desejado pelo mesmo. Através da 

elaboração de maquetes com relativa rapidez (2 horas), o cliente pode ter a personalização 

do produto elaborada em dois dias úteis. Este tipo de serviço é vantajoso do ponto de vista 

financeiro, uma vez que não possui quaisquer custos fixos nem quantidades mínimas a 

personalizar. 

 

 

 

 

 

         Figura 4 – Catálogos Serviços: ConnectingYou, Dom’Ing, 

Graphic’In, Paper’In e Button P’In 

        (Fonte: Apresentação Corporativa 2020 da Paul Stricker) 
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3.2. Indicadores económicos 

A Paul Stricker, através da sua estratégica agressiva de internacionalização, tem 

vindo a crescer de forma exponencial e relativamente rápida. Nos últimos anos, a empresa 

cresceu tanto a nível interno como externo. O número de colaboradores (figura 6) ascendeu 

a 920, atuando a sua maioria em Portugal e República Checa e os restantes nos países onde 

a empresa se faz representar. A mão-de-obra qualificada é algo que a Paul Stricker tem 

procurado incrementar. Neste momento, cerca de metade dos seus trabalhadores apresenta 

formação superior (figura 6). 

 

 

 

 

 

 

Jato de Areia 

Impressão 

Digital UV circular 

Técnica de 

impressão na 

qual se utiliza 

um sopro de 

areia. Ideal 

para vidro e 

porcelana 

Tecnologia para 

impressão digital 

de cartões de 

felicitações em 

papel, cartões 

informativos e 

outros materiais 

Tecnologia moderna 

baseada em impressão 

digital direta com tinta 

curável por UV para 

objetos cilíndricos e 

cônicos 

       Figura 5 – Técnicas de Personalização da Paul Stricker 

        (Fonte: Apresentação Corporativa 2020 da Paul Stricker) 

              Figura 6 – Número de 

Colaboradores por ano da Paul 

Stricker (Fonte: Apresentação 

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 
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(Fonte: Apresentação Corporativa 
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Representada em diversos países (figura 7), com especial incidência em Portugal e 

República Checa, onde possui armazéns, a Stricker possui atividade económica em cerca 

de 80 países (figura 8). O seu volume de negócios (figura 9) ascendeu, em 2019, aos 108 

milhões de euros. Este valor demonstra um aumento significativo na atividade da empresa, 

aumento este que se deve à aquisição da concorrente Reda em 2018. A componente das 

exportações (figura 10), representou, em 2018, cerca de 81% do total do negócio, 

apresentando-se em concordância com as políticas e estratégias desenvolvidas. Como seria 

de esperar, o número de clientes tem vindo a crescer, situando-se em  2018 nos 8000 

clientes (figura 11).  

Do ponto de vista interno, pode ser verificada uma evolução contínua e 

permanente dos serviços disponibilizados, ocorrendo assim a pari passu com o 

crescimento da empresa. A aposta forte no atelier de personalização é espelhada no 

crescimento do número de máquinas (figura 12). Nos últimos quatro anos, o número de 

máquinas cresceu onze vezes, situando-se nos 230 atualmente. Igualmente, o número de 

SKUs21 em catálogo, verificou um aumento significativo (figura 13). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
21 Códigos únicos alfanuméricos utilizados para a identificação de produtos e variações. Estes códigos são 

bastante importantes para a gestão de stocks. 

Figura 8 – Número de Colaboradores por 

país da Paul Stricker (Fonte: Apresentação 

Corporativa 2020 da Paul Stricker) 
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Figura 9 – Países onde a Paul Stricker 

se encontra presente (Fonte: 

Apresentação       Corporativa 2019 da 

Paul Stricker) 

Figura 10 – Volume de Negócios da 

Paul Stricker (Fonte: Apresentação       

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 

Figura 11 – Percentagem de 

exportações face ao total de vendas da 

Paul Stricker (Fonte: Apresentação       

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 

Figura 12 – Número de Clientes ativos 

da Paul Stricker (Fonte: Apresentação       

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 

Figura 13 – Número de máquinas no atelier de 

personalização da Paul Stricker (Fonte: Apresentação       

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 

   Figura 14 – Número de SKUs em catálogo 

por ano da Paul Stricker (Fonte: Apresentação       

Corporativa 2019 da Paul Stricker) 



 

27 

 

3.2.1. Perspetivas de investimento e estratégia a atingir 

No seguimento dos bons resultados referidos anteriormente, a Stricker prossegue o seu 

crescimento de forma ponderada e continuada. Como tal, para os anos de 2020 e 2021 

foram definidos alguns objetivos a atingir (Stricker, 2019): 

- Ampliar o número de referências para os dois catálogos, ficando cada um 

com 2800 referências. 

- Apresentar cerca de 300 novidades por catálogo 

- Expandir o nível de stock em 35% 

- Implementar um novo serviço, a solução web-to-print22 

- Aumento da capacidade de armazém, em Portugal, para 17000 paletes 

- Atribuição da certificação ambiental (ISO23 14001) 

- Atribuição de certificação de saúde e segurança ocupacional (ISO 45001) 

As primeiras modificações visam a obtenção de uma diversificação e melhoria contínua do 

ponto de vista interno. A atribuição de certificações visa aumentar a capacidade 

estratégica, explorar novos mercados e garantir qualidade nos produtos comercializados. 

3.3. Modelo de negócio e ciclo de vida do produto 

O modelo de negócio da Paul Stricker assenta numa relação preço/qualidade 

bastante competitiva, assim como numa velocidade de entrega dos produtos bastante 

elevada. Após a aquisição da Reda, a Stricker ampliou ainda mais a sua rede de cobertura a 

nível europeu e mundial. Paralelamente, as instalações que possui em Murtede têm vindo a 

diversificar a oferta de serviços de personalização, procurando alcançar mais clientes. 

O ciclo de vida do produto, que também permite explicar o modelo de negócio da 

empresa, começa, na sua maioria, no mercado asiático. Com um escritório de procurement, 

em Shangai, a Stricker assegura que está a ser feito sourcing de forma continuada. Esta 

atividade permite o desenvolvimento e acompanhamento em tempo real de novos produtos 

 
22 Website online no qual o utilizador pode construir, criar, editar e enviar os seus trabalhos diretamente para 

a empresa 

23 Vulgarmente de designada ISO, a Organização Internacional de Normalização é uma entidade que 

congrega os grémios de padronização de 162 países. 
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e, se possível e desejado, a sua importação e posterior venda. Muitas vezes são elaborados 

orçamentos de importação. A importação, maioritariamente feita da China, processa-se 

através de via marítima. Pode haver exceções de produtos que se importam por via aérea. 

 Uma vez recebido o stock nos portos portugueses, o mesmo desloca-se até à 

unidade de armazenamento localizada em Murtede. Aqui, consoante a escolha do cliente, 

os produtos são diretamente expedidos para a morada do mesmo ou sujeitos a algum tipo 

de personalização. Existem ainda produtos que são meramente importados para serem 

armazenados em stock, permitindo assim uma maior rapidez de entrega em caso de 

encomenda do produto.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 15 – Ciclo de vida do produto da 

Paul Stricker (Elaboração própria) 
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4. Realização do Estágio Curricular 

Um estágio curricular tem como objetivo pôr em prática o conhecimento 

adquirido, a nível académico, por um estudante. Esta abordagem permite uma maior 

aproximação ao seu percurso profissional futuro, bem como o desenvolvimento de tarefas 

específicas de uma determinada profissão. 

O presente estágio curricular decorreu entre o dia 9 de Setembro, de 2019, até 24 

de Janeiro de 2020 no departamento de logística e compras. Numa fase inicial, foi-me dado 

a conhecer a atividade económica desenvolvida pela empresa e a forma como se procedia. 

Foram-me apresentados os diversos departamentos e as instalações onde a empresa 

desenvolve o seu trabalho diário. Após esta apresentação o meu foco passou a centrar-se 

no departamento de logística, tendo posteriormente passado para o setor das compras. Em 

simultâneo com os dois departamentos, fui desenvolvendo atividades de apoio e suporte. 

As atividades que os meus supervisores, Pedro Cravo e Paulo Borges, me 

incumbiram de fazer tinham os seguintes objetivos principais: 

• Dar a conhecer a complexidade do processo logístico relativo ao 

abastecimento a partir do mercado chinês para todos os armazéns da empresa; 

• Fomentar o espírito criativo e a procura de soluções reais para a 

cadeia de transportes da Stricker;  

• Analisar e atualizar resultados, tendo como base indicadores de 

desempenho, para o departamento de compras; 

• Articular soluções eficientes e resolver problemas com vista à 

obtenção de um processo logístico uniforme entre Stricker e Reda; 

• Perceber de que maneira se processa a negociação junto de 

fornecedores localizados no mercado asiático; 
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4.1. Tarefas desenvolvidas ao longo do estágio 

4.1.1. Atualização do Kaizen24 diário do departamento de compras e 
de Guias de Receção de Mercadorias 

 

Numa fase inicial, foi-me solicitado que fizesse a atualização dos indicadores de 

desempenho do departamento de compras. Estes indicadores traduzem-se num documento 

que se chama Kaizen. O Kaizen foi construído após a administração da empresa decidir 

contratar um serviço de consultoria com o objetivo de otimizar todos os departamentos. De 

acordo com cada departamento, são definidos uma série de critérios de avaliação que por 

sua vez dão origem a um indicador estatístico, o qual se traduz posteriormente num 

indicador. Este trabalho é elaborado com recurso ao Microsoft Excel e os resultados 

apresentados sob a forma de gráficos. Após a elaboração dos indicadores, estes são 

traduzidos e apresentados em formato PowerPoint, seguindo-se uma breve discussão dos 

resultados obtidos por cada departamento.  

