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Concecéao e Desenho de uma Plataforma Logistica Multimodal para um Operador Logistico

Resumo

O recurso ao outsourcing logistico tem sofrido um crescimento bastante consideravel nos
ultimos anos como resultado da intensificagdo da concorréncia global. As empresas tém assim
preferido focar-se nas suas atividades principais deixando as restantes tarefas ao encargo de
empresas especializadas. A Rangel, como operador logistico, tem assim visto o seu mercado
expandir.

Contudo, as atuais instalacbes do grupo no norte, remontam ja a alguns anos de existéncia e
ndo oferecem as condi¢Oes requeridas para que a organizagdo possa acompanhar o
crescimento do mercado através da angariacdo de novos clientes. As instalacfes estdo
subdimensionadas e sdo um entrave & exploracdo de sinergias entre as varias empresas do

grupo.
O desafio deste trabalho surge da intengdo da organizacdo em desenvolver e construir uma
nova plataforma logistica multimodal norte. Esta plataforma tem como objetivo agregar todas

as unidades de negdcio do grupo, potenciando sinergias entres elas e sendo uma instalacéo
flexivel que permita a organizacao ser competitiva e adaptar-se a volatilidade do mercado.

Durante este projeto, analisaram-se os problemas existentes, estudou-se o funcionamento e as
caracteristicas de cada unidade de negocio, identificaram-se as sinergias que poderiam ser
exploradas e desenhou-se o layout da nova plataforma.

No final, obteve-se uma solucdo com todas as diferentes e variadas unidades de negdcio
integradas, que proporciona o alcance de todas as sinergias entre elas com o favorecimento da
partilha de recursos, e que garante flexibilidade quanto ao seu funcionamento.

Com este projeto, obteve-se uma poupanca de aproximadamente 9% em rendas e FSE por m?
face ao cenario atual. O custo por palete é cerca de 43% inferior ao da situacdo corrente e 0
custo por m3 é aproximadamente 10% mais barato que o da mais recente plataforma do grupo
na zona sul do pais.

Palavras-Chave: Plataforma Logistica, Sinergias, Layout, Flexibilidade



Conception and Design of a Multimodal Logistics Platform for a
Logistic Operator

The use of logistics outsourcing has undergone a considerable growth in recent years as a
result of the intensification of global competition. Companies have therefore preferred to
focus on their core business while leaving the rest to specialized firms. Rangel, as a logistics
operator, has thus seen its market expand.

However, the group's current facilities in the north date back a few years and do not provide
the conditions required for the organization to keep up with market growth by attracting new
customers. The facilities are undersized and are a barrier to exploiting synergies between the
various companies in the group.

The challenge of this work stems from the organization's intention to develop and build a new
multimodal logistics platform north. This platform aims to aggregate all the business units of
the group, enhancing synergies between them and being a flexible facility that allows the
organization to be competitive and adapt to market volatility.

During this project, we analysed the existing problems, studied the operations and
characteristics of each business unit, identified the synergies that could be explored and
designed the new platform layout.

In the end, a solution was obtained with all the different and varied integrated business units,
which provides the scope of all the synergies among them by favouring the sharing of
resources and ensuring flexibility in its operation.

With this project, savings of approximately 9% in rents and ESF per m? were obtained in
relation to the current scenario. The cost per pallet is about 43% lower than the current
situation and the cost per m® is almost 10% cheaper than that of the group's latest platform
in the south of the country.

Key Words: Logistics Platform, Synergies, Layout, Flexibility
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Concecdo e Desenho de uma Plataforma Logistica Multimodal para um Operador Logistico

1 Introducao

Este trabalho, desenvolvido no ambito da unidade curricular Dissertacdo do Mestrado
Integrado em Engenharia Mecanica foi efetuado na Rangel Logistics Solutions Lda., mais
especificamente na empresa Rangel Distribuicdo e Logistica, onde se projetou a futura
plataforma logistica multimodal do grupo na regido norte do pais.

Neste capitulo sera feita uma apresentacdo da empresa, onde se abordard as tematicas
envolvidas, e contextualizar-se-a com as necessidades apresentadas. Vao ser também
escrutinados 0s objetivos propostos e a calendarizacdo das atividades desenvolvidas
associadas a execucao projeto.

1.1 A empresa

A Rangel Logistics Solutions € uma empresa portuguesa fundada em 1980 que atualmente €
reconhecida como um parceiro logistico global com capacidade de integracdo de uma vasta
gama de servicos de transporte e logistica, oferecendo ao mercado uma solucdo One Stop
Shop. Os principais marcos representativos da histéria e evolucdo do grupo sdo apresentados
na linha cronoldgica da Figura 1.
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Figura 1 - Linha cronoldgica do grupo Rangel
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Na Figura 2 é possivel visualizar-se os diferentes servigos e atividades que a empresa presta,
algumas areas de negdcios em que esta inserida bem como os paises em que esta presente.

Negocios Verticais

Compras &

Patrimonio prdrsssing

GUSTON fi . Jutidic
‘m nancesra uridico ‘“m'
Negocios Verticais Servigos =
Seguranca Qualidade
- Tecnologias
Logistica Reaursos de Transporte
Goniratual Humanas = Martimi
Informacio 0

o= =

Figura 2 - Servigos, Negdcios e Paises do grupo Rangel

O grupo Rangel aspira a ser um forte aliado das empresas, ajudando-as a obter vantagens
competitivas sustentaveis, através de solugdes logisticas capazes de colocar 0s seus produtos
no mercado de forma rapida, eficiente e segura. A filosofia chave da empresa é garantir que o
seu principal ativo seja sempre a oferta de uma solucdo logistica integrada e global,
especificando-se e desenhando solugdes a cada tipo de negdcio ou industria de forma a
providenciar o melhor servi¢o aos clientes e assim construir fortes relacdes de longo prazo
COM 0S Mesmos.

Atualmente a Rangel possui 1500 colaboradores, 23 mil clientes e 263 mil m? distribuidos por
5 paises. Em Portugal, a Rangel tem a sua sede na Maia, bem como algumas instala¢des, tem
uma plataforma na Pdvoa de Santa Iria e um armazém destinado a logistica farmacéutica, em
que e lider a nivel nacional, no Montijo. Para além dessas infraestruturas, a Rangel apresenta
varios polos de menores dimenses distribuidos por algumas cidades portuguesas
nomeadamente Vila Real, Aveiro, Coimbra, Covilhd, Evora e Faro.

No ano de 2017 a empresa atingiu a marca de 2,6 milhdes de envios e de 900 mil toneladas de
carga transportada.

O grupo é constituido por varias empresas sendo estas a RDL que abrange a unidade
PHARMA e 0 neg6cio E-commerce, a RT que inclui a Fashion & Lifestyle no seu leque de
negocios, a RIAM, a ERDO que é responsavel pela atividade aduaneira e despachos, a REX |
qgue lida com mercadoria aérea e 0 respetivo transporte expresso aéreo, a REX II, a
FEIREXPO e a Rangel Invest que se foca na atividade financeira do grupo, sendo responsavel
pela gestdo de despesas e de investimentos.
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1.2 Projeto, problemas e objetivos

As instalagGes atuais da Rangel na zona da Maia remontam ja a duas décadas de existéncia. O
terreno atualmente utilizado ndo permite a expansdo das mesmas e 0 negocio esta em
crescimento. Estes dois pontos conduzem a uma situacdo de subdimensionamento que coloca
entraves ao crescimento do grupo, a integracdo de novos mercados e industrias na sua lista de
negocios, bem como a angariacdo de novos clientes. Para além destes aspetos, as
infraestruturas da Maia estdo divididas entre 3 edificios distintos, representados na Figura 3,
pelos quais sdo distribuidas as varias empresas do grupo. Este facto é gerador de imensos
desperdicios e impossibilita 0 desenvolvimento de sinergias entre as diferentes empresas da
Rangel que poderiam ser exploradas e potencializadas, reduzindo-se gastos e promovendo-se
aumentos de produtividade.

g~ ) AN \\‘\“

L
o

h

Figura 3 - Vista Satélite das instalagdes da Rangel na Maia, Porto

Atualmente, a medida que a Rangel adquire novos projetos tem que 0s conseguir implementar
nas instalacbes que detém, o que grande parte das vezes, apesar de possibilitar a execugédo das
operacdes referentes aos mesmos, ndo consegue dedicar-lhes o layout que seria mais
apropriado a sua tipologia de neg6cio e processos.

Assim sendo, a realizacdo deste trabalho emerge da necessidade da Rangel Logistics Solutions
mudar de instalagGes na regido norte de modo a integrar todas as suas empresas e unidades de
negocio de forma a ser alcancado o maior numero possivel de sinergias entre elas, ser
possibilitada a expansdo do negdcio e a procura de novos clientes e mercados, e serem
providenciadas as melhores condic¢des de layout para cada servico ou empresa facilitando as
suas tarefas, tendo em conta a tipologia de negocio.

O objetivo resume-se a construir uma solugdo de uma plataforma logistica multimodal
flexivel que disponibilize o melhor desempenho individual de cada uma das varias unidades
do grupo integrando-as numa Unica infraestrutura que favoreca a interacdo e a partilha de
recursos entre elas e alimente e fortaleca a competitividade do grupo a longo prazo num
mercado que é cada vez mais dinamico, versatil e exigente.

Convém realcar que este trabalho concentrou-se apenas na Rangel da Maia, ou seja, nas
empresas do grupo presentes na regido e no tipo de negécio que apresentam nessa zona do
pais uma vez que a ideia foca-se na projecdo da futura plataforma logistica Rangel norte. A
FEIREXPO apenas existe na zona de Lisboa sendo assim a sua andlise excluida para a
realizacdo deste projeto. As empresas analisadas foram aquelas que tém atividades logisticas
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operacionais ao nivel do armazém nomeadamente a RT, a RIAM, a RDL juntamente com a
PHARMA, e a REX Il. A REX | ndo foi incluida uma vez que se situa num edificio a parte
junto ao aeroporto Francisco S& Carneiro tendo em conta a tipologia especifica dessa
empresa. Todas as areas e setores administrativos como a Rangel Invest e a ERDO, bem como
0S servigos existentes no corporate centre do grupo ndo foram considerados, como 0s
Recursos Humanos, o departamento TI, entre outros. O foco do trabalho é a concecdo e o
desenho da plataforma bem como dos fluxos das empresas que operam em armazem.

1.3 Metodologia e Planeamento de Atividades

Para a realizacdo deste projeto foram efetuadas uma série de atividades. Inicialmente foi
realizado o levantamento da situacdo atual do grupo na Maia, nomeadamente quais 0S
processos de cada empresa e como funcionam. Seguidamente foram analisadas as instalacdes
onde as empresas operam, desenhadas as plantas dos armazéns e apontadas as respetivas
caracteristicas e capacidades. A ideia desta fase baseou-se em perceber quais os problemas
existentes, se a atual configuracdo da distribuicdo das empresas pelos edificios € a mais
benéfica e identificar quais as potenciais sinergias a serem criadas e desenvolvidas na nova
plataforma.

Posteriormente fez-se uma andlise do negdcio de cada empresa identificando, principalmente,
com que tipo de mercadoria lida e qual o tipo de veiculos que utiliza para a rece¢do e
expedicdo. Depois, fez-se a extrapolagdo do nivel de atividade que se prevé para cada
empresa no futuro. E importante destacar que estas previsdes efetuadas foram sendo
confrontadas com as expectativas, necessidades e cumprimentos estabelecidos pelos diretores
de cada empresa.

Numa etapa posterior, j& com um dimensionamento de referéncia para cada unidade de
negocio, e com as principais sinergias identificadas, iniciou-se o desenho da planta da mesma
localizando as empresas no local mais apropriado e préximas das unidades de negécio que
fossem mais adequadas de forma a promover uma maior e mais eficaz partilha de recursos.
Apo6s a obtencdo do projeto da plataforma foram calculados os seus dados e as suas
capacidades, bem como 0s seus custos. Seguidamente foi ainda realizada uma comparagao
com a situacao atual.

As principais fases que constituiram a execucdo do projeto estdo resumidas e calendarizadas
na Tabela 1.

Tabela 1 - Cronograma das principais das principais fases da dissertacdo

Mes Setembro| Outubro Novembro Dezembro | Janeiro
Semana 2 |3 A4|5|6|T7T|8]9|10[11]|12[13|14| 15| 16 |Execugdo:
Integracio e visita guiada as intalagfes da empresa

Atividades

Levantamento da situagdo atual

Analise do negocio de cada empresa

Previsdo das necessidades futuras de cada empresa

Dimensionamento e desenho do layout da nova plataforma)

Calculo de dados da nova plataforma
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1.4 Estrutura da Dissertacao

A configuracdo deste projeto esta agrupada da seguinte forma segundo os 4 capitulos
subjacentes.

Capitulo 2

Esta parte do relatdrio é dedicada a reviséo bibliogréfica na qual se define os conceitos
considerados fulcrais para o trabalho e se destaca alguns casos de estudo analisados.
Capitulo 3

Neste capitulo o foco é a situacdo atual do grupo, em que foi estudado o funcionamento e as
caracteristicas de cada negdcio, as capacidades das instalacdes e os problemas existentes.

Capitulo 4

Esta fase abrange a metodologia seguida para a concecdo e desenho da nova plataforma
através do levantamento de necessidades futuras, da separacdo das empresas por unidades de
negdcio e respetiva organizacao, e da identificacdo de sinergias a desenvolver entre elas.

Capitulo 5

Para finalizar, na Ultima etapa do trabalho sdo mencionadas as conclusdes obtidas, 0s
resultados alcancados em comparacdo com a situacdo atual e as perspetivas futuras com
algumas recomendacdes associadas a gestdo da plataforma.
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2 Estado de Arte para a Projecao de uma Plataforma Logistica

Neste capitulo destacam-se alguns conceitos fulcrais na realizacdo do presente projeto cuja
compreensdo é indispensavel para o seu entendimento, bem como alguns estudos realizados
no ambito do tema de concecdo e desenho de armazens.

2.1 Logistica e a Cadeia de Abastecimento

A logistica ou gestdo logistica é definida como a parte da cadeia de abastecimento
responsavel por planear, implementar e controlar o eficiente e eficaz fluxo direto e indireto, e
as operagdes de armazenagem de bens, servicos e informacdo relacionada entre o ponto de
origem e o ponto de consumo de forma a ir ao encontro das exigéncias dos clientes (CSCMP
2014). Segundo a European Logistics Association, a logistica consiste na “organizacéo,
planeamento, controle e execuc¢do do fluxo de produtos desde o desenvolvimento do produto e
aprovisionamento, através da producdo e da distribuicdo, até ao consumidor final de forma a
satisfazer os requisitos de mercado, a um custo e investimento minimos.*“ De uma forma mais
sucinta, é a arte e ciéncia de obter, produzir e distribuir materiais e produtos na hora e
quantidade corretas (Jacobs et al. 2014).

Atividades logisticas incluem a gestdo dos transportes de entrada e saida, a gestdo da frota, a
gestdo de materiais e do seu manuseamento, a resposta a encomendas, o desenho da rede
logistica, a gestdo de inventarios, o planeamento do abastecimento e da procura e a gestdo dos
prestadores de servicos logisticos (CSCMP 2014).

Relativamente ao conceito de cadeia de abastecimento, este ndo apresenta definigdes ou
termos estabelecidos uma vez que cada organizacdo ou setor perceciona o seu significado de
maneira diferente. Tal se deve ao facto de ndo existirem duas cadeias de abastecimento iguais
pois 0s produtos variam, as empresas sdo distintas e os seus sistemas diferem, dando azo a
variadas designacoes (Alan et al. 2010). Uma definicdo abrangente foi dada por (Gibson et al.
2005) afirmando que a cadeia de abastecimento € uma combinacdo de estratégia com
atividade. Apos o estudo de 173 diferentes significados para cadeia de abastecimento, Stock e
Boyer (2009) definiram gestdo da cadeia de abastecimento como “a gestdo de relagcdes dentro
de uma empresa e entre organizacOes e negdcios interdependentes, feitas de fornecedores de
materiais, compras, unidades de producdo, logistica, marketing e sistemas relacionados que
facilitam o fluxo de materiais, servigos, finangas e informacéo, desde o produtor original até
ao consumidor final. Tudo isto tem o beneficio de acrescentar valor, maximizar lucros através
de eficiéncias e atingir a satisfacéo do cliente”.

A diferenca entre os conceitos de logistica e cadeia de abastecimento & importante ser referida
para 0 entendimento da relacdo entre ambos. A gestdo da cadeia de abastecimento € um
conceito mais complexo e abrangente que o conceito de logistica. Isto porque a logistica
refere-se a gestdo e distribuicdo de bens enquanto a gestdo da cadeia de abastecimento, para
além de englobar o conceito de logistica, abrange a gestdo dos fornecedores e dos clientes
(Stadtler 2005).
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2.1.1 O Operador Logistico

Antes de compreender a defini¢do de operador logistico e o seu papel, é importante entender o
conceito de outsourcing logistico. O outsourcing logistico consiste na subcontratacdo de
atividades logisticas a empresas especializadas e munidas das condi¢cdes necessarias para o
fornecimento de servicos desse caracter, (Lynch 2000). Esta prética tem sido cada vez mais
frequente gracas a crescente discrepancia entre as metas ambicionadas pelas empresas e
aquilo que realmente atingem (Aktas et al. 2011), devido a intensificagdo da concorréncia
global que leva as empresas a dedicarem-se as suas atividades fulcrais e a encarregar as
atividades logisticas a empresas vocacionadas (Isiklar et al. 2007) e pelo facto de esta
estratégia ser encarada como um propulsor ao aumento de competitividade (Embleton e
Wright 1998).

Segundo um estudo levado a cabo por Wilding e Juriado (2004), a maior parte das empresas
europeias da industria de bens de consumo que foram inquiridas, dedicam entre 30 a 50% do
seu orcamento logistico ao outsourcing. Um estudo mais recente prova que essa tendéncia se
tem mantido uma vez que 55% dos custos logisticos totais na Europa sdo destinados a
outsourcing, assim como 71% dos gastos em transportes (Langley 2012).

Generalizando, a tendéncia é direcionada a um crescimento da utilizacdo de outsourcing
logistico em detrimento da realizacdo das atividades logisticas internamente por parte das
empresas (Langley 2012).

Neste contexto, o aparecimento de grandes companhias com capacidade para oferecer
servicos logisticos especializados tornou-se frequente a escala ndo sé continental, mas
também global. (Selviaridis e Spring 2007). Surgem assim 0s operadores logisticos.

Com a gestdo eficiente da cadeia de abastecimento a ser um requisito indispensavel para uma
organizacdo melhorar a sua competitividade, os operadores logisticos tém assumido um papel
cada vez mais predominante e estratégico nas cadeias de abastecimento dos clientes,
oferecendo uma maior diversidade de servicos prestados (Ranjan e Tonui 2004) e alargando o
ambito das suas operagdes (Selviaridis e Spring 2007).

Assim, as funcdes de um operador logistico podem incluir todo o processo logistico ou
limitar-se a atividades dentro desse processo (Isiklar et al. 2007). Os servicos oferecidos por
estes podem associar-se a tarefas de gestdo de inventario, gestdo de informacdo, armazenagem
e distribuicdo, servicos de valor acrescentado ou gestdo da cadeia de abastecimento (Berglund
et al. 1999).

2.2 O Armazém

Os armazéns logisticos sdo uma peca indispensavel na estrutura de uma cadeia de
abastecimento. Segundo Alan et al. (2010) a sua principal finalidade consiste em simplificar
ao maximo a movimentacdo de materiais e produtos dentro da cadeia de abastecimento até ao
cliente final. A funcdo de um armazém é vista por Mulcahy (1994) como a armazenagem de
bens de varias tipologias entre 0s momentos de producdo e de distribuicdo até ao respetivo
destino.

