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Resumo

Neste trabalho foi analisada a rede secundéria de transportes dos CTT — Correios de
Portugal, SA (CTT) com o objectivo de encontrar oportunidades de melhoria. Este
estudo foi focado inicialmente nas sete regifes que constituem a rede de transportes dos
CTT. Posteriormente, foi efectuada uma analise quantitativa do histérico de dados
registados para o periodo de Janeiro de 2008 a Junho de 2009 na regido de Evora, a qual
se considerou com maiores oportunidades de melhoria. Ao longo deste projecto foi
efectuada uma analise as variaveis de capacidades instalada e utilizada dos veiculos com
0 objectivo de diminuir a diferenca da capacidade utilizada e da capacidade instalada.
Este cenario corresponde a satisfagdo da procura a um custo minimo, mantendo ou
melhorando o nivel de servico. Pretendeu-se assim, ajustar a rede para que esta fosse
suficientemente flexivel para lidar com os picos de procura, ndo incorrendo em custos
desnecessérios, evitando ter excesso de capacidade em alturas de menor procura e
mantendo o nivel de servi¢co em periodos de maior procura. Os resultados indicaram que
existem possibilidades de melhoria, citando-se a titulo de exemplo, a juncdo de duas
rotas o que, para além de permitir um aumento do nivel de ocupacéo dos veiculos, reduz
0S custos da empresa em aproximadamente 33000 euros anuais. Finalmente,
recomendou-se uma alteracdo ao procedimento de registo de dados bem como uma
melhor definicdo do conceito de reforco e ainda, uma refinagdo do processo de custeio,
dado estes aspectos terem emergido como limitacdes relevantes a gestdo dos

transportes.
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Abstract

This work analyzed the CTT - Correios de Portugal, SA (CTT) secondary transport
network in order to find opportunities for improvement. This study was initially focused
on the seven regions that make up the transport network of CTT. Subsequently, there
was a quantitative analysis of historical data recorded for the period January 2008 to
June 2009 in the region of Evora, which was considered the one with the greatest
opportunities for improvement. Throughout this project the variables of installed and
used capacity in vehicles were examined in order to reduce the difference among them.
This scenario corresponds to the one of meeting demand at minimum cost while
maintaining or improving service levels. It was intended thereby to adjust the network
that was flexible enough to cope with peak demand, not incurring in unnecessary costs
and avoid having excess capacity at times of lower demand and maintaining the level of
service during periods of peak demand. The results indicated that there are possibilities
for improvement, citing as an example, the junction of two routes which, besides
allowing an increased level of vehicles occupancy and reducing the company's costs by
approximately 33 000 per year. Finally, it recommended a change to the procedure of
recording data, a better definition of reinforcement and also a refining process costing,

as these aspects have emerged as major limitations to transport management.
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CAPITULO

INTRODUCAO

Este capitulo pretende fazer uma introducdo ao tema tratado neste projecto ndo sé
através de uma breve descricdo do sector postal, bem como da empresa onde foi
realizado o projecto: CTT - Correios de Portugal, SA (CTT). Adicionalmente, este
capitulo apresenta as motivacGes e 0s principais objectivos que levaram a realizacéo

deste projecto. Por fim sera descrita a forma como esta organizado este projecto.
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1.1 — Aspectos Gerais

O sector postal teve origem quando o Homem teve necessidade de fazer transportar
correspondéncia. As empresas prestadoras de servigos postais comegaram por atender
somente ao trénsito de correspondéncia da sociedade em geral, evoluindo naturalmente
a medida que novas mudancas, necessidades e avancos tecnoldgicos surgiam na
sociedade. Estas empresas comegaram por transportar correspondéncia e mercadorias, e
a prestarem servicos sociais e financeiros procurando atender as necessidades e

exigéncias da sociedade (www.ctt.pt — A nossa historia).

Em Portugal, os CTT apresentam-se como a grande empresa do sector postal, tendo a
sua actividade essencialmente focada no negocio dos correios. As origens desta empresa
remontam a 1520, onde foi criado o primeiro servigo de correio publico de Portugal,
com o nome de “Correio Publico”. Desde entdo verificaram-se alteragdes na estrutura
da empresa e nas suas actividades, sendo que desde 1992 os CTT sdo uma sociedade
anonima, com a denominacdo de CTT — Correios de Portugal, SA (www.ctt.pt — A

nossa historia).

1.2 — MotivacGes e Principais Objectivos

O abrandamento da economia, 0 movimento de concentracdo ao nivel dos grandes
grupos econémicos, 0 aumento constante da concorréncia iniciada por operadores
privados, o desenvolvimento acelerado de tecnologias alternativas, nomeadamente
telecomunicagdes fixas, moveis e o correio electronico, tém influenciado negativamente
a actividade postal. Contudo, o Homem continua a necessitar de efectuar
movimentacGes de objectos de uma origem para um destino através de um servico
fisico, a chamada operacdo postal (CTT — Correios de Portugal, Relatério e Contas,
2003).

Perante este cenario, as empresas postais necessitam cada vez mais de agir
eficientemente, operando ao mais baixo custo e com um elevado nivel de servico. Estes
sdo os factores que tem tornado a logistica uma area estratégica e cada vez mais

decisiva na estrutura operacional das empresas, com 0 consequente aumento da
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relevancia dos custos logisticos. Surgem assim questfes de melhoria ligadas a estrutura

logistica das empresas como mecanismo de racionaliza¢cdo dos mesmaos.

De acordo com Chiani et al. (2004), num sistema logistico a componente de transporte é
uma das areas mais criticas e normalmente a sua actividade de maior custo. Melhorias
na area dos transportes tém um impacte em toda a estrutura da empresa e também da
economia do processo e em particular no caso dos CTT cuja area principal de negécio é
a distribuicao de Correio.