A atualização do Kaizen é feita semanalmente, sendo que a discussão de 

resultados costuma acontecer uma vez por mês. Para se proceder à atualização é necessário 

obter os dados que dão origem aos indicadores. Após a introdução dos dados é necessário 

atualizar os gráficos finais e transpô-los para a apresentação final em PowerPoint.  

As Guias de Receção de Mercadorias são igualmente elaboradas com recurso a 

Excel. Estas guias permitem uma análise detalhada da encomenda e do seu estado de 

entrega. A sua atualização é fundamental para perceber se os tempos estimados de entrega 

são cumpridos. Estes indicadores contribuem igualmente para uma melhoria contínua do 

serviço e da qualidade.  

4.1.2. Uniformização de referências de produtos 

Com a aquisição da empresa Reda, sediada na República Checa, o departamento 

de logística e de compras têm vindo a deparar-se com problemas relacionados com as 

referências dos produtos. Ambas as empresas trabalham com referências diferentes para o 

mesmo produto, o que se revelou um problema. A tentativa de convergência dos softwares 

de ambas as empresas para que haja um método de trabalho uniforme, levou à necessidade 

 
24 Expressão que deriva do japonês “melhoria” ou “mudança para melhor”. Refere-se á prática que resulta em 

processos de melhoria contínua nos processos produtivos. 
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de inclusão de todas as referências na base de dados. Durante várias semanas, fui 

responsável por analisar referências de produtos para ambos os países e perceber se havia 

necessidade de introduzir a referência no software português, se correspondiam a produtos 

diferentes ou também se era necessário proceder a alguma alteração de relevo. Aliado a 

este trabalho, atualizei o ficheiro das cores de produtos, aumentando o número de cores 

correspondentes para cada referência.  

4.1.3. Elaboração de Proforma Invoices25 

Um trabalho que desenvolvi durante todo o estágio foi o preenchimento de 

Proforma Invoices (PI). Para facilitar a aquisição de produtos na China, o grupo Stricker 

possui uma empresa na China, a Xunda, que faz a conexão comercial com muitos dos 

fornecedores desse país. Ao comprar diretamente aos fornecedores, a Xunda fica 

encarregue de enviar a mercadoria para o seu destino intermédio. Para tal são criadas PI. 

Uma PI é um documento, de carácter burocrático, que permite a circulação do dinheiro 

entre Portugal e China.  

A elaboração da PI é feita através do preenchimento de uma folha Excel na qual 

se colocam todos os dados necessários para efetuar a encomenda. Referência do produto, 

quantidades a encomendar, preço a praticar em moeda chinesa, data da PI, data estimada 

de entrega da encomenda e valor total da encomenda. Os valores finais, apresentados em 

moeda chinesa, são convertidos para dólares e automaticamente o ficheiro apresenta o 

negócio como viável ou não. As PIs são posteriormente enviadas para a Xunda para que se 

proceda ao transporte da mercadoria. 

4.1.4. Preenchimento de Orçamentos de Importação 

Com a passagem ao departamento de compras, uma das tarefas iniciais que me 

propuseram foi o preenchimento de folhas de Orçamentos de Importação. Os orçamentos 

de importação permitem analisar os custos envolvidos no processo de compra e o preço a 

ser cobrado ao cliente final.  

Numa primeira fase estabelece-se contacto, maioritariamente através de email, 

com o fornecedor que se encontra no mercado asiático. São discutidos os preços a praticar 

 
25 Expressão inglesa para Fatura Proforma que se caracteriza por um documento que regista e formaliza uma 

intenção de compra e venda. 
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relativamente ao produto que se pretende importar, bem como os tempos de produção, 

custo de moldes e custo de amostra. Após chegarem a um acordo, todos estes dados são 

colocados numa folha de Excel específica na qual se analisam os custos envolvidos desde o 

fornecedor até ao cliente final. Estes custos são calculados através de contratos pré-

estabelecidos com transportadoras internacionais com a uma duração que pode variar 

desde seis meses até um ano. Deve ser feita uma atualização, sempre que necessário, dos 

valores envolvidos no cálculo dos custos. Após o preenchimento dos dados de entrada, o 

modelo devolve um valor final ótimo para o custo total da encomenda, o preço de venda, o 

lucro a obter de acordo com a margem a praticar e o transporte mais económico. Por fim, 

esta informação é remetida para o comercial que estabelece contacto com o cliente e 

finaliza o negócio. 

4.1.5. Acompanhamento nas formações de SAGE26 

Paralelamente a estas funções que fui desempenhando, a empresa encontrava-se 

num processo de transição de sistemas informáticos. Ao longo do estágio, os softwares que 

utilizei foram o Asterisco e o PHC, contudo, a empresa decidiu fazer uma migração de 

softwares para um novo, o SAGE. O principal objetivo desta migração pretende-se com a 

oportunidade de uniformizar todos os sistemas informáticos, promovendo assim uma maior 

coordenação entre a empresa em Portugal e na República Checa.  

No último mês de estágio foi-me dada a oportunidade de acompanhar as 

formações relativas ao software SAGE com aplicação no departamento de Compras. 

Durante as formações que duravam em média quatro horas, foi possível perceber como se 

iria processar o novo sistema informático e quais as principais diferenças a ter em conta no 

futuro. 

4.2. Balanço do estágio curricular 

A escolha da realização do estágio curricular no Grupo Paul Stricker foi, primeiro 

que tudo, uma opção pessoal. Após contactar com várias pessoas que efetuaram estágios, 

curriculares e profissionais, foram-me dadas boas referências sobre a empresa e a sua 

forma de trabalho. A escolha em concreto do departamento no qual o estágio foi 

desempenhado deveu-se sobretudo ao fato de ter uma Licenciatura em Economia e estando 

 
26 Empresa multinacional britânica fornecedora de softwares de planeamento de recursos empresariais. 
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a realizar o Mestrado em Gestão, este estágio iria proporcionar uma oportunidade para a 

aplicação dos conhecimentos teóricos já adquiridos na formação superior realizada. 

Igualmente importante, foi a dimensão da empresa, uma vez que sendo uma empresa de 

grande dimensão, tornou-se não só atrativa proporcionando a aplicação de conhecimentos 

como também para melhor compreender o funcionamento e realidade de uma 

multinacional. 

No decorrer do estágio foi-me possível aplicar técnicas que já conhecia mas 

também encontrar problemas e adquirir novos conhecimentos. A realidade com que me 

deparei foi relativamente distinta dos conhecimentos adquiridos, uma vez que a aplicação 

prática dos conhecimentos teóricos exige um alto nível de conhecimento do modelo de 

negócio da empresa. Quero com isto dizer que foi necessário algum tempo para conhecer e 

entender o modelo de negócio da empresa, em concreto produtos e técnicas de 

personalização, para depois conjugar com a teoria para que a aplicação prática convergisse 

da forma mais correta. Igualmente importante foi o relacionamento com todos os 

elementos dos departamentos de Logística e Compras. Foi interessante perceber a forma de 

trabalhar de cada um que, acredito, ser resultante do fato de virem de áreas de estudo 

diferentes, mas que proporciona um acrescento intelectual aos departamentos. 

Especificando um pouco mais os pontos fortes e fracos encontrados durante o 

estágio, importa salientar a diversidade de funções que fui desenvolvendo ao longo dos 

meses. Começando pelo departamento de logística, numa fase inicial foram testados os 

meus conhecimentos ao nível informático, mais concretamente de Excel. Foi-me pedido 

que formatasse bases de dados com recurso a este software informático, no qual, apesar de 

sentir algumas dificuldades, reconheço bastante importância das disciplinas de Logística, 

Análise de Investimentos e Modulo de Informática na ajuda a resolver problemas que fui 

encontrando. Ao mesmo tempo que desempenhava estas funções fui tomando 

conhecimento dos restantes programas informáticos com o qual a empresa trabalhava. Na 

elaboração do Kaizen, apesar de ser apenas uma compilação de dados finais a serem 

demonstrados através de gráficos, reconheço uma importância grande da disciplina de 

Estatística, a qual me permitiu um maior sentido crítico na análise desses mesmos 

resultados. Em suma, durante este curto período em que desenvolvi algumas tarefas, 

destaco a facilidade em analisar resultados e alguma dificuldade na utilização de Excel.  

A passagem ao departamento de Compras trouxe consigo a oportunidade de 

aplicação de conhecimentos na área da matemática e tomada de decisão. Tendo agora o 
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modelo de negócio sido assimilado por mim, foi altura de abordar toda a estrutura de 

custos inerentes aos transportes e apresentar orçamentos à equipa comercial. Nesta etapa 

do meu estágio foi-me bastante útil o conhecimento adquirido sobretudo em Logística mas 

também em disciplinas com elevada componente de cálculo matemático. Fui capaz, de 

forma autónoma, de calcular custos e apresentar propostas com o objetivo de concretizar 

vendas para a empresa. Para além disso, em convergência com esta função, fui responsável 

por negociação de preços com os nossos fornecedores no mercado chinês. Durante este 

processo aproveitei para desenvolver os meus conhecimentos linguísticos em inglês, bem 

como adquirir novas aprendizagens na área da negociação empresarial. 