2.2.1 Evolucdo e Tendéncias

Tradicionalmente, os armazéns sdo vistos como meios que devem providenciar as devidas
condigGes para armazenar inventarios de um determinado material ou produto nas quantidades
requeridas e no ambiente mais apropriado, sempre minimizando o custo. Nesta perspetiva
classica, os armazéns ndo acrescentam valor a cadeia de abastecimento. (Guedes 2010)
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Porém, com a evolucdo das cadeias de abastecimento, o papel do armazém tem mudado. Este
ndo é mais considerado um ponto sem valor no processo mas sim uma plataforma logistica
que acrescenta valor a cadeia de abastecimento, sendo uma parte integrante da sua exceléncia
total (Marvick e White 1998).

Nos ultimos tempos, os armazéns (plataformas, entrepostos, centros de distribuicdo, centro de
processamento, entre outros) tém desempenhado papeis que lhes permitem acrescentar valor a
cadeia de abastecimento (Keller e Keller 2014). Nomeadamente:

Crossdocking ou passagem de cais - Estratégia de armazenamento que consiste no
movimento de materiais diretamente do cais de rececio para o cais de expedicao, com
o minimo de tempo de espera dentro desta movimentacao. O crossdocking permite
reduzir custo de transporte, sem aumentar inventarios e mantendo o nivel de
satisfacao do cliente (Apte e Viswanathan 2000). O armazém funciona como uma
mera passagem de mercadoria, ja preparada para o destino final. Este caso pertence a
um tipo de armazenagem temporaria na qual a mercadoria ndo permanece mais do
que um dia no armazém (Ramos 2010);

Consolidacao — Consiste na recolha de mercadoria proveniente de varias origens no
armazém, onde é efetuada a sua juncdo e agregacdo em varias entregas para
posteriormente serem distribuidas a partir de um dnico carregamento. Este processo
permite uma grande poupanca de custos através da otimizacdo de rotas (Manzini et
al. 2011)

Transbordo — Processo que ocorre quando grandes quantidades de carga sao
desagregadas e fracionadas em cargas menores para entregas mais capilares, em areas
ou ruas de acesso limitado existentes nas cidades;

Arrastos — Situacao que acontece quando ¢ efetuado o processo de consolidagao numa
plataforma e posteriormente, a carga consolidada é transportada para uma outra
plataforma para se dar lugar ao transbordo dessa mercadoria. Este fenémeno é
comum quando determinada empresa possui varios centros de distribuicio em
localizacoes diferentes e é feito transporte de carga entre eles.

Atividades ou servicos de valor acrescentado — Representam tarefas que tém lugar no
armazém que lhe permitem conferir um maior nimero de operacdes e ofertas de
servicos, aumentando o seu valor. Exemplos destas atividades podem ser inspecoes de
qualidade, pequenas montagens e desmontagens, sincronizacao e sequenciamento,
manipulacdes e customizagdes, personificacoes, co-packing ou etiquetagens (Gu et al.
2007);

Logistica Inversa — Atividades que s3o executadas no sentido de conduzir materiais
ou produtos no sentido destino-origem. Esti associada, por isso, a retornos e
devolugoes. A logistica inversa pode ser considerada um servico de valor acrescentado
(Guedes 2010);

Order picking ou simplesmente Picking - Traduz-se numa atividade que consiste em
retirar ou recolher artigos numa quantidade especifica antes de expedir, para
satisfazer as necessidades do cliente (Piasecki 2001).

Este tipo de fung¢bes conduz a requisitos e necessidades de um armazém que influenciam os
seus aspetos construtivos e o seu layout. Tais exigéncias levam as seguintes tendéncias
(Guedes 2010):

Mais espaco no chao para operar, implicando uma menor densidade na ocupacao de
espaco;

Menor utilizacao de altura conduzindo a construcao de armazéns mais baixos;
Aumento significativo do niimero de portas e docas, reduzindo o racio m?/doca;
Maior flexibilidade do layout;

Menor ocupacao de area com stocks de reserva;

Maior dificuldade em automatizar as zonas de fluxo;

Maiores competéncias de gestao de otimizacao de processos;

Maior percentagem de custos associados a recursos humanos e equipamentos;
Crescente utilizacao de ferramentas automaticas de suporte a intervencao humana em
detrimento de automacgao “hard” como sistemas de armazenagem automaticos.
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2.2.2 Atividades num armazém

As operagBes béasicas que ocorrem num armazem vado muito mais além da rececdo e
expedicdo de artigos, englobando todas as tarefas de controlo, monitorizacdo e manutencéo
dos bens armazenados (Rushton et al. 2014). Genericamente, B. Rouwenhorst (1999) divide
as tarefas de um armazém em quatro grandes areas: Rececdo, Armazenamento, Picking e
Expedicdo. Contudo Ramos (2010) entra em maior detalhe, dividindo as operacfes de
armazém em duas fases. A chegada da mercadoria, que desencadeia as atividades de rececéo,
conferéncia e arrumacédo, e a chegada de uma encomenda de um cliente que gera as atividades
de picking, preparagéo e expedicao.

» Rececdo e Conferéncia

Estas fases, diretamente ligadas, sdo o primeiro contacto entre o produto e o armazém.
Inicialmente, deve ser efetuada uma programacao das chegadas para que a gestdo das docas e
dos operadores seja mais facil e os congestionamentos sejam evitados. Apds a alocacao de um
veiculo na doca que lhe foi atribuida, € efetuada a descarga fisica da mercadoria utilizando
equipamento adequado. Na zona de rececdo é efetuada a conferéncia dessa mercadoria com a
encomenda realizada. Caso existam irregularidades, a mercadoria tera que seguir um processo
de devolugdo. Nao existindo erros, a mercadoria € registada no sistema informéatico e
posteriormente armazenada na zona de armazenagem, numa localizacdo que Ihe foi definida
(Ramos 2010).

= Armazenagem

A zona de armazenagem € a que ocupa mais area num armazém. Esta zona pode ser dividida
em duas subzonas. A zona do stock de reserva, composta pela mercadoria em lote, e a zona do
stock de picking, de menor dimensdo e localizada mais proxima da zona de cais, que apresenta
os artigos preparados para recolha. Esta ultima tem por finalidade englobar uma extensa gama
de produtos num espaco reduzido, tendo por isso niveis de stock baixos, que permite aos
operadores minimizar distancias percorridas. Estas duas subzonas estdo ligadas uma vez que,
esgotando-se o stock de picking, é feito o seu reabastecimento a partir do stock de reserva. A
localizagdo dos artigos nos sistemas de armazenagem pode ser efetuada segundo duas
politicas. A de localizacdo fixa, em que a cada posicdo de stock € ocupada por uma
determinada mercadoria ou linha de produtos e nunca por outras, e a localizacdo aleatéria ou
dindmica, na qual uma posicdo de stock vazia pode ser ocupada por qualquer artigo. No
primeiro caso, é requerido um dimensionamento para 0 armazém que permita armazenar o
stock maximo de cada referéncia de artigos e por isso, mais area é necessaria. Tal exigéncia
pode conduzir a grandes subutilizacdes de espago uma vez que o stock maximo de cada linha
de produtos dificilmente é atingido em simultaneo. Contudo o local dos produtos é mais facil
de ser identificado, os acessos sdo tambem mais faceis e ndo exige o uso de um sistema
informatico. Esta solu¢do é normalmente utilizada na zona do stock de picking. No segundo
caso, 0 seu dimensionamento é calculado para o nivel médio de stock global mais uma
margem de seguranca. Este método ndo ocupa tanto espacgo, possui uma elevada taxa de
utilizacdo e é flexivel, adaptando-se com facilidade a flutuacdes dos niveis de stock. Porém,
pode conduzir ao aumento de distancias percorridas quando referéncias destinadas a uma
mesma encomenda se localizam muito afastadas ou quando um artigo com elevada
rotatividade se localiza afastado da zona de cais. Esta solugdo é geralmente usada na zona do
stock de reserva. (Sharma e Shah 2015)

Estes dois métodos podem ser combinados criando uma localizagdo mista, sendo
estabelecidas as zonas com localizacgdo fixa segundo critérios que tenham sido considerados,
em que posteriormente € dedicada uma localizacdo aleatoria dentro de cada uma dessas zonas
anteriormente definidas.

= Picking
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Nesta tarefa comeca a segunda fase de operacdes, a da chegada da encomenda para o cliente.
O seu impacto no trindbmio logistico tempo, custo e qualidade é significativo. Quanto mais
répido for o picking, mais depressa € realizada a entrega ao cliente, quanto mais eficiente for,
mais baixo sera 0 custo para o cliente, e quanto mais eficaz for, sem equivocos, maior
qualidade tem a entrega. A unidade de manuseamento no picking pode ser uma palete, uma
caixa ou um artigo unico. Quanto maior a complexidade e menor a dimenséo da unidade a ser
manuseada, mais complexo é o picking. Esta tarefa pode ser manual ou automatica.

A produtividade do picking depende da forma como ¢ realizado, que é influenciada pelo perfil
das encomendas. Existem quatro tipos de picking. O picking por encomenda, o picking por
linha, o picking por zona e o picking por lote. No primeiro, o operador recolhe todos os itens
de uma encomenda. E um método simples e pouco suscetivel a erros mas pouco produtivo
pois 0 operador desloca-se a todas as localizagBes das referéncias, percorrendo uma enorme
distancia e perdendo, consequentemente, muito tempo. Este é usado quando uma encomenda
possui muitas linhas de produtos. No picking por linha, define-se uma sequéncia de recolha de
itens que minimiza a distancia da rota percorrida pelo operador. Quando o operador se desloca
até uma zona, recolhe todos os itens presentes nela, nas quantidades requeridas para satisfazer
0 pedido. Posteriormente, apds a recolha de todos os produtos, é necessaria a sua separacdo
por encomenda o que pode conduzir a erros. Este método é mais produtivo mas também mais
propicio a erros devendo ser usado quando as encomendas contém poucas linhas. Em relacéo
ao picking por zona, sdo definidas areas no armazém para esta atividade, atribuindo a cada
uma delas um operador. Todos os produtos de uma encomenda que se localizam numa zona
sdo recolhidos pelo operador que lhe foi atribuido. Os produtos recolhidos em cada zona séo
depois consolidados numa area especifica para se completarem os pedidos. Cada operador
efetua o picking de uma encomenda de cada vez, podendo a mesma encomenda estar a ser
recolhida por varios operadores em simultaneo, caso 0s artigos que a constituam estejam
distribuidos por diferentes zonas. Dentro deste tipo de picking, existem duas variantes,
sequencial ou simultaneo. No sequencial, cada encomenda passa de zona para zona
sequencialmente enguanto no simultaneo, uma encomenda € preparada ao mesmo tempo nas
diferentes zonas sendo consolidada no final. Este método é um picking por encomenda
dividido por zonas, sendo mais produtivo. E também mais produtivo que o picking por linha,
contudo tem mais propensdo para erros. A sua utilizacdo é adequada em armazéns que
apresentem varios sistemas de armazenagem onde a divisdo das zonas pode ser feita com base
nesses sistemas. Assim, os operadores afetados a cada zona lidam sempre com 0 mesmo tipo
de equipamento. Por fim, existe o picking por lote. Neste tipo, o operador recolhe um grupo
de encomendas simultaneamente e uma linha de cada vez. Este método corresponde ao
picking por linha mas usando um grupo de encomendas em vez da sua totalidade. A
probabilidade de ocorréncia de erros é assim reduzida e a produtividade aumenta com a
dimensao dos grupos de encomendas. O nimero de encomendas por grupo deve ser escolhido
gerindo a relacdo produtividade, probabilidade de acontecimento de erros (Ramos 2010).

» Preparacao e Expedicao

Estas s@o as ultimas atividades dos processos que ocorrem em armazém. A preparacdo das
encomendas é feita colocando os seus produtos na respetiva palete, e procedendo-se a sua
cintagem. As paletes sdo consolidadas junto as docas em que sera executado 0 seu
carregamento, no veiculo a expedir (Ramos 2010).

10
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2.2.3 Tipos de fluxos em armazéns

Existem dois tipos principais de fluxos dentro de um armazém que se distinguem pela
situacdo das zonas de rececédo e expedicédo se localizarem ou ndo na mesma face ou parede do
armazem. Estes fluxos estdo presentes na Figura 4 e na Figura 5.

Entrada
Rececio
Linhas de baixa rotacio
'E Linkas E
= de alta = .g
® rotacio & S
[ = Armazenagem =
- Armazpnagem F o
- w u
B g a
= E
= g Linkias de alta rotacio
Prepafagao
Expedicio Rececda Expedicdo
Saida Entrada Saida
Figura 4 - Fluxo continuo ou em | Figura 5 - Fluxo quebrado ou em U
(adaptado Ramos 2010) (adaptado Ramos 2010)

O fluxo direcionado ou em | tem a vantagem de diminuir congestionamentos dentro e fora do
armazém nas operacdes de rececdo e expedicdo uma vez que ocorrem em espacos distintos. A
gestdo e o controlo a nivel de seguranca sdo mais faceis e possibilita a monitorizacdo isolada
de funcbes. Contudo, requer mais espaco para operar e a partilha de recursos é menos
explorada (Ramos 2010).

O fluxo quebrado ou em U promove a otimizacdo de méao-de-obra, portas, docas,
equipamentos e area, pois a zona de rececdo e de expedicdo € partilhada. A distancia média
percorrida com este fluxo é reduzida nas atividades de armazenamento e picking uma vez que
os produtos com maior rotatividade podem estar sempre localizados préximo das docas pois
estas funcionam tanto para receces como expedices. E uma opcdo mais flexivel pois uma
mesma doca pode servir para descarregar ou carregar veiculos. Contudo, a ocorréncia de
congestionamentos é mais frequente (Ramos 2010).

2.3 Principios na projecao de um armazém

No processo que envolve a consideragdo do layout, planeamento e operabilidade de um
armazém, devem ser tidos em conta principios que auxiliem e contribuam para a tomada de
decisdes corretas. Existem seis principios (Rushton et al. 2014):

= Definir da unidade de carga mais apropriada

O tipo e tamanho da unidade de carga utilizada sdo extremamente influencidveis para o
desenho do armazém, escolha de um sistema de armazenagem e manuseamento de materiais.
Esta pode ser uma palete, uma caixa, um contentor, uma roll cage, entre outros. A escolha
correta da unidade de carga pode permitir 0 uso de equipamentos de manuseamento e
armazenagem standard, manusear mais quantidades minimizando movimentos e custos,
minimizar riscos de danificar mercadoria e reduzir os tempos de carga e descarga.

» Maximizar a taxa de utilizacao do espaco disponivel

11
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Uma vez que os custos de utilizacdo, construcdo e manutencdo tém um peso significativo nos
custos totais, um uso eficiente e otimizado do espaco deve ser garantido. As consideracdes
que devem ser tomadas para tal, consistem em utilizar o espaco em altura e ndo sé ao nivel do
chdo, minimizar as areas de passagem e 0s espacos mortos, usar sistemas de localizacdo de
stock que minimizem o espago necessario e ndo manter stock obsoleto no armazém.

=  Minimizar movimentos

A reducéo de distancias percorridas dentro de um armazém conduz a expressivos aumentos de
produtividade pois os tempos das operagdes sdo reduzidos, assim como 0S recursos. Se uma
mercadoria for deslocada o minimo possivel dentro do armazém, os operadores e o0
equipamento serdo usados menos tempo no seu manuseamento apresentando maior
disponibilidade para lidar com outras mercadorias. A produtividade aumenta, o nimero total
de operadores e equipamentos diminui e consequentemente o custo € reduzido. Contudo,
segundo Gue e Meller (2009), a reducdo de movimentos origina uma reducédo de cerca de 5 a
10% da densidade da armazenagem.

= Controlar os fluxos e a localizacao dos materiais

Independentemente do tipo de fluxo, é indispensavel para uma gestdo eficaz do armazém o
conhecimento exato da localizacdo dos artigos em stock e as posi¢cdes do equipamento de
movimentacao.

= Garantir a protecdo, seguranca e ambiente apropriados para pessoas e mercadoria

As condicBes de trabalho providenciadas ao pessoal, a vigilancia do armazém, a conservacao
de equipamentos, os cuidados com o0 manuseamento da mercadoria e a protecdo contra
acidentes sdo exigéncias para o bom funcionamento do sistema e dos Seus recursos.

= Cumprimento dos principios anteriores minimizando o custo global do sistema

2.4 Consideracdes no desenho de um Layout

Na otica do principio de minimizagdo de movimentos, o desenho do layout deve considerar
varios aspetos:

= Areas cujo nivel de interacao é muito elevado devem estar proximas umas das outras;
» Areas que partilham recursos devem estar proximas;
» Agrupamento de diferentes atividades numa mesma area, se possivel.

Quanto a localizacdo dos produtos, varios critérios podem ser utilizados com vista a reducao
de distancias percorridas, nomeadamente:

= Rotacgao;
=  Volume;
= Peso;

=  Numero de movimentos de entrada e saida;
= Consideracao destes e de outros critérios.

O racio entre o volume e 0 nimero de movimentos € uma boa conjugacdo dos critérios.
Colocando os artigos com menor racio perto da zona de rececdo e expedicdo, consegue-se
localizar uma grande densidade de itens que apresentam pouco volume e muitos movimentos
obtendo-se uma maior quantidade de artigos proximos das docas. Posteriormente, pode ser
efetuada uma analise ABC para classificar os artigos segundo o critério que tenha sido
anteriormente escolhido (Ramos 2010).

A andlise ABC ou analise de pareto consiste numa classificacdo de artigos com base no seu
valor de uso. Nesta metodologia, artigos da classe A representam 20% da totalidade e valem
80% da faturacdo total, sendo os artigos mais importantes dada a sua elevada procura e valor
monetario. Os artigos da classe B compreendem cerca de 30% do total e representam cerca de
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15 % da faturacdo. Os artigos da classe C sdo os que tém menor relevancia compondo 50 %
da totalidade dos artigos e valendo 5 % da faturacéo total (Guedes 2006).

Relativamente a armazenagem, os artigos devem ser divididos por familias tendo em conta a
procura, caracteristicas fisicas, compatibilidade ou destino geografico. Esta abordagem
facilita a compreensdo dos artigos que podem ser preparados num mesmo lote e permitir
posiciona-los em locais adjacentes ou vizinhos. (Mohsen 2002).

Com o objetivo de minimizar congestionamentos, Mohsen (2002) refere algumas medidas:

= Separacao da zona de armazenagem em area de stock de reserva e area de stock de
picking de forma a evitar interferéncias e cruzamentos de fluxos entre a preparagao
de encomendas e a reposicao de stocks;

* Dedicar mais do que uma localizacao aos artigos com elevada rotatividade que nao
estejam adjacentes;

» Utilizar uma dupla superficie de recolha para artigos de alta rotacao;

= Separacao das tarefas de picking e reposicao de stock usando corredores de acessos
diferentes.

Mohsen (2002) destaca ainda alguns aspetos em relacdo ao design dos corredores:

e Corredores curtos devem ser ocupados apenas por um picker;

e Corredores estreitos permitem o picking dos dois lados mas s6 devem ser percorridos
num sentido para serem evitados congestionamentos;

e Corredores largos permitem a deslocacao em dois sentidos mas para o picking ser
efetuado dos dois lados, a largura do corredor é cruzada podendo causar cruzamentos
entre operadores e consequentemente congestionamentos;

e Corredores principais devem ser cruzados por muitos corredores secundarios de
modo a melhorar a flexibilidade das rotas, reduzindo movimentos e
consequentemente o tempo de picking.

e A gestdo do numero de corredores deve ser bem estudada uma vez que muitos
corredores prejudicam a ocupacdo do espaco e poucos corredores colocam o armazém
sujeito a mais situagdes de congestionamento.