Assim, a questdo de investigagéo inicial que levou ao desenvolvimento deste projecto
podera ser a seguinte: quais os parametros que podem ser melhorados na area dos
transportes postais que facam diminuir os custos, mantendo ou melhorando o nivel de

servigo?

Este projecto tem como objectivo principal analisar a rede secundéaria de forma global,
seleccionar a rede alvo e estudar oportunidades de melhoria para esta. No
desenvolvimento deste trabalho vai ser dado énfase a gestdo da capacidade da frota,
tanto para a decisdo da regido a estudar (regido critica), como para as propostas de

melhorias.

1.3 — Importéncia do Trabalho

A intensificacdo da concorréncia obriga a que haja um aumento da eficiéncia e da
produtividade das empresas, para que estas continuem a conseguir exercer actividade de

uma forma rentavel (CTT — Correios de Portugal, Relatdrio e Contas, 2003).

Desde 1520, que o Correio Publico é entre ndés um instrumento fundamental de
comunicacdo, ligacdo e abertura. Contudo, os cinco séculos ja passados, trouxeram
muita concorréncia a esta actividade, estando a mesma em constante transformacéo e
inovacdo. O papel tradicional dos correios como meio de realizar a comunicacgdo, quase
sempre escrita, em qualquer parte do mundo, sofre uma profunda revolugédo com as
novas tecnologias. Nesta época em que vivemos, hd uma grande necessidade de
satisfazer as necessidades do cliente e as suas expectativas quanto a qualidade,
procurando sempre melhorar e aperfeicoar o servico prestado. Desta forma, os grandes

objectivos do servigo postal sdo fundamentalmente: rapidez, eficécia e fiabilidade (CTT
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— Correios de Portugal, Relatério e Contas, 2003). Contudo, estamos a falar numa éptica
de satisfacdo ao cliente, que tem de ser cruzada com uma Optica operacional da
empresa. E este aspecto que vai ser retratado neste trabalho: propostas de melhoria, em
termos operacionais, sem que haja uma reducdo no nivel de servigo prestado. Trata-se

assim de uma tentativa de um aumento da eficiéncia postal sem perda de eficécia.

1.4 — Metodologia do Trabalho

No decorrer deste trabalho foi definida uma metodologia em funcdo dos objectivos
estabelecidos para este trabalho. Essa metodologia divide-se em trés fases: fase de
exploracdo, fase de andlise e discussdo e fase de conclusdo, tal como se apresenta

esquematizado na figura 1.1.

A fase de exploracgdo iniciar-se-a com o estudo geral da rede de transportes dos CTT.
Nesta fase sdo recolhidos dados através do software de designacdo sistema de
informacdo de carreiras (SIC). Posterior a este passo, existird todo um processo de

analise e tratamento de dados e constituicdo de indicadores.

Na fase de andlise e discussdo realizar-se-a um estudo comparativo das regiGes que
constituem a rede secundaria (R2) de transportes através dos indicadores constituidos na
fase anterior. Comparadas as regides devera escolher-se a regido critica, isto €, a regido
com maior potencial de melhoria e estuda-la detalhadamente. Este estudo detalhado
segue uma estratégia hipotética-dedutiva em que séo definidas e discutidas hipéteses.

A fase de conclusédo é caracterizada pela identificacdo da proposta de melhoria para a

RE critica e o fecho do trabalho, incluindo conclusdes, limitacdes e sugestbes futuras.
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Figura 1.1 — Metodologia do Trabalho

1.5 — Estrutura do Trabalho

Este relatorio é constituido por 5 capitulos. Comega com um capitulo introdutorio onde
é feita uma breve descricdo do sector postal, descricdo do objecto de pesquisa,
motivacao e principais objectivos do projecto, importancia do trabalho, limitagcdes do

estudo e metodologia e estrutura do trabalho.

O segundo capitulo é dedicado a revisdo da literatura. Neste capitulo sdo abordados
temas como a gestdo da cadeia de abastecimento, o benchmarking, os transportes e as
questdes ecoldgicas. Todos estes temas tém tanto uma abordagem geral como focada ao

sector postal.

O terceiro capitulo deste projecto pretende caracterizar os CTT. Nesta caracterizacdo é
dada maior énfase a area operacional, nomeadamente a area dos transportes, visto ser a

tematica abordada ao longo deste trabalho.

O quarto capitulo tem como objectivo efectuar a caracterizacdo da rede secundaria de

transportes, focando-se na capacidade da frota. Neste capitulo sera escolhida uma regidao
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da rede secundéria para ser analisada pormenorizadamente, como o objectivo de se
chegar a pontos susceptiveis de serem melhorados. No final serdo feitas conclusdes e

recomendacdes.

O quinto capitulo focar-se-a na descricdo das conclusdes tiradas da realizacdo deste

projecto e na perspectivacdo de desenvolvimentos futuros.
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CAPITULO

FUNDAMENTACAO TEORICA

Tendo em vista os objectivos do trabalho, este capitulo vem abordar com énfase os
seguintes assuntos: logistica, gestdo da cadeia de abastecimento e transportes. Contudo,
para a obtencdo de um melhor entendimento da importancia destes temas, no contexto
das organizacdes, torna-se necessario, da mesma forma, abordar temas correlacionados.
Neste sentido, também se abordaram temas como o benchmarking e questfes

ecoldgicas.
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2.1 — Logistica e Supply Chain Management

A logistica e a gestdo da cadeia de abastecimento ou supply chain management (SCM)
sdo, no enquadramento competitivo actual, duas actividades criticas no negocio das
empresas, sendo por isso areas amplamente analisadas e sujeitas a investigacdo e

desenvolvimentos constantes (Lambert e Cooper, 2000).