Por último, o fato de ter estado em dois departamentos permitiu-me interagir com 

diversas pessoas. Num total de cerca de trinta pessoas, tive oportunidade de conhecer e 

trabalhar com cada uma delas. Creio que para além da minha personalidade, o fato de ter 

tido Comportamento Organizacional durante o mestrado me permitiu um melhor 

entendimento das funções de cada um e da forma como devemos interagir em termos 

corporativos ao desempenhar a nossa função enquanto profissionais.  
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5. Estudo de caso: Modelo “Optimiza” de apoio à tomada de 

decisão 

O presente capítulo procurará traduzir o trabalho desenvolvido no âmbito da 

criação e otimização do modelo de suporte à tomada de decisão. 

Como referido inicialmente, a aquisição da empresa Reda, trouxe uma maior 

facilidade de distribuição de mercadoria, especialmente no mercado do norte e centro da 

Europa. Ao possuir um novo armazém, o grupo Stricker procurou expandir a sua atividade 

comercial em novos mercados e ao mesmo tempo reduzir os custos de transporte para 

mercados já existentes. Possuindo agora dois armazéns localizados na Europa, o passo 

seguinte passou por uma uniformização dos processos de trabalho e uma eficiente 

coordenação entre ambos os armazéns, procurando a obtenção de uma estratégia comum. 

Com o decorrer do estágio nos departamentos de Compras e Logística surgiu a 

oportunidade de otimizar o modelo de estrutura de custos de transporte, que suporta, entre 

outras atividades, a elaboração de orçamentos de importação. A construção deste modelo 

pressupõe todo o percurso a ser percorrido por uma determinada mercadoria desde o seu 

fornecedor até ao cliente final. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inicialmente, o modelo apenas tinha em consideração o armazém existente em 

Portugal. De uma forma resumida, como ilustra a figura 16, numa primeira parte eram 

tidos em consideração os custos marítimos ou aéreos do país de onde era proveniente a 

mercadoria até ao armazém. Estes custos variam consoante o tipo de produto e a 

quantidade a importar, como será explicado mais á frente. Após este cálculo, a mercadoria, 

passando pelo armazém português, segue rumo ao cliente final através da transportadora 

Figura 16 – Simplificação do modelo de transporte 

inicialmente existente (Elaboração própria) 
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que efetua o transporte ao menor custo. A utilização do armazém sediado na República 

Checa era apenas requerida quando se tratasse de uma mercadoria específica com 

passagem por este país. Portanto, o modelo em questão não tinha em consideração a 

possibilidade de utilização de ambos os armazéns para o transporte da mercadoria e as 

vantagens económicas decorrentes dessa utilização.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Após um mês de estágio, surge o pedido de reconstrução do modelo com o 

objetivo de englobar os dois armazéns e procurar otimizar a estrutura de custos inerente ao 

modelo. Sumariamente, foi-me pedido para incluir o armazém da República Checa como 

uma das opções a ser utilizada no transporte da mercadoria, calcular os custos envolvidos 

ao longo de toda a cadeia de transportes e também considerar a possibilidade de a 

mercadoria passar por ambos os armazéns. Com esta inclusão o modelo passa a considerar 

um leque de possibilidades mais vasto com diferentes custos associados, sendo o seu 

principal objetivo minimizar o custo de transporte da mercadoria desde o fornecedor ao 

cliente final. A figura 17, ilustra a inclusão dos dois armazéns e das possibilidades 

decorrentes dessa situação.  

Ao longo do próximo capítulo irei explicar a ampliação e construção do modelo 

elaborado por mim com recurso ao Microsoft Excel. Procurarei traduzir e explicar os dados 

de entrada para que o modelo funcione, bem como toda a estrutura de custos associados à 

cadeia de transportes e a forma como se calculam esses mesmos custos.  

Figura 17 – Simplificação do modelo de 

transpores construído (Elaboração própria) 



 

37 

 

5.1. O Modelo Teórico 

Procurando detalhar mais concretamente todo o processo de otimização do 

modelo em questão, irei explicar quais as bases necessárias para a construção e expansão 

do modelo. Começando pela abordagem ao modelo já existente, na qual se pretende 

explicar de forma simplificada como se processa toda a estrutura de custos.  

5.1.1. O Modelo Inicial 

A elaboração do modelo assenta numa estrutura de custos relacionados com a 

cadeia de transportes. A Stricker importa a maioria dos seus produtos do mercado asiático, 

cerca de 95%, mais concretamente da China. Como tal, o presente modelo apenas abordará 

os custos envolvidos para produtos importados da China e Índia. Esta estrutura de custos 

será dividida em duas partes: uma primeira parte na qual se abordam os custos do país de 

origem da mercadoria até um armazém Stricker e a segunda parte onde se avaliam os 

custos do armazém para o cliente final.  

Os custos analisados na primeira parte correspondem maioritariamente ao 

transporte por via marítima sendo o transporte por via aérea excluído devido ao elevado 

custo que representa. Os custos em análise proveem de contratos estipulados entre a 

empresa e transportadoras marítimas que, por questões de proteção de dados, serão 

apresentados em tabelas com valores meramente ilustrativos. 

Ilustrado no anexo 1 encontra-se o interface relativo ao modelo já existente que 

serviu de base para a construção e elaboração do novo modelo. A explicação do mesmo 

será dada ao longo da descrição e apresentação do novo modelo, uma vez que parte da sua 

estrutura é elaborada da mesma forma. Convém salientar que existem alguns critérios que 

não foram tidos em conta no novo modelo, algo que irei explicar mais adiante neste 

capítulo.  

Modelo Otimiza  

Como referido anteriormente, este novo modelo irá permitir expandir o leque de 

opções de transporte decorrente das novas introduções a serem efetuadas. Como 

exemplificado na figura 17, a introdução de um novo armazém prevê um aumento de 

possibilidades de transporte, quer a jusante quer a montante da cadeia de transporte do 

produto.  
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Para além deste acrescento, o modelo prevê também a possibilidade de introdução 

de diferentes fornecedores até um máximo de 3. O modelo representado no anexo 1 apenas 

permitia a utilização de um único fornecedor. O Otimiza encontra-se ilustrado no anexo 2. 

Outro dado relevante e inovador corresponde a um acrescento de opções em 

transporte rodoviário. O transporte rodoviário, como será explicado mais à frente, é feito 

através de transportadoras com as quais se encontram estipulados contratos. O Otimiza 

prevê a inclusão da opção de “Camião Completo”, uma opção que, para maiores 

quantidades poderá ser bastante mais eficiente em termos de custo. 

Assim sendo, o Otimiza tal como o modelo pré-existente será repartido em duas 

partes: 

- A primeira parte diz respeito a um simulador de transportes marítimos nos quais 

se pretende encontrar a solução com menor custo para o produto e quantidade a importar. 

Resumidamente, a primeira parte diz respeito aos custos de importação do produto desde o 

mercado asiático até um armazém Stricker. 

- A segunda parte é igualmente um simulador de transportes, desta vez da parte a 

jusante da cadeia de transportes. Ou seja, desde um armazém Stricker até ao cliente final. 

Os custos a considerar dizem respeitos a transporte rodoviário.  

Por fim, o modelo elaborado otimiza todos os custos associados em diferentes 

matrizes na qual será escolhida aquela que representa o mínimo custo possível do produto, 

incluindo o custo do produto em si e de transporte. 

Para a elaboração do modelo foram utilizadas diversas fórmulas do Excel: 

PROCV, PROCH, ARREDCIMA, SE, SE.S, CORRESP, ARREDBAIXO, ESQUERDA, 

DIREITA, UNIRTEXTO e SOMAPRODUTO. 

De seguida passarei a uma explicação mais detalhada de cada processo de 

construção do Otimiza. 

5.1.2. Dados a introduzir manualmente 

Para que o modelo possa funcionar de forma correta é necessário a introdução de 

alguns dados manualmente. Na figura 18 encontra-se uma parte do modelo na qual se 

encontram representados a cinzento as células nas quais é necessário a introdução manual 

de informação. 
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Se o produto pretendido pelo cliente for um produto já existente na oferta da 

empresa, então deverá ser introduzida a referência correspondente ao produto desejado. 

Posteriormente, essa referência será lida por uma tabela como a expressa no anexo 4, 

aparecendo no lugar de “Descrição do produto” a respetiva designação do mesmo. 

O próximo passo será introduzir o número de unidades pretendidas pelo cliente do 

produto em questão. Uma vez que durante todo o processo logístico existem perdas a 

empresa considera sempre um total de 1% de desperdício sobre a quantidade inicialmente 

pedida. O valor correspondente à quantidade pretendida mais a percentagem de desperdício 

encontra-se à frente do campo “Quantidade total”. 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Seguindo um raciocínio semelhante, para que o modelo possa executar os cálculos 

relativos ao custo de transporte, são necessárias a introdução de algumas informações. 

- O país de origem do produto: como mencionado anteriormente a origem do 

produto será da China ou India. Este campo é apresentado através de um filtro onde o 

utilizador pode optar por uma das opções. 

- FOB: Free-on-board – o porto de origem da mercadoria. Se na opção anterior 

for selecionado, por exemplo China, então nesta opção o filtro apenas irá mostrar portos 

marítimos chineses. O mesmo acontece para a outra opção. Este campo servirá para 

cálculo do custo de transporte marítimo. 

Figura 18 – Porção do interface do modelo 

Otimiza - Dados Iniciais (Elaboração própria) 
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- País de destino: O país no qual o cliente pretende que a mercadoria final seja 

entregue. Exatamente como as opções anterior, o modelo apresenta um filtro no qual são 

possíveis escolher entre 60 países de destino final. 