2.4.1 Casos de Estudo sobre Layouts

Roodbergen et al. (2014) estudaram e sugeriram um método de concecdo de uma zona de
armazenagem que considerava simultaneamente o layout e as politicas de order picking para
alcancar a menor distancia média percorrida. Utilizaram layouts convencionais e uma
classificacdo A, B e C para as zonas que iriam armazenar 0s respetivos artigos.

Oztiirkoglu et al. (2014) experimentaram varios cenarios de disposicdo angular de corredores
numa area de armazenagem variando 0s pontos de entrada e saida para verificar o impacto na
distancia percorrida. Os layouts alternativos reduzem a distancia total percorrida mas a custa
de um aumento da area de armazenagem. Contudo, tal vantagem reduz-se a medida que a
quantidade e a dispersdo dos pontos de entrada e saida aumentam.

Oztiirkoglu (2016) continuou o estudo anterior relacionando o angulo dos corredores com o
numero de pontos de entrada e saida e verificou que para 7 pontos, 0s novos designs que
estudou apresentavam melhorias de aproximadamente 1,5% relativamente ao Leaf design.
Para 7 ou menos pontos, os designs criados assemelhavam-se ao Leaf design e a medida que
se aproximavam do numero de corredores verticais de picking, aproximavam-se do layout
Flying-V.

Mesa e Masel (2017) compararam os layouts Flying-V e Fishbone com um layout tradicional.
Para uma politica de armazenagem com uma localizacdo aleatoria, verificaram uma poupanca
de 5,2% em distancias percorridas, mas um aumento 2,5% na area para 0 armazenamento do
mesmo numero de produtos.
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Horta et al. (2016) encontraram uma lacuna na literatura sobre armazéns uma vez que esta
apresentava muita informacao acerca de armazéns cujo foco era a armazenagem e o picking,
mas ndo existia nada concreto referente a armazéns JIT, ou seja, apenas com crossdocking.
Assim, apresentam um algoritmo de otimizacdo para um armazém de crossdocking onde no
seu layout definem localizagbes no solo associadas a produtos com um mesmo destino.
Abordam um caso de estudo de uma empresa em que conseguiram reduzir 2000 km/més a
distancia percorrida apenas realocando conjuntos de produtos em diferentes zonas no solo.

2.5 Metodologias de concecao e desenho de armazéns

A projecdo de um armazem é uma decisdo importante e complexa para qualquer organizacéo
pelo forte impacto que possui a nivel estratégico e a nivel de custos logisticos. O seu desenho,
apesar de aparentar ser uma area referente a logistica, € uma atividade muito influenciada
pelos objetivos da empresa, pelo seu plano de negocio, pelo nivel de servico ao cliente, pelo
marketing e por fatores externos. O processo que abrange o desenho de um armazém é
geralmente iterativo, complexo e dependente das caracteristicas particulares da operagédo
logistica de cada organizacdo. Muitas organizagdes ndo possuem um processo estruturado e
bem definido de desenho de layout (Alan et al. 2010).

Como contextualizacdo, é conveniente referir que neste tipo de projetos, o conceito de
metodologia é utilizado como framework, que consiste numa sequéncia de passos orientativos
para a abordagem ao problema, sem serem rigidos. Segundo (Tompkins et al. 2010), estes
processos exigem espirito critico, intuicdo, criatividade e experiéncia.

(Sharp et al. 2008), afirmam ndo existir uma metodologia s6lida e funcional a nivel tedrico
para o design de um armazém. Tal deve-se a falta de organizacdo, sistematizacdo e
formalizacdo da informacéo neste tema (Baker e Canessa 2009).

2.5.1 Niveis de planeamento

O processo de decisao na projecdo de um armazém divide-se em trés tipos de planeamento:
1. Planeamento Estratégico

O planeamento estratégico consiste num esquema a longo prazo em que as decisGes tomadas
tém um impacto significativo a nivel financeiro e na posicdo competitiva da empresa,
influenciando as fases a jusante do projeto. Segundo Hamel e Prahalad (1996), a posicéo
competitiva de uma organizacédo € o seu posicionamento relativo na inddstria em que se insere
e, obviamente, compete.

As decisdes tomadas neste nivel podem ser divididas em duas vertentes. Decisdes associadas
a capacidades técnicas como caracteristicas dos produtos e das encomendas, fluxos fisicos e
informacionais do processo, a dimensdo da instalacdo, a capacidade de armazenagem e o
tempo de resposta aos clientes, e no &mbito econdmico, como a localizagdo das instalagfes e o
orcamento dedicado ao investimento (B. Rouwenhorst 1999). Também questbes como a
centralizagdo ou descentralizacdo, a selecdo dos mercados em que se pretende atuar, os tipos
de cliente alvo e a subcontratacdo de servigos sdo de teor estratégico (Simchi-Levi et al.
2008).

2. Planeamento Tatico

Este planeamento visa um horizonte temporal de médio prazo. Neste nivel é feito o
alinhamento entre a vertente estratégica e a operacional em que a organizagdo procura
disponibilizar os recursos e meios necessarios para que o seu funcionamento se aproxime o
mais possivel do que foi definido a nivel estratégico (Ballou 2004).
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De acordo com B. Rouwenhorst (1999), os topicos abrangidos por este nivel preocupam-se
com a dimens&o de recursos como o tamanho dos sistemas de armazenamento, o nimero de
operadores, equipamentos e docas, a determinacdo do layout e a quantidade de assuntos e
temas operacionais a considerar posteriormente.

3. Planeamento Operacional

Este nivel foca-se nas decisGes de planeamento a curto prazo. Nesta fase sdo geridas as
operacdes do dia-a-dia da organizacdo que foram estipuladas a nivel estratégico e com maior
detalhe no planeamento tatico. O planeamento das rotas de distribuicdo diérias, a rececdo e
expedicdo das encomendas e a satisfacdo do servico ao cliente sdo exemplos de questdes
presentes neste nivel (Simchi-Levi et al. 2008).

Neste tipo de planeamento também ¢ efetuado o controlo, a monitorizacao e a otimizacdo dos
processos. O objetivo passa pela rentabilizacdo dos recursos, reduzindo a méo-de-obra e os
equipamentos utilizados, consolidando cargas e minimizando o regresso de veiculos vazios
sempre com acompanhamento e gestdo destas situagdes de forma a analisar a eficiéncia das
operacdes e intervir com solucBes alternativas caso 0s requisitos ndo estejam ao nivel
expectavel. As alteracbes podem conduzir a um regresso ao nivel tatico e, por vezes, ao
estratégico (Carvalho 2013).

e Relacao entre os planeamentos

As decisdes a montante convergem para um rumo que limita as decisdes a jusante. As opgdes
tomadas a nivel estratégico imp0e restri¢bes, condicdes e exigéncias as opcdes a nivel tatico,
que por sua vez, acrescentam limitacGes as decisdes de nivel operacional. Quanto mais a
montante em termos de nivel estiverem as decisdes, maior € o impacto financeiro, maior € a
relacdo entre os varios problemas e maior é o grau de irreversibilidade (B. Rouwenhorst
1999).

2.5.2 Exemplos de Frameworks

Uma diversidade de possiveis conjuntos de passos orientativos para a projecdo de um
armazeém foram estudados, estruturados e sugeridos.

Mohsen (2002) propos o seguinte framework:

Especificacao do tipo de armazém e do seu proposito;
Previsao e analise da procura;
Estabelecimento de politicas operativas;
Determinacao dos niveis de inventéario;
Formacao de classes de produtos;
Divisao de departamentos e definicao do layout geral;
Reparti¢do da armazenagem;
Design dos fluxos fisicos da mercadoria e da drea de armazenamento;
Design dos corredores;
. Determinacao da area necessaria;
. Determinacao dos pontos de entrada e saida nas varias divisoes e nos
corredores;
12. Determinacao do nimero e da localizacao das docas;
13. Preparagdo do armazenamento;
14. Formacao de zonas na area de picking.

B 20 0N U A P

Apbs a leitura de cerca de 250 artigos sobre este tema, Gu et al. (2007), sugeriram uma
abordagem mais global, dividindo os processos de decisdo segundo cinco grandes grupos.
Estes grupos devem ter em consideracéo a existéncia de flexibilidade:

1. Desenho Conceptual do Armazém,;
2. Dimensionamento do Armazém e respetivas zonas;
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3. Determinacao do layout detalhado de cada zona;
4. Selecao do equipamento a utilizar;
5. Escolha das estratégias operacionais.

Uma outra solucdo foi apresentada por Baker e Canessa (2009) depois de filtrarem todo o
conteddo tedrico sobre o tema e o terem confrontado com metodologias seguidas por
empresas. Propuseram assim o seguinte framework:

Definicao dos requisitos do Sistema;

Obtencao da informacao que foi considerada necessaria;
Analise dessa mesma informacao;

Escolha das unidades de armazenamento;

Determinacao dos processos e dos modos de funcionamento;
Avaliacao de tipos de equipamento e suas caracteristicas;
Calculo da capacidade dos equipamentos escolhidos;
Definicao de servicos e operag()es auxiliares;

Preparacao e desenho de possiveis layouts;

10 Avaliacao e aferigao das alternativas;

11. Identificacdo e escolha de uma opcao de layout de entre as estudadas.

PN Db

O
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3 Andlise da Situacao Atual

Neste capitulo procede-se ao levantamento da situacéo atual do grupo Rangel na Maia, Porto,
tendo como foco o funcionamento e as caracteristicas de cada empresa, a tipologia de
negocio, o estado das instalacdes e respetivas capacidades, e a identificacdo dos principais
problemas existentes.

Na Figura 6 € apresentado um esboco de como as diferentes empresas se encontram
atualmente distribuidas pelas instalagGes do grupo nesta regido.

T1

T2

Portaria |:

Escadas

PHARMA

REX I

Espaco exterior para fluxo de

RDL l:l carrinhas & camides e

respetivos estacionamenos

Edificio

< Administrativo

| Estrada de acesso ao T2 e ao Fashion

Estrada
Local

Muro . Areas de armazém

A4l . Aress de escritérios

Entrada e Saida de veiculos

ERDO
RDL E-commerce

Edificio
Administrative

Figura 6 — Esboco das atuais instala¢cdes da empresa no norte

No esboco representado é conveniente explicar que existe um desnivel entre o edificio TL e o
T2 e que 0 armazém dedicado ao negocio Fashion, presente no T1, situa-se num piso inferior
do armazém da RT e da RIAM.

Com base numa andlise inicial da imagem, é intuitivo verificar-se a dificuldade existente na
interacdo fisica e na partilha de recursos entre empresas. A separagdo destas torna impossivel
a partilha de areas, de estanteria e de docas, e torna complexa a partilha de mao-de-obra, de
equipamentos e de cargas a serem expedidas num mesmo veiculo. Estas situacfes s&o um
entrave a produtividade pois geram imensos desperdicios a nivel de distancias percorridas e
consequentemente de tempo.
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3.1 Funcionamento e caracteristicas das empresas

Esta fase é constituida pela explicacdo, de uma forma mais detalhada, dos processos de cada
empresa no armazem, da sua atividade semanal, da planta do edificio em que executam as
suas atividades e das caracteristicas e tipologia do seu negdcio.

As informag0es e requisitos principais de cada unidade de negdcio que foram utilizados nas
consideracOes para o layout da nova plataforma sdo apresentados de uma forma global e
objetiva nos anexos A e B. Uma explicacdo mais pormenorizada e especifica de cada negdcio
é efetuada ao longo deste capitulo.

3.1.1 RIAM

A Rangel Internacional Aéreo e Maritimo é o negdcio do grupo responsavel pela distribuicdo
de mercadoria via maritima e aérea. O tipo de carga aérea é totalmente diferente da maritima.
A primeira tem pouca expressdao em termos de volume e espaco ocupado em armazém e 0
peso médio por reserva é baixo. A segunda tem bastante significancia em termos de area
ocupada e o peso médio por reserva é elevado, sendo esta maioritariamente composta por
materiais de construcdo. A vertente maritima desta empresa tem um impacto muito mais
expressivo no negocio que a aérea pois o tipo de transporte € muito mais comum. A
mercadoria aérea foi desprezada uma vez que é um transporte muito esporadico associado a
casos de maior urgéncia e em que ndo sdo encontrados padrbes que apelem a uma
consideracdo desta parte da RIAM na projecdo da sua planta na nova plataforma.

Considerando entdo o negdcio maritimo da empresa, este tem atualmente dois tipos de
mercado. O mercado nacional, composto pela ilha da Madeira e pelo arquipélago dos Acores,
e 0 mercado internacional. Esta distincdo € importante na projecdo do armazém uma vez que
estad associada ao tipo de carga e consequentemente, aos tempos e recursos necessarios.
Também a atividade semanal é diferente para os dois mercados. Toda a informacéo principal
encontra-se compilada na Tabela 2.

Tabela 2 - Informacéo relativa aos mercados da RIAM

Tipo de Carga Exemplos Tempo me?m Rececdes Expedicdes Atividade Tempos e
em armazém Semanal Recursos médios
Maioritariamente Carroz, motas, 220 Média: Cargas dos contentores: [Cargas:
dizforme, ndo bicicletas, rolos de descargas/ |12 contentores/semana | 4% 5* e 6% feiras 3,5 horas/contentor;
padronizada e ndo  |tecido, bidtes, perfis e =emana Pico: Descargas: 3/4 homens
lIhas paletizdvel. tubos de aco, X 200 carrinhas |18 contentores/semana |Ocorrem ao longo da 1 equipamento (distribuido entre porta-paletes
Portuguesas bringuedos, entre 7 dias 20 camites semana elétrico ou empilhador convencional)
(Importacéo) outros Descargas:
20 minutes/carrinha; 1/2 homens; 1 eguipamento
2,5 horas/camido; 3 homens; 1 eguipamento
Carga mais Composigdo: 130 Média: Tanto as cargas como Cargas:
standard, maioria da [30% cerdmica e descargas/ |20 contentores/semana |as descargas ccorrem  |2,5 hoeras/contentor;
R d mercadoria pode cimento; =emana Pico: ao lengo da semana, ndo |2/3 homens
B ser paletizada; 15% madeira e pladur; . 100 carrinhas |40 contentores/zemana | existem padries de 1 equipamento (digtribuido entre porta-paletes
Mundo (70% da mercadoria [45% tubos, perfiz 10 dias 30 camifes horarios, atividade esta |elétrico ou empilhadoer convencional)
(Exportacdo) pode ser colocada | bobines; dependente do Descargas:
em estantaria) 10% carga fragile funcionamente do porto |20 minutes/carrinha; 1/2 homens; 1 equipamento
perigosa. 1,5 horas/camido; 2 homens; 1 eguipamento

O tempo de permanéncia da mercadoria nas instalacbes é varidvel pois estd sempre
dependente dos horarios de chegadas e saidas dos navios do porto. E conveniente destacar que
ambos 0s mercados possuem mercadoria fragil e perigosa como porcelanas, vidros,
substancias toxicas, corrosivas e inflamaveis que requerem um manuseamento e atencgdo
reforcados para a seguranca ser garantida. Em algumas situacdes certos camides e contentores
tém acesso lateral para a realizacdo de rececOes e expedicdes. Por vezes, estas tarefas tém que
ocorrer no exterior do armazém devido as caracteristicas da mercadoria.

Os dados médios atuais por semana mais técnicos, associados a carga dos dois mercados,
encontram-se na Tabela 3. Os dados maximos atuais por semana estdo presentes na Tabela 4.
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Para efeitos de analise e calculo, apesar da maior parte da mercadoria das ilhas nédo ser
paletizavel, foram consideradas paletes.

Tabela 3 - Valores médios atuais da RIAM por semana

Cubicagem (m3) | Peso (Kg) | Paletes Area (m2) Proporcao
Ithas Portuguesas 635,04 158760 252 302,4 37,50%
Exportacao 1058,4 264600 420 720 62,50%
Tabela 4 - Valores maximos atuais da RIAM por semana
Cubicagem (m3) | Peso (Kg) | Paletes Area (m2) Proporcao
Ithas Portuguesas 952,56 238140 378 453,6 31,03%
Exportacao 2116,8 529200 840 1440 68,97%

A unidade de carga considerada foi uma palete americana com 2,1 metros de altura. A area
apresentada nas tabelas representa todas as paletes juntas e ao mesmo nivel no chdo do
armazeém. Tendo em conta a disformidade da mercadoria e a existéncia de carga perigosa, se
for considerada uma folga de 20% na area total, obtém-se uma area méaxima de
aproximadamente 2272 m? ocupada pela RIAM.

Relativamente aos processos ocorrentes no interior do armazém, estes sdo exibidos no
fluxograma da Figura 7.

Identcrlf:]ca;au Validacdo de

Consolidaca
da e Carga do

Contentor

Diescarga da
carrinhafcamido . dimensdes .
mercadoria mercadoria

Figura 7 - Fluxograma das atividades da RDL

A arrumacdo da mercadoria é feita em bloco ou é colocada em estanteria, e a sua consolidag¢do
é feita por contentor em funcédo do destino, cliente, espaco disponivel ou tipo de carga.

A RIAM é um negdcio de crossdocking, contudo o tempo médio de permanéncia da carga em
armazém ainda é significativo o que leva a considerar-se a possibilidade de armazenar
mercadoria em estanteria de forma a ocupar menos area no chao do armazém, aproveitando a
altura. A sua zona na nova plataforma tem de apresentar condi¢cdes tanto para a recegdo e
expedicdo de carrinhas, e de camibes e contentores, bem como oferecer uma solugdo para
cargas e descargas laterias de camides ou contentores. Devera também existir um local
exterior coberto para as cargas e descargas de contentores que tenham que ser realizadas fora
do armazém.

3.1.2 RT

A Rangel Transitarios € o negocio do grupo encarregue de distribuir a carga dos clientes via
terrestre através de camides de varias cubicagens. O seu mercado pode ser dividido entre
exportacdo e importacdo. Os dados mais relevantes associados a estes dois mercados estdo
resumidos na Tabela 5 e na Tabela 6. Estes valores sdo provenientes de uma analise dos
registos da RT no ano de 2017 e no primeiro semestre de 2018. Na andlise considerou-se a
obtengdo dos valores por semana e que a mercadoria que permanecia um dia ou menos no
armazém, era crossdocking. Mais do que um dia, a mercadoria era classificada como carga
armazenada. Uma europalete com 2,1 metros de altura foi a unidade de carga considerada
para a analise desta empresa.

19



Concecdao e Desenho de uma Plataforma Logistica Multimodal para um Operador Logistico

No mercado de exportacdo é frequente a consolidacdo. A mercadoria chega ao armazém
através de carros, carrinhas ou camifes de varias dimensdes e é exportada maioritariamente
em camides TIR. Tal funcionamento € l6gico uma vez que a mercadoria de clientes nacionais
vai sendo recebida no armazém em varios tipos de veiculos, é consolidada e expedida em
camifes TIR para outros paises europeus que se dividem em varios mercados. O
Mediterraneo, o Norte e Central Europeu, e o da Europa de Leste. Estas zonas tém
rotatividades e tipos de cargas diferentes consoante o pais. Os camides que as tém como
destino, tentam obviamente transportar o maximo de carga possivel e essa otimizacdo é
realizada pelos trabalhadores da empresa.

No mercado de importacdo ocorre normalmente uma situacdo de transbordo. A mercadoria
proveniente de paises estrangeiros € recebida maioritariamente em camides TIR, pois esses
paises também pretendem otimizar as suas rotas, e posteriormente € distribuida pelos varios
destinos nacionais. Alguma desta carga é separada para a REX Il tratar da sua distribuic&o,
com caracteristicas mais capilares e associadas a sua tipologia de negocio.