Em seguida far-se-a uma caracteriza¢do geral destas duas areas, comecando na sua
origem até ao presente, enfatizando as suas aplicacbes e vantagens. Por altimo,

apresentam-se as contribuigdes para o sector postal.

2.1.1 — Caracterizacao geral

A logistica é uma actividade com milhares de anos. Originalmente, era um conceito que

estava essencialmente ligado as operacdes militares, a arte da guerra.

Desde o final da década de 70 e avangando para a década de 80, a logistica foi bastante
afectada com a desregulamentacdo da industria de transporte, provocando uma maior
liberdade de precos, maior flexibilidade de rotas, necessidade de maior orientacdo para

o marketing e melhoria do nivel de servigo.

Contudo, foi na década de 80 perante a explosdo das tecnologias de informacdo que o
conceito de logistica foi efectivamente desenvolvido, permitindo as empresas planear,
implementar e controlar mais facilmente o fluxo de materiais (exemplo: just in time), e
consequentemente uma monitorizacdo das actividades logisticas e melhorias dos niveis
de servico. Nesta década a logistica definia-se como todas as actividades dedicadas a
transformacéo e circulacdo de bens, dividindo-se em duas areas principais: gestdo de
materiais (todas as actividades relacionadas com a fabricacdo de produtos em todas as
suas fases de producdo ao longo de uma cadeia de abastecimento) e distribuicdo fisica
(actividades ligadas a circulacdo de mercadorias a partir de pontos de producdo aos

pontos finais de venda e consumo) (Hesse e Rodrigue, 2004).

E na década de 90 que a logistica ganha um caracter complexo e interdependente.
Existem diversas defini¢es para este conceito, contudo a sua missao € geral: produtos

certos, nas quantidades certas, na hora certa e ao custo minimo, satisfazendo um
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determinado conjunto de restricdes. Logistica define-se assim como o processo de
planear, implementar e controlar de maneira eficiente e eficaz o fluxo de informacéo,
armazenamento de mercadorias, servicos e afins desde o ponto de origem até ao ponto
de consumo a fim de satisfazer as exigéncias do cliente (Lambert e Couper, 2000; Tseng
et al., 2005).

Recentemente, com a globalizagdo, o ambiente da decisdes dos negdcios tem mudando
radicalmente (Chatterjee e Tsai, 2002). A intensificacdo da concorréncia global, tem
exigido uma exceléncia empresarial que se torna mais complexo individualmente.
Estamos perante uma era de concorréncia de redes (Lai et al. 2004, Lambert e Cooper,
2000). Assim, nasce o conceito de Supply Chain Management. Para Tseng et al. (2005),
SCM é um conceito um pouco mais abrangente que o conceito de logistica e refere-se as
comunicac0es da rede, representando a gestdo de multiplas relacbes em toda a cadeia de

abastecimento, ou seja, uma rede de multiplos negécios e relacionamentos.

A figura 2.1 apresenta a evolucdo da integracdo logistica — 1960-2000 (Hesse e
Rodrigue, 2004).

1960s

Fabrico de Inventario

Previsdo da Procura —

1980s

Compras ™ Gestfo de

I_ Materiais

| Planeamento de Necessidades

| Planeamentn da Prodiicin I—

Manuseamento Materiais 1990s 2000s
Armazenamento | Logistica = SCM
Transporte =
Tecnologias de
Atendimento ao Cliente  jw Informaggo
Processamentn de Pedidns '_ - - Marketing
Planeamento de Distribuicéo D'Str,'pu'c’ao —
Fisica Planeamento
Inventério — Estratégico

Figura 2.1 — Integragéo Logistica
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De acordo com Tseng et al. (2005), Tan (2001) e Korpela et al. (2001) , SCM pode ser
dividido em trés actividades principais: compras, fabricacdo e transporte.
Historicamente, estas actividades tém sido geridas independentemente e com grandes
stocks. Esta politica foi mudando com a integracdo da SCM nas empresas, pois ganha-
se mais melhorando a SCM como um todo, do que melhorar o desempenho de cada

elemento da cadeia (Korpela et al., 2001).

O objectivo da SCM ¢ a eliminagdo de desperdicios e o aumento da eficiéncia (Tan,
2001), sendo algo que as empresas incorporam cada vez mais na sua estratégia.
Segundo Chatterjee e Tsai (2002), as empresas tém normalmente duas fontes para a
obtencdo de vantagem competitiva: a criagdo continua de novos produtos e a
incorporacgé@o de novas tecnologias nas decisdes da empresa sobre a racionalizacdo das
operagdes existentes. No entanto, estas fontes apenas se constituem numa vantagem
competitiva se forem realizadas da melhor maneira ou, pelo menos, melhor que a
concorréncia. Segundo Lai et al. (2004), a gestdo eficaz da cadeia de abastecimento tem
um papel de suporte fundamental na obtencéo destas vantagens competitivas, sendo um

factor chave na diferenciacédo de produtos e servicos.

Com esta necessidade de melhorar surge a preocupacdo de monitorizar indicadores.
Muito mais do que ferramentas de acompanhamento do servigo prestado, os indicadores
de desempenho sdo fundamentais para a definicdo de politicas e processos internos.
Além disso, eles sdo essenciais na coordenacdo de politicas que garantam a

competitividade da cadeia de abastecimento. Este aspecto € discutido na secgao 2.2.

2.1.2 — Contribuicao para o sector postal

Numa situacdo de liberalizagcdo do mercado postal e desenvolvimento das novas
tecnologias de comunicacdo e, consequentemente, com a presenca de um nivel de
competitividade cada vez maior, tornam-se necessérias novas estratégias de
crescimento. A diferenciacdo dos produtos e servicos e a optimizagao de processos séo

exemplos dessas estratégias (Iturralde e Quiros, 2008; Calzada, 2009).