- Carga Paletizada Cliente Final?: Neste campo é importante o cliente 

especificar se tem algum tipo de restrições à forma como a mercadoria será apresentada no 

seu armazém. Existem clientes que não têm capacidade de rececionar mercadoria através 

de paletes. Assim sendo são dadas três opções: Sim, Não ou Indiferente. Este campo terá 

impacto no cálculo do custo de transporte rodoviário. 

 

Após a introdução dos dados acima referidos é necessário introduzir o custo bruto 

unitário do produto. Uma vez que se trata do mercado asiático este custo será dado em 

dólares. Posteriormente o modelo multiplica o custo unitário pela quantidade total ficando 

assim com o custo bruto total da encomenda.  

 

 

 

 

 

 

Outro dado que é importante introduzir é a taxa de câmbio em tempo real 

USD/EUR. Uma vez que os custos brutos inerentes ao produto nos são fornecidos em 

dólares, torna-se necessário calcular esse valor em euros para apresentar ao cliente final. A 

célula apresentada a sublinhado “Taxa de Câmbio” possui uma hiperligação para a taxa de 

câmbio a ser praticada em tempo real. 

No campo “Custo encomenda” da figura 18 encontra-se o valor bruto da 

encomenda em euros. 

A taxa de câmbio tem a particularidade de ser utilizada apenas com duas casas 

decimais e com uma margem de erro de 3% face ao valor em tempo real. Ou seja, o campo 

“Tx câmbio utilizada” representa a taxa de câmbio real menos 3%, apresentada com duas 

casas decimais. Esta utilização corresponde a uma estratégica delineada por parte da 

empresa.  

 

 

 

 

 

 

 

Figura 19 – Porção do interface do modelo Otimiza - 

Taxa de Câmbio (Elaboração própria) 

Figura 20 – Porção da interface do modelo Otimiza – 

Dados para cálculo de transporte (Elaboração própria) 
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Dados para cálculo de transportes 

 

Como referido anteriormente, a introdução da referência do produto desejado 

prevê que o modelo possa, por si, ir buscar os dados referentes ao packing27 estimado para 

esse mesmo produto. A tabela referente a esses dados encontra-se expressa no anexo 2.  

Tratando-se de um produto que já tenha sido comprado pela empresa por diversas 

vezes é assim possível saber os dados necessários para o cálculo do total de mercadoria a 

transportar. Esses dados são representados em três vertentes: 

- Volume em metros cúbicos por cada caixa 

- Peso total por caixa 

- Quantidade de unidades do produto que cada caixa pode levar 

No entanto, acontece que por vezes não existem dados do packing na base de 

dados. Ou pode tratar-se de um produto novo para o qual não existem registos existentes. 

Assim sendo, nestes casos é necessário ao utilizador introduzir manualmente estes campos. 

Normalmente, quando a negociação é feita com o fornecedor, o negociante para além de 

questionar o custo do produto, questiona igualmente qual o packing estimado para o 

produto e quantidade desejada. 

Os campos referentes, ao volume total, peso total e número total de caixas são 

calculados automaticamente pelo modelo. Os cálculos são feitos da seguinte forma: 

- Volume total (em metros cúbicos): 

𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠 ∗ 𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑒𝑚 𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑠 𝑐ú𝑏𝑖𝑐𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 

- Peso total (em quilos):  

𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠 ∗  𝑃𝑒𝑠𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 

 

- Número total de caixas: 

𝐴𝑟𝑟𝑒𝑛𝑑𝑜𝑑𝑎𝑑𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑐𝑖𝑚𝑎( 
𝑄𝑢𝑎𝑛𝑡𝑖𝑑𝑎𝑑𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙

𝑈𝑛𝑖𝑑𝑎𝑑𝑒𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎) 

 

Os valores calculados serão importantes para que posteriormente sejam feitos os 

cálculos referentes aos custos de transporte associados.  

Por último, tendo em conta os valores totais apresentados, o utilizador terá de 

escolher de entre as opções de transporte marítimo mencionadas na figura 19. A escolha 

dependerá sobretudo do volume total uma vez que os contentores são limitados em 

capacidade. Explicarei de seguida as opções apresentadas respetivas ao transporte 

marítimo. 

 

 
27 Designação utilizada para caracterização da otimização de transporte de um determinado produto. 
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5.1.3.    Primeira Fase: Simulador de transporte marítimo 

Após a introdução dos dados anteriormente referidos o Otimiza irá escolher a 

solução ótima de transporte. Esta solução será repartida em duas fases: a fase importação 

da mercadoria, referente ao transporte desde o fornecedor até um armazém Stricker e 

posteriormente desde o armazém até ao destino final da mercadoria.  

Consoante a escolha do utilizador relativa à origem do produto, os portos de 

embarque associados terão diferentes localizações. No caso da China, os portos de 

embarque considerados no modelo são os seguintes: 

- Ningbo 

- Shanghai 

- Yantian (Shenzhen) 

- Xiamen 

- Qingdao 

- Xingang 

- Shantou 

- Huangpu 

- Fuzhou 

 

 

 

 

 

 

 

A figura 21 é ilustrativa daqueles que são os principais portos chineses. Como 

ilustrado acima é possível perceber que diferentes portos de embarque terão diferentes 

custos associados para o transporte. 

 

 

 

 

 

Figura 21 – Principais portos de embarque marítimo chineses 

– Fonte: https://www.shiphub.co/the-biggest-ports-in-china/ 

Ultimo acesso: 07/01/2021 

 

https://www.shiphub.co/the-biggest-ports-in-china/
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O mesmo acontece com a India. Neste caso os portos a considerar serão: 

- Nhava Sheva (Mumbai) 

- Tuticorin 

- Kolkatta 

-Mundra 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tal como ilustra a figura 22, a distância entre portos de embarque neste caso é 

ainda mais considerável. 

O modelo calcula o custo associado ao transporte marítimo consoante o porto de 

embarque e país selecionado. Ou seja, o utilizador selecionada o país de origem da 

mercadoria, China ou India, e de seguida o porto de embarque, visualizado na interface 

como FOB. Consoante o país e o porto correspondente, o modelo procura nas tabelas de 

FCL e LCL os valores correspondentes. No caso de não existir tabelas para o porto de 

embarque em questão, essa opção é automaticamente excluída do modelo. 

Posto isto, importa agora explicar de que forma se processa o transporte marítimo 

e quais os critérios a utilizar. 

O transporte marítimo é feito a partir de contentores que são posteriormente 

colocados num navio designado Porta Contentores com rumo ao destino pretendido. A 

utilização do contentor está diretamente relacionada com a quantidade total a transportar e 

o seu respetivo volume e peso totais. Assim sendo o primeiro critério para a escolha do 

transporte marítimo prende-se com a capacidade total a ocupar. Existem duas opções a 

utilizar: 

- FCL: abreviação da expressão inglesa Full Container Load – Um FCL diz 

respeito à compra/ reserva de um contentor na sua totalidade para transporte da 

mercadoria. 

- LCL: abreviação da expressão inglesa Less than a Container Load – Um LCL 

diz respeito à reserva de um certo espaço dentro de um contentor conjuntamente com 

outras mercadorias. 

Figura 22 – Principais portos de embarque marítimo indianos – 

Fonte: https://affairscloud.com/major-sea-ports-of-india/ Ultimo 

acesso: 07/01/2021 

https://affairscloud.com/major-sea-ports-of-india/
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Além destes critérios os contentores possuem vários tamanhos: 

- 20` - Contentor com capacidade até 28 metros cúbicos e 24000 quilos 

- 40` - Contentor com capacidade até 56 metros cúbicos e 25000 quilos 

- 40 HQ – Contentor com capacidade até 65 metros cúbicos e 25000 quilos 

 

Uma vez que o Otimiza foi elaborado para uma empresa que trabalha com brindes 

comerciais, apenas será tido em conta o volume total da mercadoria, uma vez que se tratam 

de produtos com peso total baixo. 

FCL 

Apresentadas as designações dos contentores e das respetivas capacidades, 

importa agora explicar de que forma se processa o cálculo do custo de transporte.  

Como explicado anteriormente, o utilizador, após a introdução dos dados, tem ao 

seu dispor a escolha do(s) contentor(es) que pretende utilizar para a mercadoria a importar. 

Como ilustra a figura 20, o utilizador pode escolher entre os diferentes tamanhos, bem 

como a quantidade que pretende de cada contentor.  

O anexo 7 ilustra a forma como são calculados os custos associados ao transporte 

marítimo via FCL.  

Neste anexo são identificados alguns custos associados ao transporte: 

- Custo Contentor 

- Despesas Locais 

- Direitos 

Nos anexos 8, 9 e 10 encontram-se duas folhas de cálculo nas quais é possível 

discriminar os custos acima referidos. No anexo 8 e 9 é apresentado o valor bruto do 

contentor expresso em dólares para Portugal e República Checa respetivamente. 

Importa referir que, no caso de Portugal, os custos apresentados têm diferentes 

estruturas: 

- Custos all-in28- O termo referido diz respeito ao preço apresentado por uma 

transportadora na qual a mesma inclui todos os custos de envio da mercadoria desde o 

porto de embarque até ao armazém de entrega da mesma. 

- Custos repartidos – A transportadora responsável pelo transporte de mercadoria 

apenas assegura o custo bruto do contentor ficando a cargo do comprador cobrir todos os 

restantes custos envolvidos. 

No caso de Portugal é possível perceber pelo anexo 9 que os custos são repartidos. 