Tabela 5 - Valores atuais gerais da RT

Cubicagem media/reserva (m3) Peso meédio/reserva (Kg)
MNeReservasfano |Proporcdo Crossdocking Armazenagem | Crossdocking | Armazenagem
Importacao 27184 52,96% 1,13 1,07 314,61 208,55
Exportacdo 24147 47 04% 592 3,62 047,16 550,58

Tabela 6 - VValores e percentagens de crossdocking e armazenagem da RT para importacdo e exportagdo

Crossdocking | Armazenagem Total
Reservas 373 (71,38%)| 150 [28.62%) 523
Importagdo|Paletes 208 (B1,62%) 47 (18,38%) 255
Paletes/resenva 0,56 0,53
Reservas 329 (70,B0%)| 136 (29,20%) 464
ExportacSo |Paletes OG5 (EE,90%)| 120 (11,10%) 1085
Paletes/reserva 2,53 1,80

Das tabelas acima podem ser retiradas varias conclusées. A cubicagem e o peso médios de
uma reserva com regime de importacdo € aproximadamente 81% e 66% respetivamente,
menor do que uma de exportacdo no caso de crossdocking e aproximadamente 70% e 46%
respetivamente, inferior no caso de armazenagem. Tal se traduz no racio paletes/reserva. Estes
factos sdo ldgicos tendo em conta os mercados. As paletes por reserva exportada que fica
armazenada é de 1,8, ndo chegando a duas paletes por reserva o que inviabiliza a consideragédo
de um sistema de armazenagem composto por estantes de dupla profundidade.

O numero méximo de paletes para exportacdo que pode permanecer no chdo do armazém
simultaneamente € igual a 80% do total semanal, uma vez que sexta-feira tem esse peso no
mercado, ou seja, aproximadamente 772 paletes.

Na Tabela 7 encontram-se informacfes relevantes associadas a taxas operativas, tempos
médios de armazenagem e padrdes da atividade semanal.
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Tabela 7 - Informacdes relevantes da RT distinguidas consoante 0 mercado

Tempo médio em armazém Fluxos entre Atividade Tempos e
da carga armazenada _ [cargas e descargas Semanal Recursos médios
Média: Cargas: Cargas:
8 camides TIR/semana [Ocorrem de manhd para serem 2,5 horas/camido
distribuidas durante o dia; 2/3 homens
Mercado Sdo realizadas todos os dias. 1 equipamento
Domeéstico 4 14 dias Descargas: (distribuido entre
(|mpon3950) Ocorrem de tarde pois as cargas~ porta-paletes elétrico
foram receclhidas durante a manha e |ou empilhador
voltam a ser distribuidas no dia convencional)
seguinte; Descargas:
Média: Cargas: 20 minutos/carrinha;
33 20% da mercadoria & expedida as | 1/2 homens;
camidesTIR/semana |3* feiras; 1 equipamento
Mercado 80% -da mercadoria é expedida as  [1.5 h0f88/0§mi50:
; 6* feiras. 2/3 homens;
Internacional 3.47 dias Algumas vezes ha expedicbes as |1 equipamento.
Eumpeu 2% 4% e 52 feiras para alguns paises
(Exportacéo) como Espanha ou ltalia.
Descargas:
mercadoria € recebida ao longo da
semana

Para efeitos de célculo, foram considerados camides TIR. Contudo, o nimero de veiculos é
superior na pratica pois também séo recebidos e expedidos varios com menor cubicagem.

Na Figura 8 sdo demonstrados os processos do funcionamento da RT ao nivel do armazém.

Mercadoria
permanzce 1 dia
Ou menos no
armazém? Esta em

d
E[lrsz'atil:amc—me? Cﬂl’gﬂ__dﬂ
sim camido
Identificacdo -
Descarga do - Validacdo de . =
o . da - - Etiquetagem Separacao
camido/carrinha . dimensdes
mercadoria
Nio

Figura 8 - Fluxograma das atividades da RT

Arrumacao

Dependendo do mercado, a carga € recebida e descarregada para exportacdo ou para
distribuicdo nacional (importagdo). A separacdo no caso da exportacao € efetuada por linha ou
por camido, existindo a possibilidade de transbordos de carrinhas ou carros para camides e de
cargas diretas na origem, nao passando a mercadoria pelo armazém. Na importacdo, a
separagdo é feita consoante a rota de distribuicdo nacional e entre a carga que é ou ndo
distribuida pela REX Il. Toda a carga que ndo é expedida por falta de espaco, questdes
burocraticas ou por situacdes de incoeréncia e consequente devolucdo, é armazenada.

A RT apesar de ser um negécio de crossdocking, apresenta cerca de 13% de mercadoria que
permanece em armazém uma média de 4 dias. Nenhuma desta mercadoria armazenada
apresenta um racio de paletes por reserva superior a dois. Assim sendo, o acesso individual e
direto a cada palete deve ser proporcionado. Esta empresa recebe mercadoria tanto através de
carrinhas como de cami@es, o que faz com que o armazém tenha que garantir a possibilidade
de lidar com ambos. A existéncia de varias situacfes de passagem de carga entre veiculos no
caso da exportacao, deve exigir uma solugdo que permita a minima deslocacdo dessa carga no
interior do armazem, conduzindo a necessidade de uma proximidade entre as portas para as
carrinhas e as docas para os camifes. Tal como no caso da RIAM, o acesso lateral a camides
em determinadas situacOes para rececdo e descarga de alguma mercadoria deve ser garantido.
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A RT pode transportar carga da RIAM no negocio da exportacéo e distribuir carga através da
REX Il no negdcio da importacdo. A proximidade desta empresa com as mencionadas
proporcionaria uma otimizagdo da partilha de recursos, uma minimizacdo das distancias
percorridas e consequentemente uma reducao de custos. Assim sendo, essa solucdo deve ser
considerada na nova plataforma.

3.1.3 Fashion & Lifestyle

Este negocio, pertencente a RT, é destacado devido as suas particularidades. Cerca de 45% do
seu volume sdo pendurados. Os pendurados sdo armazenados num sistema de cruzetas
apropriado, e recebidos e expedidos em camides especificos, que apresentam varfes no seu
interior para o transporte destes produtos. Este sistema de cruzetas exige que a area que ocupa
em armazém seja dedicada exclusivamente aos pendurados, ou seja, paletes e caixas nédo
podem ser colocadas na sua zona, impossibilitando a partilha de espago.

O Fahion € um negdcio extremamente sazonal e a sua atividade semanal concentra-se,
praticamente na totalidade, no dia de sexta-feira. Durante a semana, esporadicamente, alguma
mercadoria vai sendo recebida e expedida mas é a sexta-feira que o negdcio atinge o seu auge.

A maioria da mercadoria deste ramo destina-se a exportacdo. Portugal é um pais com uma
forte industria téxtil e de calcado, apresentando um perfil exportador nesses mercados que
constituem os produtos do Fashion.

Analisando estes factos, verifica-se que o Fashion pode ser dividido entre os pendurados e 0s
restantes produtos uma vez que devido as diferencas fisicas destas duas vertentes, a partilha
de recursos € dificil. Os primeiros necessitam obrigatoriamente de um espaco exclusivo
dentro do armazém dadas as suas especificacdes, enquanto os segundos devem localizar-se
juntamente aos restantes produtos da RT, nomeadamente os destinados a exportacdo. A
sazonalidade do Fashion e a inconstancia da sua atividade semanal anteriormente referida
sugerem a possibilidade de potenciar uma partilha de recursos, nomeadamente de area e docas
por parte de outras empresas.

3.14 RDL

A Rangel Distribuicdo e Logistica é a empresa do grupo responsavel pelo negécio de
armazenagem e a Unica que fatura com esse servico. Para além de armazenar produtos, a RDL
também trata do seu manuseamento, arrumo, preparacdo de encomendas e respetiva
distribuicdo. A variedade de produtos com que esta empresa lida € significativa. Estes
produtos apresentam diferentes tipologias e rotatividades, exigem diferentes requisitos e
pertencem a diferentes familias, mercados, industrias e clientes.

Os processos mais importantes da RDL dentro do armazém estdo presentes na Figura 9.

=3 = R B

Figura 9 - Fluxograma dos principais processos da RDL

Durante a verificagdo da mercadoria, é realizada simultaneamente uma inspecédo de qualidade.
Quando a carga € validada, o seu registo é efetuado no sistema informatico utilizado que
informa qual o local para a sua arrumagéo. Algumas vezes, a mercadoria é recebida em caixas
e cabe & RDL o papel de realizar a sua triagem e paletizacdo para posterior arrumacao. Na
preparacdo das encomendas, é seguida uma lista de picking. A localizacdo dos produtos &
dada pelo sistema informatico de gestdo de inventério e uma ordem € seguida pelo operador.
O picking pode ser efetuado a unidade, a caixa ou a palete dependendo do pedido. Durante a
preparacgéo, podem ter lugar alguns servicos de valor acrescentado, nomeadamente
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repaletizacOes, reetiquetagens, inspecdes de qualidade reforcadas, co-packing ou logistica
inversa com devolugdes e manuseamento de carga danificada. Posteriormente, a consolidacéo
dos produtos é feita por cddigo, cliente, cor, tamanho, tipologia ou destino para, de seguida,
ser feita a sua carga no veiculo a ser expedido.

A maioria dos veiculos expedidos pela RDL sdo camides TIR. A rececdo da mercadoria
ocorre através de varios transportes entre os quais carrinhas (menos frequente) e camides de
menores dimensdes de modo que, 0 armazém necessita de ter tanto portas para as primeiras
como docas para 0s segundos.

Atualmente, a RDL encontra-se subdimensionada, o que impede a empresa de angariar novos
clientes e de expandir o seu negdcio. Assim sendo, para a nova plataforma tenciona-se dedicar
uma area com cerca de 10000 m? para as suas operagdes, ou seja, mais 82,61% que a atual. A
ideia e 0 objetivo principal consiste em otimizar esse espaco da melhor forma, situacdo que
serd analisada no capitulo 4.

A RDL n&o apresenta padrfes quanto a sua atividade semanal, esta funciona entre as 9:00 e as
18:00 horas e durante esse intervalo de tempo, todas as tarefas presentes no fluxograma da
figura 9 podem ser efetuadas.

3.1.5 PHARMA

Este neg6cio pertencente a RDL apresenta particularidades e especificacdes cujo destaque é
relevante. A PHARMA no Porto é um negdcio de crossdocking, recebendo arrastos
provenientes do Montijo, onde é feita a armazenagem dos produtos farmacéuticos, para serem
posteriormente distribuidos na regiéo norte.

Alguns medicamentos com que esta empresa lida exigem uma temperatura controlada entre 0s
2 e 0s 8 °C. Esta condi¢do implica toda uma logistica apropriada e dedicada que se traduz na
existéncia de:

e Rollers, que consistem numa espécie de frigorificos com rodas onde o transporte e 0
manuseamento dos medicamentos de temperatura controlada sdo feitos, bem como
locais para estacionamento e carregamento da bateria destes equipamentos.

e Veiculos apropriados para transporte e carregamento dos rollers para distribuicdo dos
medicamentos a frio,

e Uma camara frigorifica para esse intervalo de temperaturas que serve para armazenar
0s medicamentos 2-8°C, no caso de permanecerem um tempo significativo no
armazém como resultado de atrasos no transporte e para efetuar as operacGes de
trocas de medicamentos entre rollers resultantes de triagens e consolidagdes por rotas
e veiculos.

Os processos da PHARMA encontram-se na Figura 10.

Consolidagio
da

mercadoria

Carga das
carrinhas/camites

Operagdo
com roflers

Figura 10 - Fluxograma de atividades da PHARMA

A PHARMA recebe toda a sua mercadoria através de camibes devido aos arrastos
provenientes da regido sul, e efetua a triagem da mercadoria e as operag0es de temperatura
controlada em que os rollers sdo transportados para a cdmara frigorifica, onde séo realizadas
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as tarefas que envolvem os medicamentos 2-8 °C. Toda a carga é separada e depois
consolidada consoante a rota de distribuicdo a percorrer pelas carrinhas que sdo
posteriormente carregadas.

As informacgBes mais pertinentes relativamente a este negocio encontram-se compiladas na
Tabela 8.

Tabela 8 - Informag6es relevantes do negécio PHARMA

= " ... |Tempos operativos Atividade Turnos de
ececio Expedicdo .

médios Semanal Operadores
Em média, 4 11a14 Descarga: 7:00-9:00 para cargas; | 1:00-8:00
camides TIR cheios |carrinhas; 0,5 horasfcamido  |10:00-12:00 guandao, 2 operadores;
as 20:00, 1:00, 3:00 |4 camibes de |TIR; porvezes, existem 5:00-14:00
e 6:00 horas. distribuicdo, [Triagem da segundas cargas; 1 operadaor,;
Toda a mercadoria  [sem serTIR; |mercadoria demara |18:00-20:00 para 14:00-21:00
chega em paletes. |Geralmente |cerca de 3 horas recebimentos dos 2 operadores.
As carrinhas e os 12a18 Carga: veiculos de distribuicio;
camides de roflers 05a1 Todos os dias da
distribuicao, encontram-se |horalcarrinha; semana seguem este
algumas vezes no armazém. |1,5 horas/camido |padrio de
frazem carga. funcionamento.

A maior parte da mercadoria da PHARMA é expedida em carrinhas uma vez que se trata de
um negdécio com uma componente de distribuicdo capilar, B2C ou last mile, muito
significativa. Contudo, existe também carga que é expedida através de camibes, de menor
dimensdo.

Na nova plataforma, esta unidade de negdcio necessita de uma nova camara frigorifica 15-23
°C para além da cdmara 2-8°C, de uma zona para estacionamento e carregamento dos rollers e
de docas para camides e portas para carrinhas.

3.1.6 REXII

A Rangel Expresso Il é a empresa pertencente ao grupo que se dedica ao negdécio do
transporte expresso, comprometendo-se a entregar a mercadoria ao cliente num intervalo
méaximo de 24 horas. A REX Il opera a nivel nacional e em algumas zonas de Espanha onde
tem parcerias.

Os processos que constituem o seu funcionamento estdo presentes na Figura 11.

= - Validacio de
Recegao Descarga gy SEIUIS o8 peso e Sorting Conferéncia Carga
das cargas etiquetas dimensées

Figura 11 - Fluxograma das atividades da REX 11

A rececdo da mercadoria pode ser proveniente do negdcio de importacdo da RT, de Espanha,
de arrastos provenientes de outros polos de distribuicdo do grupo no pais ou das recolhas
domeésticas. Durante o sorting, € efetuada a separacdo das cargas por rota de destino ou por
arrasto. A mercadoria que ndo chega a ser carregada é armazenada ou separada e colocada
numa outra rota. O mesmo ocorre com a carga que apresenta nao conformidades ou que é
devolvida. Esta fica armazenada até lhe ser dedicada uma rota especifica para processos de
devolucdo. Convém destacar que a REX Il efetua o carregamento de alguns camifes de
distribuicdo nacional da RT e esporadicamente pode distribuir mercadoria da RIAM ou da
RDL com destinos mais capilares.

O negobcio desta empresa pode ser divido em duas vertentes principais. A componente last
mile, associada a distribuicdes capilares B2C, em que sdo usadas carrinhas e na qual a
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dimensdo e 0 peso por carga Sa0 menores, uma vez tratarem-se mais de caixas e pacotaria em
vez de paletes. A outra componente é a parte dos linehauls que consiste nos arrastos
expedidos da mercadoria recolhida na regido norte para outros polos do pais usando-se
camides para o transporte.

O funcionamento simplificado destas duas componentes esta representado nos fluxogramas da
Figura 12.

Last Mile

Carrinha &
descarregada

Inicio

do dia do dia

Linehaul

Camigo &
carregado com a

carga
Ccorrespondente

Figura 12 - Processos last mile e linehaul da REX 11

Os horarios da REX Il assemelham-se aos da PHARMA podendo as vezes haver um
desfasamento nos intervalos de tempo. Os picos de atividade decorrem entre as 7:00 e as 9:00
horas em que sdo efetuadas as cargas dos veiculos, podendo haver segundas cargas entre as
10:00 e as 11:00. Estes distribuem e recolnem mercadoria durante o dia para entre as 18:00 e
as 20:00 serem efetuadas as descargas no armazeém. Essa mercadoria volta a ser carregada na
manhd do dia seguinte, repetindo-se o ciclo. A REX Il realiza cerca de 60 rotas diarias.

3.2 Plantas das instalacdes atuais

O funcionamento das empresas ho armazém bem como 0s principais problemas existentes sdo
mais facilmente percetiveis visualizando-se as imagens das plantas. Assim sendo, 0s armazéns
em que operam as empresas sdo mostrados de seguida.

3.2.1 Armazém da RT e RIAM

Na Figura 13 é possivel observar-se a planta do armazém T1, nomeadamente 0 piso em que
operam a RT e a RIAM, bem como os dados mais relevantes associados a instalacao.
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2561,28|m2 de area total
Zona de :
Divisdes para carregamento das Bassas 2258,71|m2 de armazém
armazenagem de baterias dos ST Portasde 564,68|m2 de zona de estanteria
consumiveis equipamentos P e Sl 423,51|m2 de zona A
- ,,--,-,A--- 1270,52|m2 de zona B
- 302,57|m2 de escritérios
[’/ ‘K«_\ 8| metros de altura
L pilar 14|docas
A B 8|portas de acesso ao exterior
3|andares de estantaria
369|lugares de palete em estanteria
161,34|m2/doca

L
b H B / *—__ Rampa para Recursos
51 : - = = empilhadores 16|operadores
r .ﬁ T EeEE 16|trabalhadores subcontratados
t w J \ 2|porta-paletes elétricos
==kt 3|empilhadores convencionais (1,6 ton)
Escrivbiios \ Estiicaris ila:toes em 3 emp-jlhadores co'n_venoona.-s (2 ton)
Convencional 1|empilhador retratil (3,5 ton)

Figura 13 - Armazém da RT e da RIAM

Na zona A, realizam-se as operac@es da RT para o mercado nacional. Existem marcacfes de
zonas correspondentes a corredores associados a uma determinada regido, cujos destinos se
encontram escritos em placas penduradas sobre o respetivo corredor. A medida que a carga é
rececionada, é colocada ao fundo do corredor da regido que abrange o seu destino. Desta
forma acumula-se uma fila de mercadoria em cada corredor. Devido ao espaco ser reduzido,
entre essas filas de mercadoria ndo existem corredores de passagem que permitam 0 acesso
individual a cada palete. Assim, sempre que o picking de determinada carga necessitar de ser
efetuado e essa tiver outras mercadorias a sua frente, estas tém que ser retiradas primeiro.
Consequentemente assiste-se a um desperdicio de tempo e congestionamentos que dificultam
0 fluxo nesta area.

Na zona B séo efetuadas tanto as tarefas da RT para 0 seu mercado estrangeiro, como todas as
tarefas da RIAM. A érea de 1270,52 m? utilizada é obviamente escassa para os dois negécios
atuarem, como se pode comprovar pelos dados anteriormente demonstrados aquando a
explicacdo de ambas as empresas. Como resultado, imenso espaco exterior € utilizado para
mercadoria da RIAM. O cruzamento de fluxos e 0s congestionamentos sdo recorrentes.
Devido a situacdo evidente de subdimensionamento ndo é facil a gestao eficiente do armazém.
Os fluxos logisticos ndo sdo bem definidos, as zonas de crossdocking associadas a certo tipo
de mercadoria, rota de destino, empresa ou cliente ndo conseguem ser metodicamente
estipuladas, e 0 acesso direto a cada reserva ou pedido é impossivel, o que alimenta as
situagbes de congestionamento. Por falta de espaco no solo, a altura é excessivamente
explorada comprometendo a segurancga pois formam-se blocos com altitudes consideraveis.