A procura dos servicos do Correio ja sentiu um impacto negativo. Apesar disto,
continua-se a verificar procura por parte das familias e das empresas. Nas empresas, a
correspondéncia enderegada corresponde a 84,5% do valor global da despesa com

servigos postais, 0 que mostra a continua procura ao core business do servi¢o postal
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(KPMG, 2008). Contudo ha necessidade de aumentar a produtividade. A nivel europeu
0 crescimento da produtividade nos operadores postais € dividido em dois factores:

variacdes nos niveis de eficiéncia e mudancgas técnicas (Iturralde e Quiros, 2008).

Assim, uma gestéo eficaz dos processos e das redes com aplicacdo as melhores préaticas
é fundamental para atingir um alto desempenho e maiores niveis de servi¢o. Para tal é
necessario uma cadeia de abastecimento bem estruturada e eficiente que forneca um alto
nivel de servico e que forneca dados que suportem decisdes empresariais. Um bom
desenho da estrutura da cadeia de abastecimento pode levar a vantagens no sector
postal, ndo s6 no aumento das receitas e diminuicdo dos custos operacionais, mas
também mantendo uma infra-estrutura que seja capaz de responder as exigéncias do
servico com a flexibilidade necesséaria a escala da procura, permitindo obter beneficios
de localizacdo e tamanho das instala¢Ges, automacao, recursos humanos e capacidade de

transporte (Morar e Ferrer, 2004).

Adicionalmente, o sector postal enfrenta frequentemente flutuacbes na procura, sendo
essencial analisar cada elo da sua cadeia de abastecimento para ser possivel tirar partido
de uma articulacdo eficiente com as diferentes procuras nas diferentes rotas. No caso da
gestdo da frota, por exemplo, deve haver um aumento da percentagem de ocupacéo e
alinhar assim os custos fixos com a extremidade inferior da procura. Para tal, uma das
solucBes é optimizar a capacidade da rede através de recursos flexiveis (part-time,
subcontratagdo), encontrando as melhores conjugacdes de recursos a fim de que a
procura seja satisfeita a um custo minimo (Bard et al, 2003; Morar e Ferrer, 2004;
Malhotra e Ritzman, 1994). O aspecto fundamental é assim estabelecer um grau de
flexibilidade adequado de recursos para diferentes operagdes de acordo com o
surgimento das necessidades (Malhotra e Ritzman, 1994).

A implementacdo da SCM postal é uma forma de satisfazer as necessidades e
expectativas dos clientes. A integracdo dos processos de negociacdo e comercializagao,
desde o consumidor que “puxa” (metodologia “pull”), ou seja, condiciona a oferta e 0s
negocios, até aos fornecedores, de modo a conceber e gerar produtos, servicos e
informacdes que Ihe agreguem valor. Ndo havendo um processo integrado, o feedback
dos clientes seria perdido. A eliminacdo de silos funcionais, em detrimento de uma
visdo global, onde o resultado do conjunto € mais importante que o resultado das partes,

fard com que o relacionamento com os clientes seja uma prioridade, trazendo um
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feedback sobre caracteristicas de produtos e servicos importantes para estes. E uma
nova maneira de explicar formas de agregar valor, abrangendo novos canais.

Adicionalmente, ha uma construcao de confianca e lealdade (Thomas e Griffin, 1996).

O preco ja deixou se ser o factor que tornava as organizacdes postais competitivas. A
rapidez do servigo e a orientacdo para o cliente destacam-se nos critérios de avaliacdo
de um prestador de servico na area postal (KPMG, 2008). Estes critérios sdo cada vez
mais valorizados pelos clientes, tornando-se uma forma de desafio para o sector postal.

2.2 — Benchmarking

Num cenério de crescente competitividade, as empresas sdo cada vez mais confrontadas
com a necessidade de ferramentas de gestdo que lhes permitam diagnosticar os factores
criticos do negocio. O benchmarking é uma das ferramentas que permite responder a

esta necessidade.

Pretende-se, em seguida, realizar uma caracterizacdo geral do que é o benchmarking,

bem como analisar a contribui¢do deste para o sector postal.

2.2.1 — Caracterizacao Geral

O benchmarking é uma metodologia importante para medir o desempenho de uma
empresa em relacdo aos seus pares e aos potenciais concorrentes (Denis e Fallon, 2009),
e tem como finalidade melhorar o desempenho das empresas e conquistar a

superioridade em relacdo a concorréncia.

E um processo pro-activo de avaliacdo de desempenho que parte do principio de que
nenhuma empresa é a melhor em tudo, o que implica reconhecer que existe no mercado
quem faca melhor. Nesta metodologia de gestdo identificam-se vantagens como a
identificacdo de areas que podem ser objecto de melhoria, aprendizagem com 0s

melhores, melhorar o conhecimento da propria organizacdo, entre outras.

-12 -



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Fundamentagdo Tedrica

2.2.2 — Contribuicao para o sector postal

No sector postal a orientacdo para o cliente tornou-se num dos factores chave para a
competitividade, podendo o benchmarking ser usado como ferramenta para melhorar o
desempenho e assim aumentar a competitividade do sector postal, aumentando

consequentemente o nivel de servigo (Chan et al., 2006).