Os mesmos dizem respeito a Validação do Despacho no porto de desembarque e ao custo 

associado ao camião que transporta a mercadoria desde o porto de desembarque até ao 

armazém. No caso da Republica Checa os custos apresentados são all-in. 

 
28 Designação utilizada no meio logístico para caracterizar um preço de contentor que engloba várias 

despesas associadas sendo que o valor final corresponde à entrega no armazém de destino da mercadoria. 
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Assim sendo, o anexo 8 e 10, dizem respeito aos custos brutos de reserva/compra 

de um FCL, expressos em dólares e euros respetivamente para Portugal. A tabela do anexo 

10 apresenta o valor final da soma entre todos os custos associados expressos em euros. 

Aplica-se a taxa de câmbio em tempo real com uma margem de 3%. Esta tabela serve de 

suporte ao cálculo da primeira fase do simulador de transporte.  

No caso da Republica Checa o raciocínio é semelhante. Os anexos 9 e 12 

representam, respetivamente, o custo bruto de cada contentor por porto e dimensão e bem 

como o custo final expresso em euros. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A figura 23 representa uma simplificação da folha de cálculo representada no 

anexo 6, sendo apenas representada uma opção de fornecedor. 

Ilustrado na figura acima nas primeiras tabelas de cada opção, encontram-se as 

células que estão estritamente relacionadas com as opções tomadas pelo utilizador no 

interface. Ou seja, o utilizador escolhe que tamanho de contentor pretende e esta tabela irá 

apresentar os valores ótimos respetivos, de acordo com o anexo 11 e 12. O mesmo sucede 

para as despesas. 

Posteriormente, representado com fundo a laranja encontram-se discriminados os 

diferentes custos até que seja possível ter o custo final de transporte mais o custo total da 

encomenda, já anteriormente calculado aquando da introdução dos dados manualmente. 

Passo a descrever os cálculos efetuados: 

- Custo Contentor: 

Figura 23 – Parte da folha de 

cálculo de suporte aos custos 

FCL (Elaboração própria) 
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𝑆𝑜𝑚𝑎𝑝𝑟𝑜𝑑𝑢𝑡𝑜( 𝑁º 𝑐𝑜𝑛𝑡𝑒𝑛𝑡𝑜𝑟𝑒𝑠 𝑠𝑒𝑙𝑖𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑑𝑜𝑠 𝑛𝑎 𝑓𝑖𝑔𝑢𝑟𝑎 19

∶ 𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑜𝑛𝑡𝑒𝑛𝑡𝑜𝑟 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑐𝑎𝑑𝑎 𝑡𝑎𝑚𝑎𝑛ℎ𝑜) 

 

- Despesas locais: 

𝑆𝑜𝑚𝑎𝑝𝑟𝑜𝑑𝑢𝑡𝑜( 𝑁º 𝑐𝑜𝑛𝑡𝑒𝑛𝑡𝑜𝑟𝑒𝑠 𝑠𝑒𝑙𝑖𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑑𝑜𝑠 𝑛𝑎 𝑓𝑖𝑔𝑢𝑟𝑎 19 ∶ 𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑒𝑠𝑎𝑠 𝑙𝑜𝑐𝑎𝑖𝑠) 

- Direitos:  

(𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑐𝑜𝑛𝑡𝑒𝑛𝑡𝑜𝑟 + 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑏𝑟𝑢𝑡𝑜 𝑑𝑎 𝑒𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒𝑛𝑑𝑎 + 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑜 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑟𝑜)

∗ 𝑃𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑎𝑔𝑒𝑚 𝑑𝑒 𝑑𝑖𝑟𝑒𝑖𝑡𝑜𝑠 𝑎𝑠𝑠𝑜𝑐𝑖𝑎𝑑𝑎 𝑎𝑜 𝑝𝑟𝑜𝑑𝑢𝑡𝑜 

Neste campo são introduzidos alguns dados de variáveis novas. São elas o Seguro 

e a percentagem de direitos associados à importação do produto. 

 

 

 

 

 

 

 

A cada produto está a associado um código TARIC. “A TARIC (Pauta Integrada das 

Comunidades Europeias) é a Pauta Aduaneira Comum em sentido lato. 

A TARIC comporta um conjunto diverso de medidas pautais e não pautais, essenciais para o 

desalfandegamento das mercadorias (nomeadamente: taxas dos direitos aduaneiros a aplicar no âmbito de 

regimes pautais preferenciais, suspensões de direitos de importação, direitos anti-dumping, licenças de 

importação, medidas de vigilância, proibições, etc.), que o regulamento anual (que altera o anexo I do 

Regulamento (CEE) n.º 2658/87 do Conselho relativo à nomenclatura pautal e estatística e à pauta aduaneira 

comum) não prevê” (https://pauta.portaldasfinancas.gov.pt/pt/faqs/Pages/nomenclaturas.aspx 

- Ultimo acesso: 07/01/2021) 

Através da introdução da referência do produto no interface é possível obter o 

código TARIC associado bem como a percentagem de direitos inerentes ao produto e país 

de importação. A tabela que suporta a introdução destes dados no modelo encontra-se 

presente no anexo 13.  

A percentagem de direitos encontra-se diretamente ligada aos direitos aduaneiros. 

A criação de alfândegas, entidades administrativas encarregues do controlo da passagem de 

bens e capitais através de fronteiras e da sua devida tributação, é um instrumento utilizado 

com dois objetivos principais: a obtenção de receitas fiscais e proteção das economias 

nacionais. Sumariamente, os direitos aduaneiros correspondem a impostos alfandegários, 

caracterizando-se por impostos indiretos na medida em que incidem sobre transações. 

Neste caso concreto, os direitos aduaneiros variam consoante o produto a importar bem 

como o país de origem.  

Figura 24 – Porção da interface do modelo Otimiza – 

TARIC, Direitos e Seguros (Elaboração própria) 

https://pauta.portaldasfinancas.gov.pt/pt/faqs/Pages/nomenclaturas.aspx
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Existe ainda a utilização da taxa anti-dumping. O dumping caracteriza-se pela 

prática de um preço de exportação inferior ao preço do mercado interno. O principal 

objetivo desta taxa é a proteção do consumidor final. Existem alguns produtos que ao 

serem importados, mais concretamente da China, possuem uma taxa anti-dumping 

(cerâmicas por exemplo). Nestes casos o modelo prevê a inclusão da taxa anti-dumping 

somada à percentagem de direitos associados ao produto. 

A percentagem de seguros associada a cada compra é um valor fixo e estipulado 

pela empresa (0.0375%). O valor associado ao seguro é calculado através da multiplicação 

da taxa de seguro pelo valor total da encomenda bruto, diga-se a quantidade total vezes o 

custo unitário bruto. 

O custo total do transporte marítimo via FCL é dado pela soma destas três 

componentes. Acresce o custo bruto da encomenda. Como referido anteriormente o 

modelo está elaborado para que seja possível a comparação de vários fornecedores 

diferentes, pelo que para além de poderem apresentar custos de transporte diferentes, 

podem igualmente apresentar custos de encomenda brutos diferentes, basta que para isso o 

custo unitário bruto do produto seja diferente. A solução ótima é dada pelo mínimo custo 

total representado no anexo 6 com fundo a verde.  

O mesmo procedimento é efetuado para a Republica Checa, uma vez que ambos 

os países de destino fazem parte da União Europeia, os valores de direitos, taxa anti-

dumping e seguro são os mesmos.  

De salientar que, se, o código TARIC referente à referência introduzida não 

estiver presente na tabela do anexo 13, então este código terá de ser pedido ao 

departamento logístico e introduzido manualmente. 

 

LCL 

Após uma explicação e análise mais detalhada à forma de cálculo de transporte 

marítimo via FCL importa agora perceber como se procedo o cálculo para os LCLs.  

Os LCLs, como referido anteriormente, dizem respeito à aquisição de uma porção 

do contentor. No caso de se tratar da importação de uma mercadoria com uma quantidade 

baixa ou volume total baixo esta opção pode ser mais vantajosa do que a aquisição de um 

contentor inteiro. 

O cálculo do custo do LCL é feito tendo por base o volume total em metros 

cúbicos da mercadoria. O anexo 14 representa a tabela referente ao custo associado ao total 

de metros cúbicos a utilizar por contentor. De referir que as células apresentadas a 

vermelho estão preenchidas com valores totalmente desfasados uma vez que a partir destes 

volumes totais se torna preferível a aquisição de um contentor inteiro em prol de um LCL.  

A figura 25, abaixo representada, ilustra parte da folha de cálculo utilizada para a 

obtenção do total de custos associados à aquisição de um contentor LCL.  

Os custos são calculados da seguinte forma: 

- Custo LCL: 

𝐴𝑟𝑟𝑒𝑑𝑜𝑛𝑑𝑎𝑚𝑒𝑛𝑡𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑐𝑖𝑚𝑎(𝑇𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑣𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 (𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜𝑠 𝑐ú𝑏𝑖𝑐𝑜𝑠)𝑟𝑒𝑝𝑟𝑒𝑠𝑒𝑛𝑡𝑎𝑑𝑜 𝑛𝑜 𝑎𝑛𝑒𝑥𝑜 19) 
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Para este cálculo são utilizadas as fórmulas PROCV para a procura do valor 

referente aos metros cúbicos totais e PROCH, para procura do porto de embarque, através 

da escolha feita pelo utilizador no interface do modelo.  