Quanto a estanteria, existe a partilha de lugares para paletes entre os negocios, contudo estes
sdo insuficientes, dai a colocacdo de mercadoria em bloco na zona de armazenagem e no
exterior.

Alguns dos principais problemas desta instalagdo séo seguidamente destacados:

e Impedimento de portas de acesso ao exterior devido a mercadoria, o que conduz a
maiores distancias percorridas;

e Na3ao existe uma zona nivelada para a descarga de carrinhas, frequente tanto num
negocio como no outro. A descarga e carga destes veiculos é feita no exterior. Os
equipamentos percorrem assim terreno exterior cujo acesso é feito pela rampa visivel
na figura 13, o que pode por em causa a seguranca em caso de condicoes climatéricas
mais desfavoraveis;
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e Inexisténcia de uma divisdo isolada para o carregamento das baterias dos
equipamentos, o que nao é aconselhavel. Uma restricio atmosférica deve ser
garantida através da existéncia de uma sala de maquina;

e Insuficiéncia do nimero de docas atual. Acumula-se uma fila de espera composta por
varios veiculos, nomeadamente as sextas-feiras devido a atividade de ambas as
empresas.

Existem também problemas associados a gestdo deste armazém, entre os quais:

e Nao sao adotadas politicas de estacionamento ou paragem dos equipamentos nao
utilizados;

e Nao ¢ realizado um controlo das paletes arrumadas nas estantes, algumas tém ja
varios meses ou até anos em armazém. Esses casos devem ser acompanhados e
resolvidos de forma a nao prejudicar a disponibilidade de lugares de armazenagem
para nova mercadoria;

e Auséncia de politicas inter e intra zonais, definicio de fluxos, separacdo de
mercadoria ou tratamento e manuseamento de carga fragil ou perigosa.

O conjunto de problemas supramencionado resulta, na sua maioria, da falta de espaco e das
condicBes disponiveis. Tal situacdo prejudica a performance destas empresas, aumentando
distancias percorridas, tempos operativos de descarga e carga de veiculos, e de picking, risco
de acidentes, erros e incumprimento de servicos a clientes.

3.2.2 Armazém FASHION

A planta do armazém do Fashion, os seus dados mais relevantes e os recursos utilizados séo
exibidos na Figura 14.

Docas para Porta para deslocacio da
pendurados mercadona entre 0 armazem
l € 0 extenor
| p H > 863,53|m2 de area total
> — -
_ / =1 Escritério 840|m2 de armazém
560|m2 de zona de pendurados
Mecanismode  / 280|m2 de zona de ndo pendurados
elevagdo dos / J 13,53|m2 de escritério
zs::;s:;m 6|m de pé direito
camides - 3|docas para pendurados
] T pilar 1|porta para n3o pendurados
2|andares de estanteria
M Extandes 90|lugares de paletes
Lomencionais 215 88 2/d
,88|m2/doca
- .
ﬁ_ Recursos
- < m 0 a 5|operadores
/ A \ 0 a 2|empilhadores convencionais
Sistema de cruetas para Racks Paletes am
pendurados/zona dos Maévieis Bloco
pendurados

Figura 14 - Armazém do Fashion

A sazonalidade constitui, como ja foi mencionado, o maior problema deste negocio. Os
recursos sdo variaveis como resultado desse fator. Frequentemente o armazém esta fechado
por falta de trabalho, outras vezes o nivel de atividade é baixo, tendo 1 ou 2 operadores e
nenhum equipamento, podendo as sextas-feiras, estarem 5 trabalhadores no armazém e 2
empilhadores a serem utilizados.
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Dos varios problemas existentes nesta instalacdo destacam-se 0s seguintes:

e Espaco excessivo para a zona dos pendurados nao havendo, posteriormente, area
suficiente para o crossdocking da mercadoria nao penduravel, a sexta-feira. Esta tem
que ser colocada no exterior;

e Existindo apenas uma porta de acesso exterior e nao havendo nenhuma doca para nao
pendurados, as cargas e as descargas ocorrem fora do armazém;

e A quantidade de lugares nas estantes para paletes é insuficiente; efetuando-se

armazenagem em bloco ao fundo do armazém, impedindo acessos a lugares de

estanteria;
e A area de solo para operacoes de crossdocking é insuficiente para as alturas de maior

N

atividade, existindo congestionamentos e sendo um entrave a implementacdo de
politicas de funcionamento como definicdo de zonas, separacdo de cargas e
estabelecimento de fluxos operacionais concretos.

A situacdo ideal para o Fashion seria dedicar-lhe uma &rea na nova plataforma que
pudesse ser utilizada por outras empresas do grupo, gerindo-se a sazonalidade deste
negocio. Os pendurados sdo uma vertente que nao tem qualquer tipo de ligagdo, parecenca
ou possibilidade de partilha de recursos com outras areas e pode, por isso, localizar-se
noutra zona mais conveniente, de forma a ndo interferir negativamente nos fluxos
operacionais de outros negocios.

3.2.3 Armazém T2

O edificio T2 abrange a REX Il e a RDL, incluindo a PHARMA. A sua planta e as
informacdes da instalacdo apresentam-se na Figura 15. A esquerda encontra-se a area da REX
Il enquanto a direita, se situa a area da RDL.

Portas para carrinhas
(last mille}

Tapete de rolos Docas
Carga lost mile i-i ri H i-i P
| BB - wm mN W Zona de
— estacionamento e
n l ‘CoO0O0o00O0n0O=o carga de rollers
S 1 ll
Docas descarga I o N — Cémara Frigorifica
de arrastos ou -_— (2-82C)
carga de > —_—
mercadoria da ﬁ e
RT distribuicio I - 5
l Estanteria
Convencional
A 4
|
of )
P % oy x Y
soieie Portas para
Escrit
scritorios W — Corredoresdpadra Carg§ . Meznine (coge value) carrinhas
carga de arrastos PRI Problematien {principalmente
para PHARMA)
REX Il Recursos REX Il RDL (incluindo PHARMA)
2397 |m2 de area total 10|operadores 2199,73|m2 de area total
1797 |m2 armazém 2|empilhadores convencionais 1739|m2 para a RDL
2 |porta-paletes elétricos 408|m2 da mezanine
800,3|m2 escritério 332,03 |m2 para a PHARMA
10|m de pé direito Recursos RDL 24|m2 para camara frigorifica
7 rt lipei 6|operadores 104,70|m2 de escritdrio
ortas para ligeiros
P P g 2 |porta-paletes elétricos 4|docas
B|daocas 1|empilhador convencional 6|portas para ligeiros
119,8|m2/docas 1|empilhador retratil 10|m de pé direito
4|andares de estantaria
2000|lugares de palete
1,15|paletes/m2
54993 | m2/doca

Figura 15 - Armazém T2, dados e recursos
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Atualmente, o nimero de portas existente para carrinhas da REX Il é insuficiente. Muitas
vezes, a ocupacao das portas € total e varias carrinhas tém de aguardar, afetando o tempo de
resposta da empresa aos pedidos dos clientes. Relativamente aos arrastos, as docas estéo
sobredimensionadas, ndo sendo necessario um nimero t&o elevado.

A tendéncia deste negdcio é o crescimento da vertente last mile e portanto, 0 aumento de
portas para carrinhas e da necessidade de ser efetuado um fluxo organizado de bens que
garanta uma capacidade de resposta rapida.

A atual instalacdo dificulta a partilha de portas entre a PHARMA e a REXII e a partilha das
docas de pesados com outras empresas. Para além disso, a REX I, como foi anteriormente
mencionado, recebe e carrega mercadoria da RT destinada a distribui¢cdo nacional. Estando
estas empresas em instalacOes distintas, sempre que tenha de existir interagdo entre ambas, 0
que ocorre com frequéncia dada a similaridade dos negocios, os veiculos tém de realizar o
percurso entre os dois edificios resultando num desperdicio consideravel em termos de
tempos operacionais.

Quanto a RDL, convém referir que os lugares de palete sdo variaveis, uma vez que os andares
das estantes sdo ajustaveis manualmente, consoante a altura da palete dos clientes em questao.

Relativamente a8 PHARMA, a situacdo é critica uma vez que se trata de um negocio de
crossdocking inserido numa zona de armazenagem, cuja area para as suas operagdes €
insuficiente. Para piorar a questdo, em frente as 4 docas tem de ser sempre dedicada uma area
livre para a descarga de um possivel camido. Estes factos desencadeiam problemas como a
necessidade de ocupacgdo dos corredores entre as estantes com produtos farmacéuticos,
conduzindo a congestionamentos e a impossibilidade de acesso aos produtos da estanteria
para picking. A carga rececionada que ¢ destinada a ser carregada novamente em camides, a
carga pesada, ndo pode permanecer perto da zona das docas tendo de ser transportada para a
zona em frente as portas para as carrinhas ou para o0s corredores e depois, novamente
transportada para a frente das docas para ser carregada. Existem, portanto, movimentos
desperdicados devido a falta de espaco.

Os horérios da PHARMA e da RDL néo sdo teoricamente compativeis, o que reduz o efeito
ou a frequéncia dos problemas acima enumerados uma vez que as operacdes ndo ocorrem ao
mesmo tempo. Contudo, na prética, existem vérias segundas cargas da PHARMA ou
flexibilidade de horarios na RDL, 0 que desencadeia todas as situacdes referidas.

Sabendo-se que a PHARMA recebe a sua carga maioritariamente proveniente de camides e
expede principalmente em carrinhas, existe ainda uma distancia consideravel entre as docas e
as portas para ligeiros. Para além dessa longa distancia, que tem de ser percorrida varias vezes
diariamente, a passagem s&o 0s corredores entre as estantes.

A resolucéo destas questdes, que sdo problemas evidentes, sera analisada no capitulo seguinte.

3.3 Custos Atuais das Empresas

Para cada empresa, foi realizada uma analise dos seus mapas contabilisticos respeitantes ao
ano de 2018 de modo a obter-se o0 peso percentual que cada rabrica apresenta no custo mensal
por m? de instalacdo. O objetivo é compararem-se 0s custos atuais com os custos obtidos na
nova plataforma projetada. As rabricas consideradas dividem-se em dois tipos de custos. Os
custos fixos, representados pela renda e pela conservagdo das instalagbes e 0s custos
operacionais, constituidos pelo equipamento, mao-de-obra efetiva e subcontratada e FSE. Os
FSE dividem-se entre agua, eletricidade, limpeza e seguranca. Os sistemas de armazenagem
atuais e 0s materiais de escritério foram ja totalmente amortizados, ndo sendo por isso
considerados.
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A abordagem consistiu em utilizar as areas totais de operacdo de cada empresa, calcular os
seus custos totais mensais e dividi-los pela area. Por fim, foi analisada a proporcdo que cada
rabrica tem nesse custo. No caso da RDL, calculou-se o custo mensal atual por palete de
forma a efetuar-se a analogia entre o alcancado na nova plataforma. Sabendo os custos da
empresa, dividiu-se pela sua capacidade de armazenagem de paletes para chegar a esse valor.

As despesas calculadas permitem a comparacao que sera efetuada entre a nova plataforma e o
cenario atual.
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4 Metodologia

Inicialmente, é pertinente referir que o primeiro passo neste projeto deveria ser a escolha do
terreno. Este passo encontra-se no nivel estratégico e impde restricdes ao desenho da planta
das novas instalacdes pois limita a area e o formato da plataforma, bem como custos
associados a distancia a que se localiza do aeroporto, porto e acessos a rodovias. Contudo,
uma vez que o grupo ndo tem ainda um terreno definido, este projeto ndo considera restricdes
a nivel construtivo nem contabiliza o impacto da localizacdo nos custos calculados.

E conveniente realcar que o presente trabalho se foca nos niveis estratégico e tatico, ndo
entrando no detalhe de uma escala operacional pois ndo era esse o0 objetivo do projeto.

Ignorando entdo esse passo, para a projecdo da nova plataforma foram considerados alguns
aspetos relevantes que influenciam o seu layout, entre os quais:

e Alocalizacdo das varias empresas na planta com vista a potenciar sinergias através da
partilha de recursos e reduzir as distancias percorridas dentro do armazém,;

e Garantir a maior flexibilidade possivel a todos os niveis. Nomeadamente, a
possibilidade de construcdo de uma plataforma com duas alturas distintas e a
inclusao dos principais tipos de fluxos logisticos, I e U, bem como a possibilidade de
expansao futura;

e Providenciar o layout que garanta o fluxo operacional mais adequado a cada unidade
de negocio, conferindo-lhe solugoes alternativas dentro da mesma area de modo a
garantir flexibilidade;

e Consideracao da construcao de uma sala de maquinas na plataforma e de um anexo
para arrumo de consumiveis e tratamento de residuos;

e A plataforma deve conseguir realizar todas as suas atividades funcionando cada
empresa, 8 horas diérias.

e Construcao de uma instalacio facilmente exequivel, minimizando-se o ntimero de
paredes construidas e irregularidades no formato de modo a reduzir também os
custos de construcao.

A abordagem ao problema tem como foco a minimizacdo de movimentos. Privilegiando esse
requisito, a utilizagdo dos recursos € rentabilizada, 0s custos e 0s tempos operativos Sao
reduzidos e a produtividade aumenta. Para alcancar esse objetivo, foram considerados trés
critérios primordiais. A aproximacao das unidades de negdcio com maior interagdo, com mais
semelhancas e com picos de atividade opostos. Desta forma, conseguindo implementar esses
critérios num unico layout, asseguram-se as condigdes para a exploracdo e aproveitamento de
sinergias. Conclui-se que seguindo esta Otica, devera evitar-se que a plataforma seja
demasiado “comprida” ou extensa pois tal formato implica que algumas unidades de negdcio
tenham que estar afastadas comprometendo sinergias. Além disso, também as distancias
percorridas iriam ser longas.

A metodologia seguida para a projecdo da nova plataforma pode ser resumidamente
sequenciada através dos seguintes passos:
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1. Separacao de unidades de negocio, organizagao das mesmas e respetiva localizagdo no
layout global da plataforma tendo em conta o levantamento da situacdo atual
efetuado no capitulo 3.

2. Enumeracao de sinergias a serem alcancadas;

Levantamento de necessidades de cada empresa em termos de area e lugares de

palete. Posteriormente compara-se os valores com as areas exigidas pelos diretores de

cada empresa baseada nas suas analises, compromissos de volumes de vendas e

avaliacdo do mercado;

Desenho da plataforma;

Explicacao dos fluxos operacionais logisticos para cada unidade de negocio;

Capacidades da nova plataforma;

Calculo de custos e comparagao com o cenario atual.

Sl

N oo

4.1 Reorganizacao das empresas

Com vista na analise global de todas as unidades de negdcio explicadas anteriormente, foi
elaborado o esquema da Figura 16.

A ideia principal desta abordagem consiste na separacdo dos negdcios tendo em conta as suas
caracteristicas e funcionamento estudados no capitulo 3. Nesta fase dividiu-se a RT em
exportacdo e importacdo devido as diferencas dos mercados, sendo 0 primeiro mais associado
a consolidacdo e o segundo a transbordo, a Fashion por ser sazonal, a RIAM em ilhas
portuguesas e exportacdo pela diferenca de cargas e de atividade semanal, e separou-se a
PHARMA da RDL por serem negdcios completamente antagdnicos. Apds este passo, a ideia
foi proceder-se a organizacdo das unidades de negdcio consoante a sua tipologia,
considerando os extremos crossdocking e armazenagem pelas diferentes caracteristicas que
estes conceitos incutem no layout de um armazém. Posteriormente, com a organizacao
efetuada, tornou-se mais facil perceber quais as unidades de negd6cio que apresentam mais
semelhancas e consequentemente identificar sinergias a serem exploradas na nova plataforma.

Crossdocking Armazenagem

PHARMA FASHION
- Rex -

__-E—fl: Ctl -{!—n—n-l |.' \.:_'
= Altura é desnecessaria
= Mais espago no solo para = Utilizagdo de altura
operagdes *  Fluxo guebrado ou em
*  Fluxe direcionado ou em ur
“ *  Necessidade de
= Maior percentagem de estanteria
carrinhas = Maior percentagem de
= Armazém com menor camides de grandes
largura e maior dimensdes
comprimento. *  MNegdcic B2B
= Negdacio last mile = Mercado Internacional
= Mercado Macional

Figura 16 - Esquema de divisdo das unidades de negdcio consoante as respetivas tipologias

Estas divisdes que compdem a ordem dos diferentes negocios, presentes no esquema da
Figura 16, conduziram as sinergias que serdo apontadas.
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4.2 Sinergias

As principais sinergias a obter baseiam-se essencialmente na partilha de recursos que pode ser
protagonizada entre unidades de neg6cio de modo a reduzir custos, distancias percorridas,
tempos e desperdicios, garantindo-se otimizacdo, flexibilidade e uma melhor capacidade de
resposta ao cliente. Essa partilna de recursos pode ser atraves de &reas, docas, portas para
ligeiros, lugares de palete em estanteria, equipamentos, méo-de-obra e veiculos, no caso de
um mesmo veiculo poder transportar mercadoria proveniente de mais do que uma empresa.
De todas estas partilhas, a mais complicada e imprevisivel é a da area. A partilha de espaco é
possivel quando as empresas que o dividem tém horarios de atividade opostos, como o caso
da RDL e da PHARMA. Contudo, basta existirem alteracbes no nivel de atividade de uma
empresa como por exemplo segundas cargas ou rececOes para se atingir o caos, manifestando-
se em cruzamentos de fluxos, interferéncia de atividades ou congestionamentos. Assim sendo,
privilegiou-se a partilha dos restantes tipos de recursos.