Segundo Denis e Fallon (2009), no ambiente postal existem dois indicadores muito
importantes: densidade de correio e densidade de clientes. A densidade do correio
refere-se ao nimero de envios por pontos de entrega e a densidade de clientes refere-se
a quantidade de pontos de entrega por quilémetros (Km’s) de percurso. Estes dois
indicadores estdo directamente relacionados com a procura existente e reflectem
essencialmente a angariacdo ou a perda de clientes. Contudo, todos 0s processos que
levam ao objectivo final podem ser analisados e melhorados, podendo constituir
indicadores de extrema importéncia. Por exemplo, na gestdo dos transportes, 0s
indicadores de desempenho logistico sdo muito importantes, pois podem medir a
qualidade das actividades logisticas internas a empresa ou a dos seus parceiros. Um
outro exemplo sdo as questdes ecoldgicas. O facto de o sector postal possuir na sua
estrutura e actividade o sector dos transportes, as questdes ambientais tém-se tornado
alvo de especial atencéo, fazendo com que haja uma necessidade acrescida de avaliar,
comparar e melhorar esta teméatica. Medir a eficiéncia produtiva permite avaliagdes que
fazem dar passos na direccdo certa. Normalmente, o conceito de performance em
servicos postais, € utilizado para reflectir a qualidade dos servicos, em especial a
velocidade de entrega (Perelman e Pestieau, 1994). Estes dois vectores séo discutidos

nas seccdes seguintes (2.3 — Transportes e 2.4 — Questdes Ecoldgicas).

2.3 — Transportes

O transporte € uma das areas mais criticas da logistica e normalmente a sua actividade
de maior custo. A sua funcdo € movimentar e posicionar geograficamente o inventario.
Devido a sua importancia e custos visiveis, o transporte tem recebido uma especial
atencdo, pois eventuais melhorias tém um impacto directo em toda a estrutura da

empresa e na economia do processo.
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De seguida realizar-se-a uma caracterizacao dos transportes e contribuicdo para o sector

postal.

2.3.1 — Caracterizacao Geral

O papel do transporte nas operagdes de logistica mudou drasticamente ao longo das
ultimas trés décadas. Com a desregulamentacdo do transporte em 1980, nos Estados
Unidos, houve a introducdo de flexibilidade de precos e o aumento da gama de
empresas de servigos de transporte. O transporte € uma componente da gestdo logistica
que ja ndo se limita a circulacdo de mercadorias no espaco. E uma componente de valor
acrescentado que € incorporado na gestdo estratégica e nas decisdes operacionais das

empresas através da logistica de transporte (Chatterjee e Tsai, 2002).

Este sector tem desempenhado um papel fundamental na cadeia logistica, pois é ele que
junta as actividades, tornando-as num sistema. Por ser tdo importante também ocupa
cerca de um terco do total dos custos logisticos (Tseng et al., 2005). Assim ha uma
necessidade extrema de uma boa gestdo e coordenacdo entre cada actividade de
transporte para que seja possivel maximizar o lucro, aumentando a qualidade do servico
e consequentemente a competitividade das empresas (Tseng et al., 2005). Este facto
enfatiza a necessidade de planeamento, sendo necessario cumprir requisitos como a
melhoria do conhecimento acerca do volume, composicdo e dinamica da distribuicdo
fisica nos diferentes niveis geograficos (Hesse e Rodrigue, 2004). Existe a necessidade
de encontrar o mix desejado do transporte em toda a cadeia de abastecimento. Conjugar

factores como velocidade, capacidade e custo sdo essenciais para uma boa gestéo.

Existem dois principios fundamentais que tém impacto na eficiéncia econémica do
sector dos transportes: economia de escala e economia de distancia. Economia de
escala no transporte pode traduzir-se pelo custo por unidade de peso, ou seja, as rotas
que utilizam a capacidade total de um veiculo tém um menor custo por unidade de
carga, pois existem custos fixos associados a movimentagdo de carga que sao repartidos
pelo aumento de peso. A economia de distancia refere-se aos custos de transporte por
unidade de distancia, sendo o custo fixo repartido pela totalidade dos quilometros
percorridos. Desta forma pode-se dizer que o objectivo da gestdo de transporte €
maximizar a percentagem de ocupagdo dos veiculos, minimizar a distancia,

respondendo simultaneamente as expectativas do cliente.
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2.3.2 — Contribuicao para o sector postal

A éarea dos transportes € uma das principais areas da cadeia produtiva dos Correios e
tem como objectivo garantir que o correio é enviado utilizando o menor custo para

atender 0s requisitos de servigo ao cliente (Morar e Ferrer, 2004).

Os custos de transporte sdo responsaveis por uma grande parcela das despesas de uma
organizacdo postal e sdo uma parte critica da equacdo de servico. Existem varias
possibilidades para controlar estes gastos e maximizar o servico através do uso de
estratégias alternativas de contratos e gestdo de frota eficiente, no entanto essas
possibilidades estdo dependentes da disponibilidade de informagéo sobre os volumes e
capacidades. Um dos problemas que surge na maioria das organizacfes postais sdo as
capacidades de transporte inflexiveis — grandes frotas internas e/ou contratos externos

de longo prazo.

As possibilidades de melhoria tém diversas limitacdes operacionais como a dualidade
procura-capacidade, a duracdo de qualquer rota ndo deve exceder a duragdo de um turno
de trabalho, as exigéncias dos clientes em relacdo as janelas pré-estabelecidas, entre
outras (Chiani et al., 2004).

Assim, é vantajoso estudar pormenorizadamente estas limitacdes em conjunto com as
possibilidades de melhoria, tentando optimizar os recursos (capacidade dos veiculos, a
carga horéria dos trabalhadores e as distancias das rotas) e a visibilidade da institui¢ao

(servico ao cliente, responsabilidade social, qualidade e questdes ecoldgicas).

As questdes ecoldgicas sao criticas quando falamos no sector dos transportes. Apesar do
compromisso com o Protocolo de Quioto, este sector ttm aumentado os seus valores de
emissdes (Portal Energias Renovaveis). Assim, comeca a ser preocupante nao investir
na melhoria deste aspecto, tanto para 0 meio ambiente como para a sociedade. Uma
gestdo mais eficiente das utilizagBes das capacidades dos veiculos e das rotas contribui
positivamente para a questao ecoldgica.