 

 

- Direitos: 

(𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝐿𝐶𝐿 + 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑏𝑟𝑢𝑡𝑜 𝑑𝑎 𝑒𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒𝑛𝑑𝑎 + 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑜 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑟𝑜)

∗ 𝑃𝑒𝑟𝑐𝑒𝑛𝑡𝑎𝑔𝑒𝑚 𝑑𝑒 𝑑𝑖𝑟𝑒𝑖𝑡𝑜𝑠 𝑎𝑠𝑠𝑜𝑐𝑖𝑎𝑑𝑎 𝑎𝑜 𝑝𝑟𝑜𝑑𝑢𝑡𝑜 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

O custo total de transporte bem como o custo de transporte mais o valor da 

encomenda total segue a mesma logica do FCL. 

Posto isto, sumariamente, são encontradas as soluções ótimas para ambos os 

países para transporte marítimo via FCL e LCL. Importa agora analisar os custos 

associados na segunda parte do simulador de transportes, o transporte rodoviário.  

 

 

 

Figura 25 – Parte da folha de 

cálculo respetiva ao cálculo do custo 

via LCL (Elaboração própria) 
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5.2. Segunda Fase: Simulador de Transporte Rodoviário 

A segunda parte do modelo construído diz respeito aos custos de transporte 

associados à mercadoria desde um armazém Stricker até ao destino final de entrega.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A figura 26 ilustra a localização dos dois armazéns onde a mercadoria irá dar 

entrada e posteriormente sair rumo ao seu destino final. Importa agora perceber de que 

forma é processado o cálculo dos custos de transporte rodoviário inerentes a cada um 

destes armazéns. 

Antes de mais, como mencionado no ponto 5.2.1., é importante perceber se 

existem algum entrave relativamente à forma como se entrega a mercadoria. Dito por 

outras palavras, o destino final da mercadoria pode ou não ter condições para rececionar a 

encomenda consoante a forma como esta é entregue. A mercadoria pode ser entregue de 

duas formas: 

Figura 26 – Localização dos armazéns Stricker no 

contexto europeu Fonte (Google Maps – Ultimo 

Acesso: 07/01/2021) 
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- Embalamento normal em caixas de cartão que posteriormente seguem rumo ao 

destino final e são entregues. 

- Carga em Paletes: a carga em paletes caracteriza-se por uma forma de transporte 

mais eficiente da mercadoria. Nesta situação a mercadoria é colocada em paletes e 

entregue desta forma no destino. Por vezes existem clientes que não possuem meios 

mecânicos ou físicos capazes de rececionar este tipo de mercadoria. Nestes casos a 

mercadoria tem de ser transportada por via normal, em caixas.  

Posto isto, o utilizador, como já referido, tem a possibilidade de optar entre três 

formas de entrega: Carga em Paletes apenas, Carga Normal apenas ou escolher entre 

ambas a solução mais económica. 

5.2.1. Transporte rodoviário via Portugal 

O anexo 17 apresenta sumariamente todas as opções disponíveis para Portugal. 

São apresentadas três transportadoras diferentes bem como o frete de Camião Completo. 

Antes de apresentar a fórmula de cálculo de cada transportadora importa explicar 

alguns conceitos subjacentes: 

- Quilos reais: o peso total da mercadoria expresso em quilogramas.  

- Quilos volumétricos:  diz respeito ao equivalente, em quilogramas, do espaço 

(volume) ocupado pela mercadoria no meio de transporte. Cada tipo de transporte tem o 

seu próprio fator de cubicagem. Este valor é calculado através da seguinte fórmula: 

𝑉𝑜𝑙𝑢𝑚𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎 ∗ 𝑅á𝑐𝑖𝑜 𝑑𝑒 𝑐𝑢𝑏𝑖𝑐𝑎𝑔𝑒𝑚 

- Rácio de cubicagem: capacidade de carga da carroçaria de um transporte de 

mercadorias. Este valor é fixo e estipulado pela transportadora em análise.  

De seguida apresentam-se os cálculos para cada transportadora: 

Transportadora 1: 

A transportadora 1 possui a particularidade de ter preços estipulados por quilo até 

um limite de 100kgs. A partir deste peso é adicionado um valor fixo por cada quilo a 

acrescentar. No anexo 16 é possível ver os custos mencionados por peso e zona do país. 

Os países são agrupados por zonas de acordo com os custos a imputar em termos 

de peso.  
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Existem países que possuem taxas de despacho alfandegário à entrada de produtos 

provenientes do estrangeiro. A tabela do lado direito do anexo 16 é referente a esses 

custos. 

A transportadora 1 divide o cálculo dos seus custos através de 3 critérios: 

- Entre 0 e 100 quilos 

- 100 quilos exatos 

- Mais de 100 quilos 

De seguida são apresentadas as fórmulas: 

Para valores superiores a 100 Quilos: 

(𝑀á𝑥𝑖𝑚𝑜 (𝑄𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑖𝑠; 𝑄𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑣𝑜𝑙𝑢𝑚é𝑡𝑟𝑖𝑐𝑜𝑠)) − 100) ∗
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜 𝑎𝑑𝑖𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑟 (𝑎𝑐𝑖𝑚𝑎 𝑑𝑒 100𝑘𝑔)𝑝𝑜𝑟 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 +
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎 𝑑𝑒 100 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 +
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝐷𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑑𝑜 𝑃𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝐷𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜  

 

A fórmula pressupõe a retirada de 100 quilos uma vez que o cálculo para 100 

quilos é diferente do que para quantidades superiores. Portanto calcula-se o valor total 

menos 100 quilos e aplica-se o custo unitário por quilo para peso total superior a 100 

quilos. A esse valor soma-se o custo para 100 quilos e o custo de despacho se for caso de 

ser aplicável. 

Transportadora 1 para 100 Quilos: 

(100 ∗
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎 𝑑𝑒 100 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜) +
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝐷𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜  

 

Transportadora 1 para valores entre 0 e 100 quilos: 

(𝑀á𝑥𝑖𝑚𝑜 𝐴𝑟𝑟𝑒𝑛𝑑𝑜𝑑𝑎𝑑𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑐𝑖𝑚𝑎 (𝑄𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑖𝑠; 𝑄𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑣𝑜𝑙𝑢𝑚é𝑡𝑟𝑖𝑐𝑜𝑠)) ∗
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜 (𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑑𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎) 𝑝𝑜𝑟 𝑧𝑜𝑛𝑎 𝑑𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜) +
𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑑𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜)  

 

Transportadora 2: 

A transportadora 2 apenas efetua transporte através de paletes. O anexo 17 

representa a tabela referente aos custos a considerar. 
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Existem alguns conceitos que se tornam relevantes referir: 

- Europalete: nome dado a um tipo de palete com dimensões específicas. A 

Europalete possui um tamanho de 1,2 metros por 0,8 metros. Estas serão as dimensões de 

referência para o cálculo do custo de transporte na transportadora 2. 

- Custo de paletização: custo associado ao preenchimento total de uma palete 

com mercadoria. O custo de paletização é um valor fixo por palete. 

As fórmulas de cálculo são as seguintes: 

Para 1 palete: 

𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑢𝑚𝑎 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 𝑑𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎

+ 𝑣𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 + 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜 𝑝𝑎𝑟𝑎 1 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒 

 

 Para totais entre 2 e 6 paletes (inclusive): 

(𝑁º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗  𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑒𝑛𝑡𝑟𝑒 2 𝑎 6 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠)

+ 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 + 𝑛º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗ 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜 

Para número de paletes superiores a 6: 

(𝑁º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠

∗  𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎 𝑛º 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠 𝑠𝑢𝑝𝑒𝑟𝑖𝑜𝑟 𝑎 6)

+ 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 + 𝑛º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗ 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜 

 

Transportadora 3:  

A forma de cálculo desta transportadora é semelhante à transportadora 1, sendo 

que neste caso a transportadora em questão possui uma limitação geográfica em termos de 

distribuição. A mesma só pode ser usada para entregas em Portugal e Espanha. No anexo 

17 encontra-se a tabela de custos associada.  

 

As fórmulas de cálculo são as seguintes: 

Até 30 quilos reais: 

𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑖𝑠 𝑎𝑟𝑟𝑒𝑛𝑑𝑜𝑑𝑎𝑑𝑜𝑠 

Para valores superiores a 30 quilos reais: 

𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎 30 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑖𝑠
+ ((𝑁º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑟𝑒𝑎𝑖𝑠 − 30) ∗ 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜 𝑎𝑑𝑖𝑐𝑖𝑜𝑛𝑎𝑙  
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Frete de Camião Completo: 

O frete de camião completo caracteriza-se pela aquisição de um camião na sua 

totalidade para o transporte da mercadoria. Este meio de transporte apenas está disponível 

para a opção de carga em paletes, sendo que, apenas faz sentido o frete do camião se a 

quantidade total assim o justificar. Cada camião possui capacidade para 32 paletes.  

 

 

 

Para o cálculo do custo de frete é a utilizada a seguinte fórmula: 

- Nº de camiões completos:  

 

𝐴𝑟𝑟𝑒𝑑𝑜𝑛𝑑𝑎𝑟 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑐𝑖𝑚𝑎 (
𝑁º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠

32 ) +  𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜 ∗
𝑛º𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑖𝑠  

- Frete de camião completo: 

𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑐𝑎𝑚𝑖ã𝑜 𝑛𝑎 𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑𝑒 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 ∗ 𝑁º 𝑐𝑎𝑚𝑖õ𝑒𝑠 𝑐𝑜𝑚𝑝𝑙𝑒𝑡𝑜𝑠 

 

5.2.2. Transporte rodoviário via República Checa 

De forma semelhante ao anteriormente descrito procede-se ao cálculo das diversas 

formas de transporte a partir do armazém sediado em Brno na Republica Checa.  