As principais consideracdes e as sinergias que foram pensadas sdo referidas nos seguintes
topicos:

e A RDL é a empresa com melhor capacidade para gerir a plataforma uma vez que
apresenta todo o tipo de operaces no armazém e € aquela a qual se pretende dedicar
maior dimensao. Na plataforma, esta empresa deve assim, ter acesso a todas as outras
unidades de negocio;

e A proximidade da RDL é importante para todos os negdcios. No caso das que
necessitam de armazenagem para poderem ser partilhados lugares de estanteria para
paletes, como o caso da RIAM exportacao, RT e Fashion, e também de empilhadores
retrateis que efetuam o picking da mercadoria presente nas estantes. Na situacdo da
REX II e da PHARMA a proximidade é uma mais-valia para a partilha de
equipamentos e mao-de-obra, uma vez que os horéarios de atividade destas empresas e
da RDL sao opostos. Como tal, os mesmos equipamentos e operadores podem
trabalhar entre os negocios consoante o respetivo funcionamento;

e A localizacdo da PHARMA deve ser proxima da REX II pois ambas lidam com o
mesmo tipo de veiculos e utilizam maioritariamente portas para ligeiros em vez de
docas, que podem ser partilhadas. Também as docas utilizadas pela PHARMA podem
ser utilizadas para os arrastos da REX II;

e A REXII, por sua vez, deve ficar ao lado da RT importa¢ao, em virtude dos negbcios
serem semelhantes e possuirem uma forte interacao. A REX II distribui a carga da RT
com destino nacional e, em varias ocasioes, um mesmo veiculo pode transportar
mercadoria de ambas as empresas. As docas podem ser partilhadas tanto para
arrastos da REX II como para camioes da RT importacao;

e A RT importacao e a RT exportacdo devem situar-se proximas pois podem partilhar
cargas com destino a Espanha, ambas possuem mercadoria armazenada logo, as duas
necessitam de estanteria. A estanteria é importante pois poupa espaco no solo para
promover a fluidez e o bom funcionamento das outras operacdes e deve ficar proxima
da zona de crossdocking dessas, uma vez que o tempo de armazenagem é curto, (4,14
e 3,47 dias, respetivamente) e portanto os movimentos de picking sao efetuados com
frequéncia. Dessa forma, a proximidade da estanteria tem impacto nas distancias
percorridas. Estas duas unidades de negocio podem partilhar lugares de palete em
estanteria, operadores e equipamentos;

e O negobcio Fashion deve estar proximo da RT exportacao uma vez que a maioria da
sua mercadoria é exportada. A tipologia de negocio é exatamente igual, utilizam o
mesmo tipo de veiculos, as operacoes dentro de armazém sdao iguais e podem
partilhar todos os recursos mencionados anteriormente.

e A RT exportacdo deve estar proxima da RIAM pois transporta mercadoria desta, por
vezes. Além disso, lidam com carga pesada, os processos em armazém Sao
semelhantes e as docas e o tipo de equipamentos sao iguais. A carga da RIAM para
exportacao, devido a grande quantidade de paletes, foi considerada a colocacao de
parte em estanteria, de modo a poupar-se area no solo. Para as ilhas nao, dada a
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disformidade da sua mercadoria. A partilha de estanteria pode também ser feita pela
RT e pela RIAM exportacao.

e A Fashion foi colocada entre a RT exportaciao e entre a RIAM pois é um negocio
significativamente sazonal e nas alturas em que esta mais vazio, a sua area e docas
podem ser utilizadas por ambas as empresas;

e A RIAM ilhas apesar de nao ter estanteria, ao contrario da RIAM exportacdo que
poderia partilhar lugares, foi colocada mais proxima da RT e da Fashion pois
apresenta menos tempo de permanéncia em armazém. Para além disso, ndo tem
expedicOes as segundas e tercas-feiras, podendo as suas docas ser utilizadas pela RT
exportacdo que tem bastante atividade a terca-feira. Por outro lado, ha imensa
expedicao da RT ilhas as quartas e quintas-feiras ao contrario da RT exportacao e da
Fashion portanto, as docas e o espaco destas ultimas, pode ser utilizado por estas
unidades de negocio;

e O caso dos pendurados é uma vertente completamente a parte gracas as suas
especificidades. A construcao em altura de uma mezanine para este ramo pode ser
uma solucdo valida, aproveitando-se a falta de exploracdo em altura das zonas de
crossdocking. Tendo em conta que nao pode partilhar drea com outros negobcios
devido ao sistema de cruzetas, estar ao nivel do solo nao se justifica;

e A construcao de um piso superior em zonas dedicadas a operacoes de crossdocking é
algo a ter em conta, de forma a aproveitar o espaco em altura. Esse piso seria
dedicado a divisdes como balnedrios ou vestudrios, sala de alimentacdo para os
operadores, escritorios e pontos de supervisao da plataforma.

4.3 Calculo de necessidades futuras

O raciocinio seguido para o levantamento de necessidades futuras das empresas é apresentado
no esquema da Figura 17.

Os dados das empresas que forneceram 0s seus registos estdo presentes no anexo D. O
namero de paletes presente em armazem e o numero de veiculos expedidos sdo calculados.

Peso Taxavel Cubicagem
Expedido Expedida

Faturagbes Veiculos

Conferir se valores
fazem sentido

Figura 17 — Procedimento para o levantamento de necessidades

Os resultados foram sendo comparados com a tabela presente no anexo E que possui 0S
requisitos exigidos pelos responsaveis de cada empresa. Relativamente as empresas que nédo
possuiam registos, foram utilizados diretamente os dados presentes no anexo E como
referéncia.

No caso da RDL, a ideia do grupo passa por dedicar a esta empresa uma area a volta de 10000
m? por isso a plataforma vai ser desenhada de forma a reservar esse espago.
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O raciocinio seguido consistiu numa extrapolacdo grafica utilizando a tendéncia mais
adequada a cada negocio. O foco foi a obtencdo do numero de paletes que permaneciam em
armazém. O namero de paletes foi obtido a partir da cubicagem. Com base nessa quantidade,
calculou-se o numero de veiculos expedidos, Ndo se utilizaram os valores dos veiculos
extrapolados porque nos dados fornecidos pelo grupo referentes aos ultimos 4 anos, 0s
veiculos que ndo chegavam a passar pelo armazém foram também registados.

Como apenas interessam o0s veiculos que séo recebidos e expedidos a partir do armazém, estes
foram calculados através do numero de paletes. As consideracbes e o meétodo utilizado
encontra-se explicado no anexo D.

4.4 Desenho da Plataforma

Tendo calculado as necessidades futuras de cada empresa e definido as sinergias a obter,
procedeu-se ao desenho da plataforma.

As necessidades consideradas foram as do ano de 2025. Utilizar o ano de 2030 implicaria
assumir que os processos e a gestdo da plataforma manter-se-iam constantes durante um
periodo consideravel de tempo o que levaria a uma margem de erro elevada e
consequentemente, a um sobredimensionamento do projeto. No espaco de 10 anos, as
politicas e os métodos de trabalho adotados na gestdo da plataforma sdo alterados, sendo
otimizados, o que podera conduzir a uma reducdo dos tempos operativos médios que
influenciam as taxas de ocupacgéo dos equipamentos, das docas e dos operadores.

Com uma gestdo eficiente, otimizacdo e implementacdo de politicas de melhoria continua, o
namero de recursos utilizado pode permanecer valido durante um periodo de tempo mais
longo.

No desenho da plataforma, foram pensadas duas solu¢des importantes que conciliassem
flexibilidade com um grande nimero de solugbes. A primeira esta associada a definicdo de
inter e intra zonas nas areas de funcionamento de crossdocking. Foram consideradas fiadas de
33 europaletes uma vez que, garantindo o nimero maximo de paletes transportado num
veiculo, esse espaco cumpre 0s requisitos necessarios para fiadas de veiculos de menores
dimensGes ou para as 22 paletes transportadas por um contentor de 40 pés da RIAM. No caso
da RIAM ilhas, em que a mercadoria é disforme e portanto ndo paletizavel, foi considerada
uma folga de 20 % por palete. A area ocupada por 22 paletes com 20% de folga é de
aproximadamente 25 m?, enquanto a area ocupada por uma fiada de 33 europaletes é de
aproximadamente 32 m? portanto, a zona considerada cobre as necessidades da carga
disforme com destino as ilhas portuguesas. Utilizaram-se europaletes no dimensionamento da
plataforma uma vez que, excetuando a RIAM, todas as empresas do grupo estdo restritas ao
mercado europeu em gue se usam estas paletes como unidade de carga standard. No caso da
RIAM, existem também paletes americanas, contudo como esta a ser feita a consideracédo de
33 paletes e a RIAM, no méaximo apresenta fiadas de 22 paletes, essa diferenca de area é
colmatada. Entre essas fiadas, foram considerados corredores com uma largura de 2,5 metros
pois permitem a passagem tanto de porta-paletes elétricos como de empilhadores
convencionais (anexo C), os dois equipamentos utilizados em crossdocking. A definicdo da
zona e do espacgo entre zonas esta presente na Figura 18.
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Figura 18 — Inter-zonas e Zona
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As fiadas podem estar agrupadas 2 a 2 uma vez que, sendo estas preparadas para a carga de
um veiculo, todas as paletes serdo carregadas. O acesso a cada palete ndo é necessario pois
havendo acesso a primeira fila, esta serd toda removida para ser colocada no camido
permitindo o acesso a fila interior da fiada que também sera toda ela expedida no mesmo
veiculo. Duas fiadas podem estar juntas pois é carregada uma de cada vez no camido. Deste
modo reduz-se 0 numero necessario de corredores, otimizando-se espaco.

Posteriormente, dentro da zona considerada, uma fiada de 33 europaletes, foram estabelecidas
intra-zonas que se encontram representadas na Figura 19.
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Figura 19 - Intra-zonas consideradas

Como se pode observar, foram consideradas 6 formas de dividir uma fiada. Essa diviséo por
zonas pode ser feita consoante varios critérios. Cada zona pode ser um destino, um cliente,
um tipo de produtos ou até pode ser feita uma fiada dedicada a um s6 destino ou cliente, em
que se utilizam as intra-zonas para separar paletes, caixas, mercadoria disforme ou carga
perigosa.

Uma variedade de solucgdes é assim disponibilizada promovendo-se a flexibilidade na gestéo
futura da plataforma.

Outro aspeto a destacar sdo os critérios de organizacdo que podem ser daqui retirados, que
facilitam tanto a procura como a identificacdo da carga. As zonas impares podem ser
colocadas na fila exterior da fiada e as zonas pares no interior. Aos produtos com maior
rotatividade ou destinados a locais com maior procura, podem ser associadas zonas com um
namero menor. Por exemplo, 0 pais com maior procura esta associado a zona 1 enquanto o de
menor procura esta associado a zona 8.

Este conjunto de intra-zonas e a sua organizacdo apresentam uma flexibilidade que facilita a
implementacdo de melhoria continua. Através de um registo eficiente de dados, pode-se
chegar, com o tempo, a parametriza¢Bes associadas a um certo pais ou cliente que permitam
configurar um layout eficaz na area de crossdocking. A ideia passa pela alteracdo desse layout
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ser efetuada ao longo do tempo, de modo a garantir sempre a solucdo mais eficiente a semana
ou até ao dia em causa. A disposicdo e organizacdo das fiadas deve alterar-se com o objetivo
de providenciar o layout mais apropriado ao momento, permitindo a plataforma alcangar
sempre a sua melhor performance e preservar a eficiéncia e a competitividade.

A outra solucgdo esta associada aos pontos de acesso da plataforma ao exterior, nomeadamente
as docas e as portas para carrinhas. Como foi verificado, para a RT e para a RIAM, a maioria
dos veiculos sdo camiBes. Contudo, existem rece¢des através de carrinhas. O acesso lateral a
camides tambeém é requerido para cargas e descargas laterais. O nivel do solo do armazém
necessario é diferente para camides e para carrinhas. Assim, foi considerada uma altura para o
solo da plataforma que fosse nivelada com a altura dos camides. Para as carrinhas, desenhou-
se uma rampa que permitisse que estas tivessem acesso ao armazém e ficassem devidamente
niveladas com as portas que lhe eram dedicadas para cargas e descargas.

Tendo em conta a grande dimensdo da plataforma, essas rampas foram devidamente
localizadas de modo a reduzirem-se distancias percorridas. Tanto na area da RIAM, da RT
como da RDL foram colocadas rampas e portas para carrinhas.

A Figura 20 retrata a solucéo executada.
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Figura 20 - Solucéo de acessos da plataforma ao exterior

A situacdo apresentada integra todas as necessidades das empresas mencionadas. As carrinhas
sdo descarregadas na zona de crossdocking e estdo proximas das docas de cargas e descargas
de camides. Esta solugcdo minimiza as distancias percorridas pela mercadoria e favorece
situacOes de transbordo de carga entre veiculos. A mercadoria pode chegar numa carrinha e
ser diretamente carregada num camido estacionado numa doca préxima. Foram consideradas
portas com capacidade para duas carrinhas em simultaneo em vez de portas individuais, para
minimizar o nimero de portas, diminuindo o custo de construcdo. Estas portas permitem
também o acesso lateral a uma Unica carrinha. A plataforma para carrinhas, estando ao nivel
das docas, e colocando estas docas ao lado da mesma, permite o acesso lateral a camifes em
dois pontos como demonstrado na Figura 20. O camido estaciona numa doca ao lado da
solucéo desenhada e a descarga da sua mercadoria é efetuada. Essas docas podem também ser
utilizadas para um camido normal. Para além de todas estas possibilidades, esta solucdo torna-
se também um bom ponto de acesso ao armazém por parte de veiculos dos bombeiros e de
manutencgdo. Permitem também o acesso dos equipamentos e pessoas ao exterior, e funcionam
como saidas de emergéncia. Estando esta solucéo construtiva distribuida em varios pontos da
plataforma, sdo vérias as zonas em que se pode tirar partido das mais-valias que confere.

Passando agora ao desenho da plataforma, convém referir que foi desenhado o espago
individual mais conveniente para cada empresa, exceto a RDL, antes da jungéo das partes que
constituiram a sua solucdo integrada. A integracédo das diferentes unidades de negdcio numa
Unica instalagdo levou a ajustes de medidas, de forma a facilitar a construcéao e reduzir os seus
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custos com a reducdo de paredes e a simplificacdo de formas geométricas sempre com a
intencdo de ser o mais fiel possivel ao layout inicial que foi pensado para cada negocio.
Torna-se conveniente realcar que a nocao de escalas so € alcancada aquando o desenho do
projeto em AutoCAD e por esse motivo, algumas ideias e alteragdes surgem naturalmente
durante a sua realizagdo. Foram consideradas as necessidades futuras anteriormente
calculadas porém, em alguns momentos, por motivos estruturais associados ao desenho,
existia a necessidade de aumentar o espaco e muitas vezes a possibilidade de construir um
maior numero de cais.

O projeto com a planta da plataforma devidamente legendada esta presente no anexo F.

A existéncia da entrada coberta entre a RDL e a zona last mile foi pensada de forma a
possibilitar a implementacao de fluxos continuos ou em “I” no futuro. Sem essa caracteristica,
tal situacdo era para sempre eliminada ou entdo a plataforma projetada, dados os seus
requerimentos em termos dimensionais, seria extremamente comprida o que levaria a
distancias considerativas entre algumas empresas comprometendo as sinergias estabelecidas
em 4.2. A entrada possibilita que a construcdo de uma sala de maquinas para carregamento de
baterias, que requer acesso exterior dos equipamentos para questdes de prestacdo de servigos
de manutencdo, fiqgue num ponto relativamente central e equidistante de todas as unidades de
negocio. Tal situacdo permite a implementacdo de politicas de paragem e estacionamento dos
equipamentos ndo utilizados. Estes podem ser estacionados em redor da sala de maquinas,
ficando proximos de todas as unidades de negocio. As paredes exteriores da sala de maguinas
podem ser locais de afixacdo de cartazes com indicadores de performance da plataforma uma
vez que, sendo uma zona de passagem teria uma grande visibilidade por parte de todos 0s
trabalhadores. Obtém-se assim um ponto central de paragem em toda a instalacdo que tem
acesso ao exterior. A entrada coberta permite outras vantagens para além do facil acesso de
equipas de manutencdo a sala de maquinas. A entrada permite que operacfes de carga e
descarga de contentores da RIAM possam ser feitas no exterior, em ambiente coberto e
permite a proximidade da RDL com a PHARMA e a REX Il para que a uma curta distancia,
possam ser partilhados operadores e equipamentos entre estas empresas dada a sua oposicao
de horarios de atividade. Sendo coberta, o terreno garantird sempre as melhores condicdes
para a deslocacdo de recursos e realizacdo de tarefas.

Para a RT, RIAM e Fashion, os sistemas de armazenagem considerados foram sempre
estantes simples pois o tipo de carga ndo apresenta nenhum padrdo, os clientes vao mudando,
a sua carga vai-se alterando e as paletes por reserva anteriormente calculadas nao justificam a
consideracdo de estantes de dupla profundidade. O acesso a cada palete deve ser assim
possibilitado. A utilizacdo de estantes adequa-se, uma vez que estas empresas tém mercadoria
gue permanece um tempo significativo em armazém justificando-se a armazenagem de carga,
que ndo fica assim a ocupar espaco no chdo. Estas trés unidades de negdcio tém estanteria
préxima da sua zona de crossdocking de forma a minimizar distancias percorridas.

No caso da RDL, toda a plataforma foi desenhada com o intuito de promover o melhor layout
para cada unidade de negdcio e foi-se ajustando a planta da instalacdo de modo a garantir
sempre um espaco de aproximadamente 10000 m? para esta empresa. A ocupacao dessa area
foi considerada em 4.5.

Com o layout da nova plataforma, podemos verificar na figura 21, o cumprimento das
sinergias anteriormente definidas e a forma como as unidades de negécio se encontram
proximas umas das outras. Importante destacar que, em caso de partilha de distribuigdes entre
empresas, Nos casos em gque um mesmo Veiculo transporta mercadoria de diferentes unidades
de negécio, o facto de esta solucdo integrar todos os negdcios numa mesma instalagdo
possibilita uma facil deslocacdo dos veiculos em seu redor. Na atual estrutura, 0os camides e
carrinhas tém de atravessar estradas. Para casos excecionais, em que por exemplo mercadoria
da RIAM, da RT exportacdo ou da RDL possa ter de ser distribuida capilarmente pela REX II,
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a existéncia de acessos para carrinhas na zona de cada uma destas empresas facilita essas
situacbes. Assim, em vez de a carga ter de ser deslocada no interior da plataforma, as
carrinhas que a vao transportar podem movimentar-se em torno desta.

Figura 21 - Relacdo de sinergias na nova plataforma

Convém referir que a entrada projetada entre a RDL e a zona last mile apresenta uma largura
de aproximadamente 38 metros, medida superior ao comprimento de dois camides TIR, de
modo a facilitar a execucdo de manobras, evitando congestionamentos e até acidentes. Varias
saidas de emergéncia sao distribuidas pelas paredes da plataforma. Entre as docas desenhadas
conservou-se um espacamento de 1,5 metros de maneira a garantir alguma folga relativamente
ao comprimento de 1,2 metros de uma palete (anexo C). Entre as portas de ligeiros
dedicaram-se 0,5 metros.

Uma analise por zonas da plataforma ¢é efetuada no anexo G. Foi considerada a possibilidade
de construcdo de uma plataforma com duas alturas diferentes, bem como a aplicacdo de
separagdes energéticas ao longo desta. Esta situacdo possibilitaria reduzir as despesas em FSE
guando uma area nao esta a ser utilizada.

Os pendurados foram colocados numa divisdo construida em altura e a sua localizacdo é no
limite do possivel desnivel entre essas, de modo a facilitar a execucdo de uma planta para
construcdo de um piso em altura com escritérios, pontos de superviséo, salas de reunides, de
convivio, de alimentacdo e balnearios. A mezanine de pendurados foi também colocada longe
da RDL para o caso de se pretender expandir a estanteria desta empresa no futuro, essa
construcdo ndo ser um entrave a exploracdo da altura.

4.5 Escolha do Layout da RDL

Apbs ter sido projetado o layout considerado mais eficiente para cada uma das unidades de
negocio exceto a RDL, procedeu-se a ocupacao do espaco dedicado a esta Ultima empresa.

O objetivo ao preencher esta area é o de otimizar a ocupagdo do espaco disponivel. Obter o
melhor récio possivel de paletes por m? indica uma boa utilizacdo desse espago, em que numa
mesma area consegue-se armazenar uma maior quantidade de paletes. Este feito permite que
0s custos associados a RDL sejam diluidos por um maior nimero de paletes. O custo por
palete é entdo minimizado, o que permite a empresa ser mais competitiva no mercado,
podendo oferecer precos mais atrativos aos clientes e integrar um maior nimero de setores no
seu leque de negdcios.
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A separacdo da PHARMA da RDL contribui para a competitividade desta empresa. Com a
presenca da PHARMA na area da RDL, 54 m? seriam dedicados as camaras refrigeradoras,
reduzindo o numero de paletes possivel de ser armazenado e aumentando o custo por palete.

Vérios layouts foram considerados para a RDL. Convencionais, alternativos e uns hibridos
que resultaram da conciliacdo de ambas as situagdes. Estes layouts estdo presentes no anexo
H. Efetuou-se uma tabela na qual se compara percentualmente todos os layouts com o layout
1. Nesta fase de analogia de cenarios, foi considerada estanteria para europaletes de 2,1
metros de altura.