A optimizacao da frota para os operadores postais € um esfor¢o importante no sentido
do transporte sustentavel. Os impactos econdmicos directos através de investimentos,
amortizacdes e custos operacionais e 0s impactos sobre a pegada ecoldgica podem ser

minimizados (Chocteau et al., 2010).
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2.4 — Questdes Ecologicas

As crescentes preocupacdes ambientais ao longo desta década tém conduzido a um
crescente reconhecimento que as questdes da poluicdo ambiental acompanham o
desenvolvimento industrial e devem, portanto, ser tratadas na concepgao e no processo
operacional da cadeia de abastecimento, contribuindo assim para a iniciativa da gestéo
da cadeia de abastecimento verde (Sheu et al.,, 2005; Sundarakani et al., 2010,
Srivastava, 2007).

Em seguida serd feita uma caracterizagdo da importancia das questdes ambientais e em

particular no sector postal.

2.4.1 — Caracterizacao Geral

Cada vez mais a preocupacdo com 0s aspectos ecoldgicos torna-se um elemento
diferenciador entre as empresas. Até recentemente as empresas envolvidas na
concepcdo e operacdo das redes de cadeias de abastecimento modernas sdo
tradicionalmente centradas na eficiéncia da rede, dos processos logisticos e na criagao
de valor para todos os intervenientes. Estas empresas criaram valor aumentando os
beneficios do produto para os clientes, reduzindo os custos do produto, melhorando
servicos de entrega ou reduzindo tempos de entrega (Sundarakani et al., 2010).
Actualmente, a Green-Suppy Chain Management (G-SCM) esta a ganhar um interesse
crescente entre os investigadores e profissionais de operagdes e gestdo de cadeias de

abastecimento.

A G-SCM tem as suas origens na gestdo do ambiente em conjunto com a gestdo da
cadeia de abastecimento, envolvendo as relagdes de ambos. Define-se assim como a
integracdo do pensamento ambiental na gestdo da cadeia de abastecimento, incluindo a
concepcao do produto, selecgdo do material, fabrico, processos de entrega do produto
final, bem como a gestdo em fim de vida do produto apds a sua vida util (Srivastava,
2007).

Segundo Piecky e Mckinnon (2009) ha uma preocupacdo crescente no impacto das
operacdes de transporte no meio ambiente. Os meios de transporte sdo essenciais ao
bem estar e ao desenvolvimento econémico, no entanto, geram efeitos negativos no

ambiente que podem contribuir para a diminuicdo da qualidade de vida. Esta

-16 -



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Fundamentagdo Tedrica

preocupacao também se deve em grande parte a adesdo ao Protocolo de Quioto, onde 0s
paises tentam diminuir as emissdes de gases com efeitos de estufa. Contudo apesar da
reducdo de emissdes de gases nocivos, como 0 azoto, 6xidos de azoto, hidrocarbonetos
e monoxido de carbono por prata dos veiculos, a atencdo foi desviada para o
crescimento do dioxido de carbono (CO,) do sector dos transportes de mercadorias.

Globalmente, o transporte é responsavel por 14% das emissfes totais de gases com
efeito de estufa (Stern, 2006). Por exemplo, no Reino Unido, o trafego rodoviario de
mercadorias é responsavel por todas as emissdes de CO, do sector dos transportes e
aproximadamente 6% do total nacional de emissdes de CO,. Esta pressdo de diminuir os
gases provocadores do efeito de estufa traz implicagfes na economia e principalmente
nas empresas onde o sector dos transportes é presente, como € o caso do sector postal
(Piecky e Mckinnon, 2009). Adicionalmente, prevé-se que o transporte de mercadorias
seja consumidor de cada vez mais energia, € que consequentemente contribuia para uma
ampla gama de problemas, como o ar, emissdes de ruido, congestionamentos, acidentes

de transito, problemas de saude para a populagdo, entre outros.

A G-SCM pode reduzir o impacto ecolégico do negocio, sem sacrificar a qualidade,

custo, fiabilidade, desempenho ou utilizacao de energia eficiente (Srivastava, 2007).

2.4.2 — Contribuicao para o sector postal

Como o sector dos transportes esta fortemente integrado no sector postal, tem de haver
uma tentativa por parte deste, em obter beneficios ambientais resultantes de aumentos
da eficiéncia dos combustiveis e de reducdes das intensidade de carbono dos
combustiveis (ou seja, 0 CO, emitido por cada litro de combustivel). Este aspecto tem
protagonizado uma crescente importancia, pelo que as empresas que ndo fizerem uma
gestdo das emissbes de carbono ao longo da sua cadeia de abastecimento em
colaboragdo com os seus parceiros irdo colocar-se em desvantagem (Sundarakani et al.,
2010).

O sector postal pode usar praticas “verdes” em simultdneo que aumenta a eficiéncia da
sua cadeia de abastecimento. Por exemplo, se na gestdo de transportes houver uma
redefini¢do das rotas onde seja possivel a diminuicdo de quilémetros ou a eliminacao de
trajectos, além de aumentar a eficiéncia da cadeia de abastecimento, ha uma diminuicao

de emissGes de gases poluentes. Outro exemplo, é a utilizacdo de veiculos com

-17 -



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Fundamentagdo Tedrica

capacidades de carga muito superior a procura. Quanto maior a capacidade do veiculo,
maior as emissdes de gases poluentes emitidos. Assim, devera haver um ajuste da
capacidade do veiculo a procura existente, pois além de reduzir as emissdes de gases

poluentes, diminui o custo.