Existem igualmente três transportadoras diferentes sendo que a transportadora 1 e 

3 na República Checa correspondem à transportadora 1 e 2 em Portugal. No caso da 

primeira, o cálculo de custo de transporte é feito da mesma forma sendo que apenas se tem 

dividir no final pela taxa de câmbio entre coroas checas e euros.  

 

Transportadora 2: 

No caso checo a transportadora 2 apresenta-se uma forma de cálculo tendo por 

base o nº de caixas totais a serem transportadas e o peso referente a cada caixa. A 

transportadora apenas efetua transporte para caixas com um máximo de 30 quilos. O anexo 

20 corresponde à tabela de custos a utilizar. 

As fórmulas de cálculo são as seguintes: 

Para 1 quilo: 

 

(𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎 1 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 ∗ 𝑛º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠)

𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜
𝐶𝑍𝐾

𝐸𝑈𝑅𝑂

 

Entre 2 e 3 quilos: 
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((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 2 𝑎 3 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Entre 4 e 5 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 4 𝑎 5 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Entre 6 e 10 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 6 𝑎 10 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

 

 

Entre 11 e 15 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 11 𝑎 15 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Entre 16 e 20 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 16 𝑎 20 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Entre 21 e 25 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 21 𝑎 25 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Entre 26 e 30 quilos: 

((𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑑𝑒 26 𝑎 30 𝑞𝑢𝑖𝑙𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

∗ 𝑛º𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑐𝑎𝑖𝑥𝑎𝑠))/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

 

Transportadora 3: 

Como referido anteriormente, esta transportadora é a mesma que a utilizada para 

Portugal. No entanto o seu cálculo apresenta algumas diferenças pelo que é relevante mencioná-lo.  

 

Para 1 palete: 

( 𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 1 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 𝑑𝑎 𝑚𝑒𝑟𝑐𝑎𝑑𝑜𝑟𝑖𝑎 + 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜

+ 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜 1 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒)/(𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑎 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂) 

Para totais entre 2 e 5 paletes (inclusive): 

((𝑁º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗  𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎𝑜 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑟𝑣𝑎𝑙𝑜 𝑒𝑛𝑡𝑟𝑒 2 𝑎 6 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠)

+ 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 + (𝑛º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗ 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜))/𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂 
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Para número de paletes superiores a 6: 

((𝑁º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗  𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑡𝑎𝑏𝑒𝑙𝑎 𝑐𝑜𝑟𝑟𝑒𝑠𝑝𝑜𝑛𝑑𝑒𝑛𝑡𝑒 𝑎 𝑛º 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠 𝑠𝑢𝑝𝑒𝑟𝑖𝑜𝑟 𝑎 6)

+ 𝑉𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑝𝑎𝑐ℎ𝑜 𝑛𝑜 𝑝𝑎í𝑠 𝑑𝑒 𝑑𝑒𝑠𝑡𝑖𝑛𝑜 + (𝑛º 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑒𝑠
∗ 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑝𝑜𝑟 𝑝𝑎𝑙𝑒𝑡𝑖𝑧𝑎çã𝑜))/𝑇𝑎𝑥𝑎 𝑑𝑒 𝑐â𝑚𝑏𝑖𝑜 𝐶𝑍𝐾/𝐸𝑈𝑅𝑂 

 

Após o cálculo de todos os custos respetivos a cada transportadora é considerado 

o mínimo valor a ser contabilizado no modelo. Este valor encontra-se mencionado no 

anexo 16 bem como na figura abaixo. Na zona verde do lado esquerdo é mencionado qual 

o menor custo a considerar e do lado direito qual a transportadora considerada.  

 

 

 

 

Findada a explicação das duas partes correspondentes à estrutura de custos de 

transporte falta apenas compilar os dados numa matriz de custos e escolher a solução final 

mais eficiente, ou seja, com menor custo associado à empresa. 

5.2.3. Matrizes de custo 

As matrizes de custos têm como função compilar todas as soluções possíveis de 

transporte e entre elas selecionar aquela que corresponde ao custo total inferior. O anexo 

21 ilustra todas as soluções possíveis de sempre realizadas em forma de matrizes. As 

matrizes encontram-se repartidas da seguinte forma: 

- Por armazém Stricker: cada matriz diz respeito ao total de opções existentes 

passando por Portugal ou Republica Checa. 

- Por fornecedor: permitindo a escolha do melhor caminho para apenas um 

fornecedor, para comparar dois fornecedores distintos e no máximo para comparar três 

fornecedores. 

Em cada matriz é possível identificar a combinação de resultados derivados do 

transporte marítimo (FCL e LCL) e rodoviário (transportadoras rodoviárias). De seguida, 

nos campos representados com fundo verde-escuro é escolhido o valor mínimo para cada 

fornecedor.  

Na figura 28 encontra-se o sumário da escolha ótima. O campo “Transporte 

Ótimo” define o mínimo valor encontrado de entre as três opções representadas no fundo a 

verde esquerdo. “Fornecedor” representa a escolha ótima entre três possibilidades 

Figura 27 – Parte da folha de cálculo referente ao simulador de 

transportes rodoviário (Elaboração própria) 
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decorrente do valor de transporte ótimo. “Armazém” diz respeito ao armazém Stricker pelo 

qual a mercadoria passará antes de rumar ao seu destino final.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Os valores aqui apresentados são posteriormente remetidos para o interface final 

do Otimiza, permitindo assim ao utilizador uma visualização instantânea dos resultados 

obtidos. Estes valores encontram-se representados a verde-claro no anexo 2. 

Por fim o Otimiza apresenta um resumo geral de forma discriminada dos 

resultados obtidos com opção de colocação de margem de venda e apresentação do preço 

final ao cliente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Neste resumo são apresentados os seguintes resultados: 

- Custo total: o custo referente aos custos de transporte somados ao valor bruto 

da encomenda. 

- Custo unitário: o custo total dividido pela quantidade total 

- Outros custos: o valor do custo unitário referente apenas ao custo de transporte 

- Margem: a percentagem a aplicar sobre o custo total 

- Preço de venda: o preço unitário a ser apresentado ao cliente: 

( 𝐶𝑢𝑠𝑡𝑜 𝑢𝑛𝑖𝑡á𝑟𝑖𝑜 ∗ 𝑚𝑎𝑟𝑔𝑒𝑚 𝑑𝑒 𝑣𝑒𝑛𝑑𝑎) + 𝑜𝑢𝑡𝑟𝑜𝑠 𝑐𝑢𝑠𝑡𝑜𝑠 (𝑒𝑚 𝑣𝑎𝑙𝑜𝑟 𝑢𝑛𝑖𝑡á𝑟𝑖𝑜) 

              Figura 28 – Parte da folha de 

cálculo referente às matrizes de custo 

(Elaboração própria) 

 

Figura 29 – Porção do interface do modelo 

Otimiza – Resumo Final (Elaboração 

própria) 
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- Valor encomenda: Valor total da encomenda com a aplicação da margem  

- Margem unitária: Valor do ganho total por unidade 

- Ganho total: valor correspondente à margem unitária multiplicada pela 

quantidade. 

 

5.2.4. Omissões e Restrições do modelo 

O modelo apresentado não teve em consideração alguns critérios por não se 

justificar a introdução dos mesmos. Igualmente, o modelo possui também as suas restrições 

que podem ser melhoradas futuramente. 

Omissões 

Uma vez que se trata de uma otimização de custos de transporte não foram 

considerados os seguintes elementos: 

- Tempo de entrega da mercadoria: o tempo de entrega é um dado que possui 

relevância no caso de um cliente ter um deadline específico. Este campo teria impacto 

direto com a estrutura de custos a selecionar e poderia levar à escolha da opção de custos 

menos eficiente em prol do tempo de entrega.  

- Custo e tempo de entrega de amostras: Situando-se a Stricker no mercado do 

brinde promocional, a apresentação de uma amostra do produto é, na maioria das vezes, 

um requisito obrigatório. Especialmente sesse tratar de um produto novo ou com alguma 

alteração ao que existe em catálogo. Uma vez que o valor em termos de custo unitário bem 

como custo de transporte para uma ou duas amostras é relativamente baixo, não faz sentido 

introduzir este valor no modelo. Convém salientar também que os custos de transporte para 

ambos os armazéns são praticamente idênticos, pelo que, uma vez mais, não se justifica a 

sua introdução. 

- Transporte via aérea: como referido inicialmente, o objetivo do modelo é a 

otimização de custos. O transporte por via aérea acarreta quase sempre um custo muito 

mais elevado do que o transporte por via marítima ou rodoviário. Como tal, não foi 

considerado no modelo. 

Restrições 

O Otimiza apresenta algumas restrições passiveis de serem melhoradas no futuro, 

permitindo assim uma utilização mais pormenorizada e extensa do modelo. 

- País de Origem: apenas são analisados dois países de origem das mercadorias. 

Não faz sentido estar a aumentar o número de opções, uma vez que não existem contratos 

estabelecidos anualmente com transportadoras para portos de embarque noutros países 

asiáticos. 

- Produtos de fabrico europeu: o modelo apenas considera a utilização de 

produtos com origem no mercado asiático. Tal deve-se ao facto como referido 
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inicialmente, a empresa importar cerca de 95% da matéria-prima deste mercado. Já existe 

na empresa um modelo para cálculo de custos referentes a apenas produtos de origem 

europeia. 