Né&o se consideraram sistemas de armazenagem diferentes uma vez que ndo sdo conhecidos
ainda o tipo de clientes que podem vir a ser angariados, que tipo de cargas tém ou se tém
varias paletes por referéncia ou ndo. Assim, consideraram-se estanterias convencionais pois
permitem elevadas taxas de ocupacéo e o acesso direto a cada unidade de carga.

Para cada layout considerou-se um espacamento entre docas que permitisse a construcdo de
novas docas entre as ja construidas. Esta medida, tendo em conta a imprevisibilidade da
atividade da RDL em termos de veiculos recebidos e expedidos, garante flexibilidade para
decisbes futuras. Foi projetado um varandim que possibilitasse a supervisdo bem como a
mostragem da plataforma a novos clientes ja que objetivo passa pela sua angariagéo.

O layout escolhido foi o 3 (anexo H). As razdes que apoiaram esta escolha foram a
flexibilidade da solucédo, o melhor compromisso entre o racio paletes por m? e a percentagem
de &rea para crossdocking, a possibilidade de colocacdo de mercadorias em bloco no canto
inferior direito, 0 acesso a um maior numero de artigos para uma mesma distancia, a
existéncia de uma maior quantidade de produtos perto da zona de cais, permitir a construcado
de mais docas, tanto numa fase inicial (12 docas) como no futuro (até 32 docas), em que se
permitiu a construcdo de duas novas docas entre as ja desenhadas, e a construcdo em altura de
uma area consideravel por cima da zona de crossdocking que pode ser dedicada a escritorios,
salas de reunides, salas para clientes ou divisdes para realizagdo de servicos de valor
acrescentado. Foram desenhados corredores de modo a reduzir a distancia média percorrida
para arrumo de carga e operagdes de picking. O intuito passou por evitar a existéncia de
corredores com comprimento superior a 50 metros. Estes corredores sdo espécies de tuneis
com cerca de 5 metros de altura. Abdicam-se portanto dos dois andares inferiores da
estanteria nessas zonas de forma a tornarem-se passagens, funcionando como corredores
principais que sdo cruzados por muitos corredores secundarios. O mesmo acontece com 0
corredor na diagonal, que é intersetado por todos os corredores promovendo a flexibilidade
das rotas e reduzindo a distancia percorrida.

Na estanteria da RT e da RIAM foram colocadas passagens que permitissem reduzir as
distdncias e facilitar o percurso entre a RDL e essas empresas, pois podem partilhar
empilhadores retrateis para o picking da carga armazenada.

Apbs a escolha deste layout, o grupo estudou alguns tipos de potenciais clientes com varios
artigos por referéncia. Como resultado desse facto considerou-se a colocacdo de um sistema
de armazenagem composto por radio shuttles. Para este sistema foram consideradas filas com
11 paletes de profundidade para que trés filas correspondessem a carga transportada por um
camido TIR tornando-o flexivel. A questdo LIFO ou FIFO ndo se aplica, na préatica, a esta
situacdo uma vez que a ideia é cada fila de paletes ser recebida e expedida ao mesmo tempo.
Cada lugar foi projetado para a armazenagem de paletes com 2,1 metros de altura, ficando
uma solucdo flexivel para todas as paletes com alturas inferiores. Esta solucdo representa
poupancas a nivel de espaco, pois ndo tem corredores, e a nivel de mao-de-obra e
equipamentos uma vez que os tempos medios de picking sdo inferiores pois sO existe 0
corredor periférico a ser percorrido. O radio shuttle percorre o interior de cada fila para
efetuar o picking das paletes aumentando a produtividade. Toda a estanteria convencional foi
projetada para a armazenagem de paletes com 1,5 metros de altura. Esta solugéo, ao contrario
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da dos radio shuttles, pode ser mudada no futuro através da alteracdo da localizacdo das
seccOes que formam as prateleiras. Alternando o espacamento entre elas, consegue-se obter
alturas varidveis para os lugares de palete. O andar inferior da estanteria deve possuir uma
altura de cerca de 2 metros de forma a possibilitar-se o picking manual, permitindo ao
operador entrar de pé na zona do lugar de palete. Os dados desta solucdo escolhida estdo
presentes no anexo | e o seu layout encontra-se na planta da plataforma (anexo F).

Nesta fase do projeto, a empresa desconhece o tipo de clientes que pode vir a angariar como
ja foi referido. Assim, a ideia passa por projetar por agora, a solucdo mais flexivel e otimizada
possivel. O estudo mais pormenorizado dos sistemas de armazenagem a utilizar é ainda
prematuro e deve ser efetuado quando se conhecerem o tipo de clientes e 0s respetivos
produtos e suas caracteristicas. Claramente que, conhecendo-se 0s tipos de clientes podem ser
consideradas solucdes que envolvam o uso de empilhadores trilaterais que reduzam a largura
dos corredores otimizando o espago, bem como sistemas automaticos caso hajam artigos com
muitas paletes por referéncia, com uma rotatividade significativa. Também estantes com
dupla profundidade podem ser analisadas caso existam situacdes com clientes que tenham
duas paletes por referéncia, reduzindo-se assim o numero de corredores.

E importante referir que foi sempre conservada uma distancia de um metro entre os sistemas
de armazenagem e as paredes da plataforma de maneira a evitarem-se colises durante o
movimento de picking, e de se permitir a limpeza e a passagem de pessoas de forma a terem
acesso as saidas de emergéncia.

4.6 Tarefas e Fluxos Logisticos Operacionais das unidades de negoécio

Para cada unidade de negdcio, as figuras que representam as zonas da sua planta por operagdo
ou processos efetuados estdo sempre associadas ao fluxol. Os restantes fluxos demonstrados
sdo alternativas que conferem flexibilidade e versatilidade as solucdes apresentadas
permitindo que se adaptem a alteracfes no mercado e no horario de atividade semanal.

4.6.1 RDL

Apbs a projecdo do layout escolhido para a RDL, sugerem-se critérios para a sua ocupacdo. A
Figura 22 ilustra os raciocinios que foram pensados para a armazenagem de futuros produtos.
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Figura 22 - Ocupagcédo de layout da RDL com futuros produtos
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A ideia assenta em 3 principais critérios que tém como objetivo a reducdo de distancias
percorridas, e consequentemente a reducdo de custos com a minimizagéo de recursos a utilizar
bem como a aquisic¢do de ganhos com a reducdo dos tempos operativos. Estas medidas sao:

e Colocar os produtos com maior rotatividade o mais préximo possivel da zona de
rececao e expedicao;

e Armazenar os produtos com menor racio volume/ n°® de movimentos proximos da
zona de cais disponibilizando assim uma maior quantidade de produtos a uma
distancia mais curta da zona de rececao e expedicao;

e Situar os produtos de uma mesma familia ou tipologia proximos uns dos outros.

Quanto aos produtos com maior sazonalidade, sugeriu-se a sua armazenagem nas estantes
préximas da area da RIAM e da RT. Tendo em conta as flutuacGes de lugares ocupados por
esses artigos, em fases de menor ocupacdo podem-se utilizar os lugares vazios para carga da
RIAM exportacdo e da RT.

Na Figura 23 sdo representadas as tarefas da RDL por zona e 0s seus possiveis fluxos
logisticos sdo mostrados na Figura 24 em que existe a possibilidade de ser adotado tanto um
fluxo em “U” como em “L”.
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Figura 23 - Operagdes da RDL em armazém Figura 24 — Fluxos Operacionais da RDL

4.6.2 RIAM

As tarefas e os fluxos logisticos pensados para a RIAM estdo presentes na Figura 25 e na
Figura 26, respetivamente.

Consideraram-se algumas medidas para a RIAM no desenho do seu layout, nomeadamente:

e A separacao da mercadoria com destino as ilhas portuguesas, da carga a exportar. A
tipologia da mercadoria dos dois mercados é significativamente diferente e a
organizacao do armazém seria mais facil e intuitiva e com menor propensao aerros;

e A localizacao da zona de rececdo das carrinhas numa area central para que a
mercadoria a ser separada percorra menores distancias.
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e A mercadoria perigosa ter um tratamento diferente devendo, aquando o processo de
separacao, ser colocada ao fundo da area da RIAM, entre a zona das ilhas e a zona de
exportacdo. O objetivo passa por este tipo de carga ter um manuseamento dedicado e
ser colocada numa zona especifica, de forma a nao interferir com os fluxos da restante
mercadoria. Assim, fazendo com que a mercadoria perigosa tenha um tratamento
dedicado e uma zona de permanéncia, evita-se que interfira nos fluxos da restante
carga, diminuindo-se o risco de ocorréncia de acidentes.
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Para além da estanteria, foi reservada uma area para a colocacdo de paletes da RIAM
exportagdo em bloco.

Relativamente aos fluxos, € destacado o da carga perigosa, fluxo 3, e sdo sugeridos dois
fluxos. O fluxo 1, que consiste em receber e expedir uma carga na mesma doca ou em docas
proximas fazendo com que a mercadoria se desloque o minimo possivel no interior da
plataforma. O seu bom funcionamento esta dependente de uma gestdo rigorosa e metddica das
docas. Dedicar-se uma zona definida em 4.4 a um destino, e as docas, em frente aos
contentores que se dirijam a esse mesmo destino, podem otimizar a0 maximo o
manuseamento da carga. A ideia deste fluxo € ser alterado constantemente, de acordo com a
variacdo da atividade e dos destinos a cada dia ou semana. O objetivo é obter-se a subdivisao
de zonas e atribuicdo de docas que melhor se adeque ao momento em causa proporcionando
condigdes para que a plataforma atinja a sua maxima eficiéncia. O fluxo 2 consiste num fluxo
em “U”. A evolugdo da rotatividade ¢ evidenciada na Figura 26, com vista a otimizagdo de
distancias. A carga com maior procura deve localizar-se mais préxima dos cais e da zona de
rececado das carrinhas.

4.6.3 RT

Devido as grandes diferencas existentes entre os mercados da RT, e pelo facto de terem
conduzido ao pensamento de layouts diferentes, a empresa foi dividida na projecédo da
plataforma. As atividades e os possiveis fluxos logisticos concebidos para a RT exportacédo
encontram-se na Figura 27 e na Figura 28, respetivamente.

43

apepiAneIoy



Concecdo e Desenho de uma Plataforma Logistica Multimodal para um Operador Logistico

HE B B HHE H HE BE B BHE E

Transbordos

’ﬁ.l ‘H IRENEN H -1 H H-
manmqb,mmn:p.um,pnmamma

ERE

¥ B P S PG BT B TS

Mercadoria com maior rotaglo/destinos
€OM MAais procura

> Fluxe 1
el
Fluxo 2
X Mercadoria com menor rotagio/destinos fl 3
= C‘:r:z;:u e b::me - com mer\:;s procura uxo
e o e Fluxo 4
g
o e ] o
-
Figura 27 - OperacOes da RT exportagdo Figura 28 — Fluxos Operacionais da RT exporta¢cdo

Os fluxos 1 e 2 representados na Figura 28 seguem a mesma linha do raciocinio ja explicado
no caso da RIAM. O fluxo 3 ¢ um fluxo em “I” ou continuo que € possivel ser executado
tendo em conta a existéncia das docas da zona da RT importagdo, numa parede oposta. O
fluxo 4 ¢é dedicado as situacdes de transbordo de carga, comuns neste negdcio, quando uma
carrinha é recebida e a sua carga € logo colocada no camido a ser expedido. A ideia passa por
dedicar as docas mais préximas da zona das carrinhas para situacfes de transbordos de modo
a encurtar o percurso realizado pela carga. Relativamente a estanteria colocada para
mercadoria que fica armazenada, esta deve ser posta nos lugares mais proximos da area
dedicada ao respetivo mercado, seja ele o0 Mediterraneo, a Europa de Leste, entre outros.

Quanto & RT importacéo, as zonas das suas operacles sao apresentadas na Figura 29 e 0s seus
possiveis fluxos operacionais na Figura 30.
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Figura 29 - Operac¢es da RT importacdo Figura 30 - Fluxos Operacionais da RT importacao

Foi conferida & RT importacdo bastante versatilidade nos fluxos que pode utilizar. O fluxo 1
esta associado a um fluxo em “I” em que existem menos docas de rececao, pois sao recebidos
maioritariamente camides TIR, e mais docas de expedi¢do por serem expedidos camibes de
menores dimensdes, situacdo de transbordo. O fluxo 2 possibilita a existéncia de um fluxo em
“U”, podendo esta unidade de negbcio ter uma area que funciona segundo este tipo de fluxo e
outra que opera através de um fluxo em “I”. O fluxo 3 dedica uma zona para recegdo e outra
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para expedicao assumindo um formato semelhante a um “Y”. A carga ¢ rececionada e
posteriormente distribuida por rota de destino.

A organizacdo da zona de crossdocking assenta nas intra-zonas ja referidas podendo, por
exemplo, atribuir-se as zonas por destino, regido ou rota de distribuicao.

A armazenagem da mercadoria desta unidade de negdcio deve ser feita nos lugares de palete
mais proximos da sua regido de crossdocking. Existe também a possibilidade de armazenar
mercadoria em bloco na outra regido de armazenagem indicada na Figura 29.

4.64 REXII

O funcionamento da REX |1 é exibido na Figura 31 e na Figura 32,
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Figura 31 - Operaces da REX I Figura 32 — Fluxos Operacionais da REX 11

Tendo em conta a vertente expresso e o tipo de distribuicdo capilar desta empresa, projetou-se
uma area com pouca largura, com portas para carrinhas em ambas as paredes opostas de modo
a possibilitar um fluxo operacional continuo em “I” para o negocio last mile. Este fluxo esta
representado na Figura 32 como fluxo 1. O fluxo 2 mostra uma alternativa constituida por
dois fluxos em “U”. Para a solug¢do apresentada podem ser utilizados tapetes de rolos ou roll
cages para a deslocacdo e manuseamento da carga no interior da plataforma. No caso desta
unidade de negocio, a zona definida na Figura 18 néo € aplicavel pois trata-se de um tipo de
carga diferente, mais baseada em caixas e volumes em vez de paletes. Quanto a mercadoria
danificada que necessita de ficar armazenada, como a sua cubicagem ndo € expressiva, pode
ser colocada na estanteria da RT importagdo. O fluxo 3 demonstra como ocorre a situagéo de
arrastos. Os camides sdo recebidos, a mercadoria é descarregada e conferida. Posteriormente,
a carga é separada e distribuida por rota de destino sendo expedida pelos dois lados. Na
situacdo contraria, a mercadoria é recebida através das carrinhas, proveniente das duas
paredes e consolidada na zona das docas para ser expedida nos camides para arrastos.

4.6.5 PHARMA

No caso desta unidade de negdcio, foram pensadas varias medidas, nomeadamente:

e A colocacao das camaras frigorificas juntas num canto da plataforma, de forma a nao
serem um entrave aos fluxos operacionais desenhados, evitando-se
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congestionamentos e aproveitando espaco, até porque numa esquina da plataforma
nao € possivel a utilizacao de duas docas em simultaneo;

e As portas das camaras devem ser de correr, de modo a poupar-se espaco que seria
usado no angulo de abertura de uma porta convencional;

e Os rollers devem estar proximos das camaras para minimizarem as distancias
percorridas nas operacoes de temperatura controlada e proximos das camaras
frigorificas;

e A operacao a temperatura controlada deve estar proxima das docas para que a
minimizacdo da distdncia percorrida nesta atividade especifica e complexa seja
privilegiada. Este tipo de operacao deve situar-se num canto, pois a interface com a
zona da REX II deve ser para operacOes sem essa especificidade, de maneira a
partilhar portas e equipamentos com essa empresa.

A Figura 33 e a Figura 34 mostram o funcionamento da PHARMA na nova plataforma.
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Figura 33 - Operacdes da PHARMA Figura 34 - Fluxos operacionais da PHARMA

O fluxo desenhado para a PHARMA pode ser dividido em 3 situagdes. Um fluxo em “U” para
a carga pesada, a mercadoria que é recebida e expedida em camides, de forma a ser deslocada
a menor distancia possivel. Outro fluxo para as situaces de arrastos, em que a carga chega
através de camides e é expedida em carrinhas. O fluxo desenhado para esta situagdo é similar
ao fluxo 3 concebido para a REX Il. Por fim, existe o fluxo em “I” que pode ser convertido
em dois fluxos em “U” tal como na situacdo da REX II para os casos em que a carga ¢
descarregada e carregada através de carrinhas.

4.7 Capacidades da Plataforma

O mercado de um operador logistico, como a presente empresa, € extremamente imprevisivel.
Os veiculos podem chegar a plataforma com uma frequéncia regularmente distribuida ao
longo do dia ou chegarem todos numa mesma altura. Outra questdo é a quantidade desses
veiculos. Existem semanas em que a atividade ultrapassa significativamente o valor médio e
outras que se encontra abaixo desse valor. A dificuldade em encontrar padrdes de
comportamentos € notoria e reflete-se em termos de célculos. Isto porque essas caracteristicas
volateis do mercado influenciam a taxa de ocupacdo das docas, das portas para ligeiros, dos
equipamentos e dos operadores. Os veiculos que passam pela plataforma séo variaveis,
podendo ser camides TIR ou camides de cubicagem menor, o que influencia o seu tempo de
carregamento. Para além disso, os veiculos podem ndo chegar cheios, descarregando so
alguma mercadoria ou passarem pela plataforma apenas para ser carregada alguma carga.
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Por este motivo, a medida que a plataforma ia sendo desenhada, sempre que existia espaco
para a construcdo de uma doca ou porta, esta era desenhada. Sendo estas um custo de
construcdo, tendo uma maior quantidade destas estruturas, o custo por doca e por porta é
reduzido. Possuir um maior numero de docas e portas confere uma maior capacidade de
resposta por parte da plataforma a inconstante atividade semanal e permite evitar que algum
veiculo ndo possa ser recebido, ou que tenha que aguardar que outros terminem de ser
descarregados ou carregados. Desta forma, o tempo de resposta aos clientes &€ mais curto e
evita-se a perda destes ou a recusa de servicos por falta de capacidade. Favorece-se também a
possibilidade da plataforma trabalhar um intervalo de tempo nédo superior a 8 horas diarias.

Uma solucgdo possivel de se considerar € a construcdo das docas de maneira a que entre cada
uma delas se possa construir uma nova doca no futuro, seguindo-se a linha de raciocinio
adotada para a RDL.

E de salientar que a plataforma desenhada foi concebida para a exploragio de sinergias.
Assim sendo, a ideia base é que nenhuma unidade de negdcio tenha uma area, uma quantidade
de lugares de palete em estanteria, um nimero de docas e portas, uma quantidade de
equipamentos ou um nimero de operadores fixos. O objetivo € a partilha de recursos gerindo-
se da melhor maneira a atividade diaria ou semanal de cada negdcio e avaliar-se as
capacidades da plataforma como um todo e ndo por empresa ou por unidade de negocio.

Nesta Otica, as capacidades gerais da plataforma foram calculadas. A plataforma tem
capacidade para efetuar 96 rotas expresso entre a PHARMA e a REX Il caso estas acontecam
entre as 7:00 e as 9:00 horas da manha assumindo que o tempo médio de carga por carrinha é
de 0,5 horas. Funcionando 8 horas por dia e tendo 68 docas, assumindo-se um tempo médio
de carga e descarga de camides igual 2,5 horas, a plataforma pode receber e expedir cerca de
204 veiculos diariamente. Quanto a lugares de palete, a plataforma tem capacidade para
armazenar 26530 paletes entre RDL, RT importacdo e exportagdo, e RIAM exportacdo. A
guantidade de paletes que pode permanecer no solo simultaneamente nas éareas de
crossdocking, segundo as zonas definidas, é de 2976 entre a RT importacdo e exportacdo € a
RIAM.