-18 -



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Caracterizagdo dos CTT — Correios de Portugal, SA

CAPITULO

CARACTERIZACAO DOS CTT - CORREIOS
DE PORTUGAL, SA

Este capitulo pretende fazer uma descricdo mais detalhada da empresa onde foi
realizado o projecto (CTT), com maior énfase na componente operacional da empresa,

nomeadamente a area dos transportes, por ser sobre esta que o estudo vai incidir.
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3.1 - Caracterizacdo da Organizacao

O grupo CTT é um grupo de empresas do sector postal, regulado pela Anacom, entidade
reguladora das comunicag6es em Portugal. A Anacom compete a regulacdo, supervisio
e representacdo do sector postal.

Tal como as restantes empresas de servigo postal, iniciou a sua actividade com o
transporte fisico da “fisica” comunicacdo (Chan et al., 2006). Ao longo das décadas foi
evoluindo, tornando-se hum conjunto de actividades e opera¢des complexas de servicos,
apesar de 0 seu core business continuar a ser a entrega do Correio. Actualmente, a rede
postal é constituida por trés dimensdes: electronica, fisica e financeira, abrangendo as
necessidades nas areas de mensagens, documentos de comunicacdo, pagamentos e
entrega de bens fisicos (UPU, 2007).

3.1.1 — Estrutura Organica e Empresarial
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Figura 3.1 — Estrutura Organica e Empresarial do Grupo CTT
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3.1.2 — Estrutura do Negocio

A figura 3.2 apresenta como é que o grupo CTT esta organizado em termos de estrutura.

Unds: 10° Euros

Grupo CTT
Ano: 2006
796
75% 15% 7% 3%
Correio CEP Servigos Financeiros Dados e Documentos
600 122 53 21
+ Correio « CTT Expresso, SA *+ Servigos Financeiros + Mailtec, SA
+ Direct Mail + Tourline Express, SL Postais - Telepost, SA
- Encomendas SU * Payshop, SA + Multicert, SA
+ Filatelia + EAD, SA,

+ PostContacto, SA

Figura 3.2 — Estrutura do Negécio do Grupo CTT (dados de 2006)

Tal como se pode verificar através desta figura, o core business do grupo CTT ¢é a

componente de Correio.

3.1.3 — Missdo e Visao

Os CTT tém por missdo o estabelecimento de ligacOes fisicas e electronicas entre o0s
cidadaos, a administracdo publica, as empresas e as organizacGes sociais em geral. A
sua tradicdo postal € permanentemente reforcada e alargada as actividades e areas de
negocio, onde a vocagdo logistica e comunicacional da empresa possa ser

eficientemente colocada ao servico dos clientes.

Os CTT tém como Viséo a ascensdo a uma poderosa plataforma multiservicos, visando a
satisfacdo das necessidades dos cidadaos e dos agentes econémicos, atraves de uma rede

comercial e logistica de elevada qualidade, eficiéncia e proximidade ao cliente.

-21 -



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Caracterizagdo dos CTT — Correios de Portugal, SA

Ambicionam também serem um elemento essencial do desenvolvimento social e
econdémico do pais, contribuindo para a melhoria dos padrées de qualidade da vida dos
clientes e dos trabalhadores, mercé de uma dindmica, de uma cultura de servicos e de

um sentido de responsabilidade social irrepreensiveis.

3.2 - CTT - Correios de Portugal, SA — Uma Optica Operacional

Para que se possa visualizar o ambiente em estudo h& necessidade de se descrever,

inicialmente, o ciclo operativo do correio representado na figura 3.3.

Transportes
Atendimento
Tratamento ::>’ Distribuicdo
Distribuicdo Transportes
Transportes

Figura 3.3 - Ciclo Operativo do Correio

O ciclo operativo do correio divide-se em quatro areas: atendimento, distribuicéo,

transportes e tratamento.

A tabela 3.1 ilustra estas quatro areas no que diz respeito as principais actividades e as
“infra-estruturas”.
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Area Principais Operacoes "Infra-estruturas"'
e  Separacdo por produtos *  Estagdes de Corrfelo
" < e Marcos de Correio
Atendimento e  Separacao por formatos - o x
- x o Balcdes de Aceitacdo de Grandes
Obliteragdo/Faceamento .
Clientes
e Agregacgdo do Servico de EC
e  Obliteracdo/Faceamento
e  Separacdo por produtos/formatos
Distribuicio . Expedlga_o ~de acordo com o plano e CDP’s (Centro de Distribuicéo
de expedicéo Postal)
e Separacdo Geral
e  Sequenciamento
o Distribuicdo
e Descarga, abertura e preparacdo do
Correio
e Leitura automética de enderecos
Tratamento e Divisdo automatica CP4, CP7 e e CTC (Centro de Tratamento de
CP10 Correio)
Divisdo Manual (CP4)
e Expedigdo para CDP'se CTC's de
acordo com o plano de expedicéo
e LigagOes da R1 o Clientes Internos: Atendimento,
Transportes e LigacOes da R2 Tratamento e Distribuicéo
e LigacOes da R3 e Clientes Externos: Grandes Clientes

Tabela 3.1 — Principais Actividades e “Infra-Estruturas” da Cadeia Produtiva do Correio

3.2.1 - Areados Transportes

A rede de transportes da empresa CTT, Correios de Portugal, SA., tem como objectivo
fazer chegar a correspondéncia desde o remetente até ao destinatario, servindo-se para

isso de diferentes meios materiais e humanos.

A nivel nacional a rede de transportes cobre praticamente todo o territério. Enquanto
que a nivel internacional, a distribuicdo € conseguida através de acordos com 0s correios

dos diferentes paises do mundo.

Nos CTT, existe uma segmentacdo da rede, sendo que o pais (Portugal Continental) se
encontra dividido em sete regides de encaminhamento (centros de tratamento): Norte,
Vila Real, Coimbra, Castelo Branco, Lisboa, Evora e Sul, tal como esta ilustrado na
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figura 3.4. Além da divisao do pais em grandes regides, existe também a divisdo dessas

regides em sub-regides (nivel municipal) (figura 3.5).