- Possibilidade de uma mercadoria passar por ambos os armazéns rumo ao 

destino final: esta foi uma hipótese estudada e construída no modelo, mas que se revelou 

ineficaz. Como ilustra a figura 17, o modelo teria como uma das soluções esta opção. Uma 

vez que os custos de transporte entre armazéns são algo elevados, esta solução nunca seria 

uma solução eficiente em termos de custos de transporte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.2.5. Vantagens do modelo Otimiza 

A criação do modelo Otimiza prevê a inclusão de uma série de vantagens na ótica 

do utilizador bem como do resultado final a obter. Expandido o leque de opções 

disponíveis na ótica do utilizador, o modelo permite uma análise mais vasta a toda a cadeia 

de transporte em análise.  

- A comparação direta de possibilidade entre dois armazéns: o modelo inclui o 

armazém da República Checa como ponto de entrega da mercadoria expandido assim as 

opções de transporte, até em então apenas utlizadas no armazém português. 

- A possibilidade de o utilizador optar por entre as diversas formas de 

entrega da mercadoria: no modelo anteriormente o utilizador era obrigado a escolher 

entre carga em paletes ou não. Agora o utilizador possui a opção de Indiferente, ou seja, o 

Otimiza calcula todas as possibilidades possíveis de transporte rodoviário sem restringir 

nenhuma transportadora.  

- A introdução de um novo transporte rodoviário: A inclusão no modelo do 

Frete de Camião Completo permite ao utilizador automaticamente saber se esta opção é a 

mais viável ou não em termos de transporte. O modelo anterior este cálculo era feito 

manualmente à parte do modelo existente.  

Figura 30 – Possibilidade de transporte entre 

armazéns (Elaboração própria) 
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- A possibilidade de comparar até um máximo de três fornecedores 

diferentes: o Otimiza expande o leque de opções com vista a obtenção de um resultado 

mais amplo e esclarecedor. Uma vez que estão em análise diferentes portos marítimos, 

bem como países, o utilizador tem agora a opção de comparar vários fornecedores 

distintos, com percursos de transporte diferentes e perceber qual o mais vantajoso do ponto 

de vista económico. Até então, o modelo apenas analisava um fornecedor.  

5.3. Análise crítica ao modelo 

A construção do modelo anteriormente descrito proporciona uma análise mais 

ampla e diversificada a toda a cadeia de transportes e uma possibilidade de escolha entre 

fornecedores mais rápida e eficiente. Subsequentemente, uma análise mais detalhada 

permite, ao mesmo tempo que se fazem escolhas ótimas, ter uma visão discriminada de 

todos os custos envolvidos, fomentando maior espírito crítico sobre todos os custos ao 

longo da cadeia com o objetivo de discussão futura junto das transportadoras sobre 

eventuais valores a ajustar. 

Os conhecimentos adquiridos ao longo do período de estágio, especialmente em 

Excel, revelaram-se cruciais para a construção do Otimiza. Uma vez que o objetivo era 

estruturar um vasto número de tabelas de forma a efetuar cálculos que permitissem chegar 

a valores concretos de custos, a aplicação de diversas fórmulas em Excel foi a chave para 

resolver os problemas pela frente encontrados. A aplicação prática destas fórmulas 

pressupôs um conhecimento teórico prévio do formato com que cada transportadora 

trabalha. Aliado a este conhecimento, foi preciso ser cuidadoso na forma como o modelo 

calcula cada custo, consoante a quantidade e destino de entrega. A disciplina de Logística, 

abordada no Mestrado de Gestão, revelou-se fulcral para concluir este trabalho. 

O modelo em si representa uma evolução face ao anteriormente existente, 

podendo e devendo ser utilizado e alterado de forma progressiva, consoante os 

desenvolvimentos e avanços que a cadeia de transportes vá sofrendo no decorrer do tempo. 

Com o surgimento da pandemia derivada do vírus COVID 19, acredito que futuramente a 

procura de matérias-primas junto do mercado asiático não se restrinja a apenas a China 

como sendo o fornecedor maioritário. A oportunidade de diversificar os mercados 

produtores, diminuindo relações fortes de dependência, representa um novo desafio para o 

modelo atualmente existente.  
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Para além de tudo o que foi referido, este modelo só faz sentido se houver uma 

atualização cuidada de todos os valores em tabelas. A maioria dos valores tem a duração de 

um ano, sendo que deve ser tido em conta eventuais alterações temporárias, bem como 

introduções de alternativas mais vantajosas e eficazes.  

Por fim, sinto que o modelo elaborado tem uma aplicabilidade direta na ação 

diária da empresa e, do ponto de vista estratégico, representa um acrescento importante 

para a obtenção de maiores índices de competitividade e produtividade. Apesar de apenas 

ser um modelo que representa custos, está patente uma abordagem geral a todo o modelo 

de negócio da empresa, o que transmite uma sensação de realização profunda. A forma 

como poderá ser aplicado, nos mais diversos campos, leva-me a concluir que este modelo é 

mais do que um simples modelo de apoio à tomada de decisão, é uma forma de olhar para 

a empresa através do que efetivamente é a sua cadeia logística e como obtém sucesso a 

partir da mesma. 
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6. Conclusões finais 

A importância de uma cadeia de transporte assente numa estrutura 

eficiente e organizada desempenha uma preponderância fundamental nos tempos 

atuais. A expansão e alargamento de infraestruturas permite, de um ponto de vista 

logístico e económico, a obtenção de uma rede mais vasta de possibilidades a 

serem criadas, com o objetivo de reduzir custos e proporcionar maior nível de 

desempenho económico para a empresa onde se insere. A procura de bens 

materiais em países estrangeiros obriga a uma utilização mais cuidada e rigorosa 

de toda a cadeia de transporte passível de ser afetada por esta estrutura, havendo a 

possibilidade de obtenção de um excedente lucrativo provocado pela importação 

de bens originários de países terceiros. 

Os pressupostos teóricos abordados ao longo do relatório, conjuntamente 

com a realização do estágio curricular e desempenho de determinadas tarefas, 

proporcionaram um maior conhecimento no campo da Logística e em concreto na 

parte relativa à internacionalização de empresas. No mesmo sentido, a 

oportunidade de estagiar numa empresa de grande dimensão e que atua no 

mercado global permitiu uma experiência enriquecedora e bastante útil para a vida 

profissional futura. O conhecimento adquirido fomentou um maior espírito crítico, 

uma maior capacidade de compreender e questionar determinadas funções, que se 

revelou determinante para a concretização do modelo presentemente descrito.  

Consequentemente, o modelo apresentado visa convergir com o 

mencionado no parágrafo anterior. A introdução de uma mais vasta possibilidade 

de escolha, quer do ponto de vista logístico, através da introdução de um novo 

armazém, ou pelo alargamento do número de fornecedores disponíveis para 

comparação, permite uma análise mais detalhada e criteriosa dos custos 

envolvidos na importação e exportação do produto, bem como uma redução 

efetiva de custos associados à cadeia de transporte. Igualmente, a introdução de 

novas possibilidades de transporte permite alargar o espetro de opções disponíveis 

neste campo tornado o leque de escolhas mais vasto. 

Sumariamente ao apresentado ao longo do relatório, a otimização da 

estrutura de custo de transporte através do modelo apresentado não só permite 

uma abordagem mais eficaz e ágil, bem como alarga o conjunto de preferências e 
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escolhas ao utilizador. O Otimiza proporciona assim um complemento e uma 

ferramenta estratégica a ser utilizada de forma útil pela empresa em que se insere. 
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8. Anexos 
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Anexo 1 – Modelo Existente de Suporte à tomada de decisão 
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Anexo 2 – Interface do Modelo Otimiza 
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Anexo 3 – Parte da tabela referente a dados existentes na base dados referentes a uma 

referência de produto
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Anexo 4 – Parte da tabela referente ao nome do produto a que corresponde a referência 
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Anexo 5 – Excerto da Base de Dados de Suporte ao Interface do Otimiza 
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Anexo 6 – Excerto do interface do modelo com 3 opções de fornecedores 
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Anexo 7 – 1ºParte Simulador Transporte Marítimo - FCL 
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Anexo 8 – FCL PT – Custo Bruto – Valores Ilustrativos 

  



 

76 

 

Anexo 9 – FCL CZ – Custo Bruto – Valores ilustrativos 
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Anexo 10 – FCL - PT – Custos Extras – Valores Ilustrativos 
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Anexo 11 – FCL - PT – Custos Totais expresso em moeda Euro – Valores ilutrativos 
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Anexo 12 – FCL - CZ – Custos Totais expresso em moeda Euro – Valores ilustrativos 
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Anexo 13 – Parte da Tabela referente ao código TARIC, % de direitos e taxa anti-dumping a praticar 
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Anexo 14 – 1ºParte Simulador Transporte Marítimo – LCL 
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 Anexo 15 – Tabela de custos LCL – Valores Ilustrativos 
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Anexo 16 – 2ºParte do Simulador de Transportes PT 
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Anexo 17 – Tabela de custos rodoviários – Transportadora 1 – PT – Valores ilustrativos 
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Anexo 18 – Tabela de custos rodoviários – Transportadora 2 – PT – Valores ilustrativos 

 

  



 

86 

 

Anexo 19 – Tabela de custos rodoviários – Transportadora 3 – PT – Valores ilustrativos 
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                                                          Anexo 20 – Tabela de custos rodoviários – Frete de Camião Completo 
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                                                  Anexo 20 – Tabela de custos rodoviários – Transportadora 2 – CZ – Valores ilustrativos 
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Anexo 21 – Matrizes de custo finais 

 