Por fim, foi efetuada a comparacdo com a situacdo atual. Utilizou-se um valor para a renda
futura cerca de 35% superior ao valor atual por m? tendo em conta a inflagdo recente do
mercado imobiliario. Para os FSE consideraram-se os valor atuais pagos por m? nas rubricas
de limpeza, 4gua, seguranca e eletricidade e multiplicaram-se pelas novas areas de cada
unidade de negocio na nova plataforma. Os valores da renda e dos FSE foram somados e
divididos pela area das instalagdes. Assim se comparou o custo por m? do cenario atual com o
da nova plataforma. Relativamente & RDL, utilizaram-se as despesas exclusivas dessa
empresa no que toca a renda e FSE e dividiu-se pela sua capacidade em paletes, obtendo-se o
custo por palete tanto para a situacdo corrente como para o cendrio futuro. As diferencas
percentuais entre a situagdo atual e a nova plataforma relativas a estes custos, encontram-se na
concluséo.
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5 Conclusao

Apds a realizacdo deste trabalho, o primeiro aspeto que pode ser destacado é que a
organizacdo estudada apresenta uma série de problemas resultantes das condi¢cdes das
instalacGes em que atualmente exerce as suas atividades e servicos. Atraves da observacdo das
operacOes das empresas, dos armazéns, da recolha e interpretacdo de dados, do estudo do
funcionamento e caracteristicas de cada unidade de negdcio e do célculo das suas capacidades
atuais, estes problemas foram detetados, apontados e analisados com vista a sua resolucéo.
Também a identificacdo de sinergias foi efetuada, permitindo o estabelecimento de metas a
atingir no desenho do layout da nova plataforma.

O cerne destas desvantagens concentrava-se na escassez de espago para a atual atividade e na
distribuicdo das empresas do grupo pelos armazéns. A primeira situacdo conduzia a sobre
utilizacdo da area disponivel, que era um entrave a aquisicdo de novos clientes e consequente
expansao e crescimento do negocio. Para além disso, o funcionamento e os fluxos
operacionais mais adequados a cada uma das varias empresas nao eram planeados nem
exequiveis, impedindo a organizacdo de alcancar o seu melhor rendimento. O segundo ponto,
por outro lado, era uma limitacdo a exploracdo das sinergias que o grupo poderia alcancar
uma vez que nem sempre as empresas com maior interacdo se encontravam proximas, nem as
unidades de neg6cio com mais semelhancas.

Com base no entendimento detalnado de cada unidade de negdcio, a nivel do seu
funcionamento e atividade, e no calculo das necessidades futuras de cada empresa, foi
possivel reorganizar a localizacdo destas de forma a potenciar as sinergias definidas e projetar
o layout mais apropriado a cada uma de forma a minimizarem-se distancias percorridas, e
assim reduzir custos e otimizar recursos.

O objetivo do projeto foi atingido. Conseguiu-se desenhar um layout extremamente flexivel,
que agregasse todas as unidades de negdcio numa mesma plataforma, permitindo o melhor
funcionamento de cada uma delas e possibilitando, simultaneamente, a exploracédo de todas as
sinergias das quais a organizacdo poderia tirar proveito.

Através do novo layout, foi alcancada uma poupanca de aproximadamente 9% nos custos em
rendas e FSE por m?. Relativamente a RDL, com a solugdo proposta, conseguiu-se reduzir
em cerca de 43% o0 custo por palete que a empresa tem no armazém T2 e chegou-se a um
layout aproximadamente 10% mais barato por m® que o da plataforma mais recente do grupo,
na Povoa de Santa Iria. O calculo de alguns feitos atingidos € ainda prematuro, mas espera-se
que a partilha de equipamentos e méo-de-obra entre unidades de negdcio permita uma boa
taxa de utilizacdo dos mesmos, rentabilizando-se recursos e reduzindo gastos. Gragas a
definicdo de fluxos operacionais para cada neg6cio que minimizassem o numero de
movimentos, é expectavel uma reducdo dos tempos operativos médios como o das cargas e
descargas de veiculos bem como do numero total de equipamentos e operadores utilizados.
Espera-se assim que a produtividade aumente e acredita-se que a plataforma concebida tera
uma boa capacidade para se ajustar a volatilidade do mercado, tirando partido das sinergias
providenciadas entre as varias unidades de negdcio.
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5.1 Perspetivas Futuras

Como perspetivas futuras, espera-se que seja implementada uma politica de melhoria continua
através do registo de informacdo, medicdo de indicadores de performance e ajustes na
configuracdo do layout de cada empresa consoante a atividade do momento, com o objetivo
de providenciar sempre as melhores condic¢Ges a organizagdo, de modo a ser alcancada a sua
méaxima eficiéncia. SO assim a plataforma projetada retirard 0 maximo partido das suas
potencialidades.

A importéncia de acompanhar o mercado e as tendéncias dos clientes € fulcral para uma
adaptabilidade as mudancas e ao futuro. A forma como sdo organizadas as subzonas das
fiadas nas areas de crossdocking da RT ou da RIAM, devem ser alteradas diariamente de
forma a proporcionar o layout mais eficiente para a atividade do dia em causa. A localizagéo
dos produtos armazenados na RDL deve ser continuamente estudada. Um produto A pode
passar a ser um produto B, ou um produto C e portanto mudancas nos lugares dos produtos
devem ser efetuadas para o melhor layout ser alcancado. As varias opc¢des de fluxos fisicos de
bens que foram desenhados para cada unidade de neg6cio devem ser alterados consoante 0s
niveis de atividade. Por exemplo, se 0 mercado da REX Il funcionar como atualmente, com
picos de atividade ao inicio e final dos dias, dois fluxos em U serdo mais adequados para
todas as portas poderem funcionar tanto para expedicdo como para rece¢do. Contudo, se esse
desfasamento de atividade se reduzir e 0o mercado passar a exigir um funcionamento mais
constante ao longo do dia, um fluxo em | sera o apropriado.

Apenas deste modo, a plataforma se consegue manter na vanguarda da competitividade e estar
a altura para atuar num mercado cada vez mais imprevisivel, dindmico e exigente.
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Anexo A - Requisitos de cada unidade de negécio na nova plataforma

Apbs o levantamento exaustivo da situacdo atual de cada unidade de negocio, 0s topicos
principais e a sua quantificacdo em termos de necessidade, foram compilados na Tabela 9 de
modo a resumir a informacéo e facilitar uma consulta global de toda a estrutura, permitindo
visualizar mais facilmente as diferenca e/ou as semelhancas entre negdcios para a
identificacdo de sinergias.

Tabela 9 - Avaliacéo das caracteristicas e requisitos por unidade de negdcio

RDL il I
RIAM ilhas portuguesas |I|| |I|[| |I|| uI]|][| |I|| uI]|][|
RIAM exportagao |I|I |I|[| |I|I |I|[| |I|[| uI]|][|
Fashion |I|| |I|][| |I]|][| |I|][| uﬂ“u uI]|][|
RT exportagao |I|| |I|[| |I|| |I|[| |I]|][| uI]|][|
RT importagdo |I|[| |I|][| |I|[| |I|][| ||]|][| u|]|][|
REXI |I]|][| |I|| uI]|][| uI]|][| |I]|][| uI]|][|
PHARMA |I|][| |I|I uI]|][| uI]|][| |I]|][| |I||
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Anexo B - Atividade Semanal por unidade de negécio

Tabela 10 - Atividade semanal de cada negécio

Segunda-Feira Terga-Feira Quarta-Feira Quinta-Feira Sexta-Feira

RDL
RIAM ilhas portuguesas
RIAM exportagio
FASHION

RT exportagdo

RT importagdo

REX 1

PHARMA

Atividade no armazém:
Elevada
Média
Baixa

Variavel
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Anexo C - Dimensées e capacidades

TIPOLOGIA
REFERENCIA
CAMIOES TIR

Tabela 11 - Tipos de veiculos e respetivas caracteristicas

Ranol Rancel w2 = Rancel -
9" o e I~ ‘e 9

Camiao Jumbo de Camido Mega de

y Ran-e oy
-~gP e ®

Camiao Semi

¥ Rancel -t
~pp i@ W

Camiao Semi|

Reboque de 90 Re

MO M3 (Camiao & 100 m3 boque Normal

Reboque) m3

Caega Gl 24 Toneladas 25 Toneladas 25 Toneladas 25 Tonedadas

Capaciadede 38 Europaletes 33 Europaletes 33 Europaletes 33 Europaletes

Europaletes

Interior Util

Comprimento 7ASm+760m Bem BeEm BeEm

Largura 245m+245m 245m 245m 244 m

Altura 250m+295m im 265m 260m
TIPOLOGIA Rancel ' IRan-el . Ranv.ol v
REFERENCIA R — ‘. e g .
CAMIOES 252 m3 35 m3 55 m3

Carga util 3.4 Toneladas 3,5 Toneladas 10 Toneladas

Capacidadede Europaletes

Interior Util

11 Europaletes

11 Europaletes

20 Europaletes

Comprimento 54m 59m 85m
Largura 21m 24m 242 m
Altura 22m 24m 27m
Tabela 12 - Larguras dos corredores por equipamento movel
Equipamento Porta Paletes Manual |Porta Paletes Elétrico |Empilhador Covencional |Empilhador Retratil  |Empilhador Trilateral
Largura de corredor (m) 1,8 2,25 2,5 3,25 2

Nota: Estes sdo valores médios de referéncia. Consoante a capacidade de carga de cada empilhador, a largura do
corredor varia. Quanto maior a capacidade de carga de um empilhador, mais contrapeso ter& que ter o que o faz
ter uma maior dimensdo e consequentemente necessitar de uma maior largura de corredor.

Tabela 13 - Medidas Standard das Paletes

Largura (m) Comprimento (m) Area (m2)
Europalete 0,8 1,2 0,96
Palete Americana 1 1,2 1,2
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Anexo D - Necessidades Futuras

RIAM

Para o saber o nimero de paletes anual, utilizou-se a cubicagem extrapolada para cada ano e
dividiu-se pela cubicagem de uma europalete com 2,1 metros de altura. Posteriormente,
utilizou-se a proporcdo indicada na tabela 2 (capitulo 3) para se saber 0 nimero de paletes
para as ilhas e o nimero de paletes para exportacdo. De forma a chegar-se aos valores do
numero de paletes que se acumulava simultaneamente em armazém para cada mercado, usou-
se 0 tempo de stockagem de cada negocio. Dividiu-se o valor das ilhas pelo nimero de
semanas num ano, tendo em conta que tém um tempo médio de armazenagem de 7 dias.
Relativamente a exportacdo, dividiu-se o nimero de paletes pelos 252 dias Uteis anuais e
multiplicou-se por 10, o tempo médio de armazenagem deste negdcio. Quanto a mercadoria
perigosa, representando cerca de 10% da carga total da RIAM, somou-se 5% das paletes das
ilhas com 5% das paletes de exportacdo. A ideia consistiu em saber o nimero de paletes deste
tipo de mercadoria para ter uma nog¢do da area que ocupariam em armazém. Sabendo que 0s
contentores de 40 pés carregam 22 paletes, dividiu-se o numero de paletes por esse valor
ficando-se a conhecer os contentores expedidos por semana por negécio. No caso da
exportacdo, multiplicou-se o nimero de contentores por 7 sobre 10 para se obter o valor
semanal e ndo a cada 10 dias. A evolucdo da cubicagem e a linha de tendéncia utilizada para a
extrapolacdo dos anos seguintes encontra-se na Figura 35. Os valores historicos estdo
presentes na Tabela 14.

Tabela 14 - Dados histéricos de

Cubicagem (m3) cubicagem da RIAM

70000 Ano Cubicagem [m3)
60000 2015 48685
50000 2016 49528
R e —
30000
20000
10000

0

2015 2016 2017 2018

Figura 35 - Evolucédo da cubicagem expedida pela RIAM nos Gltimos 4 anos
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Na Tabela 15 pode ser verificada a quantidade de paletes por mercado da RIAM que
permanecera simultaneamente em armazém e os contentores que serdo expedidos.

Tabela 15 - Requisitos futuros da RIAM. Paletes e Contentores Expedidos

Paletes llhas | Paletes Export|Mercadoria Perigosa | Contentores/llhas | Contentores/ Export | Contentores/semana
2020 268 921 59 12 29 41
2021 288 989 64 13 31 45
2022 308 1058 68 14 34 43
2023 327 1126 73 15 36 51
2024 347 1194 77 16 38 54
2025 367 1262 81 17 40 57
2026 387 1330 26 18 42 60
2027 407 1398 90 18 44 63
2028 426 1467 95 19 47 66
2029 446 1535 99 20 43 69
2030 466 1603 103 21 3l 72

RT

Para a RT seguiu-se 0 mesmo raciocinio da RIAM. Utilizaram-se os tempos de armazenagem
presentes na Tabela 7 e as propor¢des da Tabela 6, relativamente as paletes armazenadas e as
paletes de crossdocking, por mercado de importagdo ou exportacdo. No mercado de
exportacdo considerou-se a sexta-feira, dia de maior atividade, correspondendo a cerca de
80% da atividade semanal. Relativamente aos veiculos, calcularam-se os camides TIR
expedidos por semana sabendo que cada um transporta 33 paletes. Na Figura 36 pode ser
visualizada a evolucdo da cubicagem nos Gltimos anos e a respetiva linha de tendéncia. Os
valores historicos referentes a esses anos encontram-se na Tabela 16.

300000
250000
200000
150000
100000

50000

0

Cubicagem (m3)

y=13126x+221722
R2 =0.6162

2015 2016 2017 2018

Tabela 16 - Dados historicos da
cubicagem da RT

Ano Cubicagem (m3)
20115 234204
2016 258278
2017 242425
2018 283241

Figura 36 - Evolugdo da cubicagem expedida pela RT nos Gltimos 4 anos

Na Tabela 17 verifica-se 0 numero de paletes que permanecera no armazém simultaneamente
por mercado e por tipologia, e na Tabela 18 encontra-se representado o nimero de camifes
TIR que serdo expedidos.
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Tabela 17 — Requisitos futuros em nimero de paletes por importagao e exportacdo

2020 330 270 61 1404 1350 154 1000
2021 345 282 g4 1471 1310 162 1048
2022 358 293 66 1524 1357 168 1086
2023 374 306 2 1581 1416 175 1133
2024 386 316 71 1644 1464 181 1172
2025 402 329 74 1711 1523 188 1219
2026 414 338 77 1765 1571 184 1257
2027 430 351 B0 1832 1631 202 1305
2028 443 362 B2 1885 1678 207 1343
2025 455 372 B4 1938 1725 213 1380
2030 47 385 87 2005 1785 221 1428

Tabela 18 — Camides TIR expedidos no futuro

I e

2020 10 43 30 53
2021 11 45 32 56
2022 11 47 33 5B
2023 12 45 34 g1
2024 12 50 36 B2
2025 13 52 37 B5
2026 13 54 38 &7
2027 14 56 40 70
2028 14 5B 41 72
2029 14 59 42 73
2030 15 61 43 76

Em relacdo as docas, assumindo que o nimero de veiculos recebidos € 0 mesmo que o de
veiculos expedidos, e sabendo o tempo médio de carga e descarga destes, consegue-se
calcular o tempo total necessario para a operacdo. Como em cada dia o objetivo é a
plataforma funcionar 8 horas, temos que multiplicar essas 8 horas por um nimero de docas
que permita realizar as operacGes com o tempo necessario ja conhecido, no espago temporal
de 8 horas. A taxa de utilizacdo destas € dada pela divisdo do tempo necessario pelo tempo
disponivel.

O numero de docas ndo é para ja calculado pois procede-se primeiro ao desenho da planta
para se adquirir uma nocao das escalas. Conhece-se o nimero de paletes que fica em armazém
e colocando-as no solo por zonas que serdo definidas, verifica-se que comprimento de parede
dispomos para construir docas.

Quanto ao numero de homens e equipamento, estes sdo calculados consoante o nimero de
horas necessarias. Sabendo-se que cada operador trabalha 8 horas diarias, 40 horas semanais,
calculando a quantidade de horas necessérias para as operagdes de carga e descarga de
veiculos e dividindo pelo tempo de trabalho de cada operador, obtém-se 0 nimero de homens
necessario. O raciocino é 0 mesmo para 0 equipamento, basta saber-se 0o tempo que cada
equipamento é ocupado por veiculo.
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Anexo E - Requisitos pedidos pelos Country Managers

Tabela 19 — Requisitos pedidos pelos Country Managers

Unidade de Negdcio | Area aproximadas (m2) Docas Portas Ligeiros
RDL 10000 8 Ndo especificado
RIAM 2000 10 Ndo especificado
RT 5000 35 N&o especificado
Pendurados 500 Ndo especificado [N3o especificado
REX I 1000 6 18
PHARMA 500 3 14
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Anexo F - Plataforma Logistica Multimodal Norte
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Anexo G - Analise da Plataforma

Camaras da
PHARMA e sala de I:‘ RT
baterias

D Mezanine de D RIAM
Pendurados
I:‘ PHARMA e REX 1 I:‘ RODL

Figura 37 — Alturas e separacdo energética da plataforma

Foi considerada a construcdo da plataforma em duas alturas distintas, sendo que a altura 1, é
superior a altura 2.

Relativamente a separacdo energética, esta seria distribuida segundo a Figura 37. O objetivo
passa por reduzir os gastos em FSE quando determinada zona ndo esteja a ser usada.

I:I Last mille [B2C) D Crossdocking )
Mercado Nacional
e &
. Mercado Internacional
I:I Transhordos de . Dwell Point [estacionamento de
carga i esala de i . Ambos

Figura 38 - Analise da plataforma por zonas

Na Figura 38, foi feita uma classificacdo por zonas quanto a operagdes efetuadas e quanto ao
tipo de mercado.
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Anexo H - Layouts Estudados para a RDL

Layouts convencionais
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Anexo | - Tabela comparativa dos layouts da RDL

Por razbes de confidencialidade, os dados desta tabela vdo ser apresentados percentualmente,
em comparacdo com o layout convencional 1. O custo depende do racio de paletes por (12 dai
os valores percentuais serem iguais.

Tabela 20 - Comparagdo dos layouts estudados para a RDL

Layout |Paletes/m2|% Crossdocking | N2Docas | N2 Docas Possivel | Custo Inicial | Custo/Palete
1 22,31 ) 26
2 -4,41% 22,31 8 26 -4,41% 4,36%
3 2,79% 32,97 13 37 2,79% -2,56%
a4 4,18% 13,64 ) 16 4,13% -3,79%
5 -0,23% 13,64 8 16 -0,23% 0,22%
il -1,39% 13,64 ) 16 -1,39% 1,34%
7 2,44% 13,64 8 16 2,44% -2,25%

Tabela 21 - Dados do layout escolhido

llayout 3 com radic shuttles) | Paletes/m2 | % Crossdocking | N2Docas | N2 Docas Possivel | Custo Inicial | Custo/Palete
|Lr:r_vout escolhido 89,18% 31,14 13 32 141,59% -33,30%

Foi calculado o custo mensal destas solugdes considerando renda, FSE e equipamento
amortizado a 8 anos. Dividindo pelo nimero de paletes, obteve-se o custo por palete.

A tabela seguinte mostra o peso percentual de cada rubrica no custo mensal da solucéo.

Tabela 22 - Peso percentual das rubricas no custo do layout escolhido

% FSE % Renda |% Equipamento
26,75% 60,87% 11,10%

20,71% do numero total de paletes encontra-se no sistema de armazenagem com radio
shuttles. O layout escolhido tem 8 andares de estanteria, o que requer uma altura de armazém
igual a 15 metros.
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