P comers
REQKIES DE ENCAMINHAMENTD L"z,.rv/pu‘“bt
VILA REAL -_;)
A
i
L ACORES
15
Q_@
NN
R
=) } -t - K\‘
ZA 7
) o ! ND.;-’! (
MADEIRA /jr "J"
“ P s /;1’
£ B
B {
R _
Lo *“W;ll' .

Figura 3.4 — Regioes de Encaminhamento

Para uma facil identificagdo das regides, ha critérios estabelecidos relacionados com o

cddigo postal e com a segmentacdo da rede (figura 3.6):

Numero associado a regido corresponde ao primeiro numero do cddigo postal;
Correspondéncia entre sub-regides e os quatro digitos do cddigo postal;

Correspondéncia entre as artérias e os nimeros de policia e os sete digitos do

codigo postal.

2706 SINTRA

Figura 3.5 — Sub-Regites Figura 3.6 — Assoua(;ao_ do cddigo de
postal a uma determinada zona
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Actualmente a operacdo de transporte estd integrada nos Centros Operacionais de

Correio, tal como ilustra a figura 3.7:

e COCN - Centro Operacional de Correio do Norte
0 Regido Norte e Vila Real

e COCC - Centro Operacional de Correio do Centro
0 Regido Centro de Castelo Branco

e COCS - Centro Operacional de Correio do Sul
0 Regido de Lisboa e Vale do Tejo

Figura 3.7 — Centros Operacionais de Correio

A rede de recolha e distribuigdo divide-se em trés redes: as redes primaria, secundaria e
tercidria. A rede priméaria é responsavel pelo transporte da correspondéncia entre 0s
Centros de Tratamento de Correio (CTC), ou seja, ligacGes entre regibes de
encaminhamento. A rede secundaria é responsavel pelo transporte de correspondéncia
entre os CTC’s e 0s 405 Centros de Distribuicdo Postal (CDP), ou seja, ligacdes dentro
de cada RE. A rede terciaria é a responsavel por fazer chegar a correspondéncia aos
destinatarios atraves dos 6401 Giros de Distribuicéo, e pela recolha desta pelos 15385

Pontos de Recolha identificados no pais, ou seja, ligacdes urbanas.*

! Os valores referidos neste paragrafo séo valores aproximados — fonte: www.ctt.pt
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A figura seguinte representa a rede de transporte postal.

R3 Distribuicio
CDP Operagdes/Transportes CDP

R2 de CTCde CTCde :? de
concentratao orim destino Ispersao

Figura 3.8 — Rede de Distribui¢do Postal

A rede secundaria encontra-se dividida em dispersdo e concentracdo, consoante o
horario em que se encontra em funcionamento. Em termos gerais, o horério de
funcionamento da rede secundaria de disperséo e concentracdo € respectivamente, 05h-
09 e 17h-21h.

As figuras seguintes ilustram as redes primaria e secundaria dos CTT.

Figura 3.9 — Rede Primaria Figura 3.10 — Rede Secundaria de Figura 3.11 - Rede Secundaria de
Concentragéo Disperséao

Em termos de viaturas, a area dos transportes envolve 284 viaturas, sendo 210 veiculos

pesados. (www.ctt.pt, Novembro 2009)
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Entre os varios CTC’s (rede priméria), o transporte é realizado por veiculos pesados de
mercadorias — 45 e 90 m®. A expedicdo da correspondéncia internacional é feita,
habitualmente, por navio ou avido, cabendo aos veiculos pesados de mercadorias a

ligagéo entre CTC e o porto ou aeroporto.

O transporte entre 0s CDP’s e os CTC’s (rede secundéaria) é também efectuada por
veiculos pesados de mercadorias, mas de menores dimensdes que no caso anterior — 17,
23 e 45m°,

A tabela 3.2 faz mostra as caracteristicas de cada tipo de viatura.

Tabela 3.2 — Caracteristicas de acordo com o tipo de viatura

Elevada Reduzido Elevada Nao Elevada R3
aa dade
Cad
o Média Médio Média Sim Média R2 e R3
Reduzida Elevado - Sim Reduzida R1eR2
- Muito - Sim Reduzida R1
Elevado

Na figura 3.12 esta representado o fluxo de correspondéncia através das redes priméria
(setas verticais) e secundaria (setas horizontais).

g@g

Conespondencia
Intemacianal

I W,

Fonte: Faias, S.M.R. (2006)

Figura 3.12 — Representacdo esquematica do transporte através da R1 e R2
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Os giros de recolha e distribuicdo (rede terciaria) ndo sao apenas realizados por veiculos
ligeiros de mercadorias. Também podem ser feitos por carteiros apeados com ou sem
carrinho de apoio. Noutros casos, recorre-se a motociclos, ciclomotores ou ainda
bicicletas, dependendo do volume de correspondéncia e da zona em que se realiza cada

giro.

A figura 3.13 representa esquematicamente um giro de recolha de correspondéncia

referente a rede terciaria, bem com o tipo de veiculo envolvido nesse processo.

Pentos da
Recollia

-
EE[E

Gire de Recolha g

Fonte: Faias, S.M.R. (2006)

Figura 3.13 — Representagdo esquematica da rede terciaria; exemplo da recolha de
correspondéncia

-28-



Estudo da Rede Secundaria dos Transportes Postais Anaélise da Rede Secundaria

CAPITULO

ANALISE DA REDE SECUNDARIA

Este capitulo tem como principal objectivo efectuar uma analise detalhada da rede
secundaria de transporte dos CTT e identificar possiveis vantagens operacionais,

ambientais e ainda econdmicas.

Em primeiro lugar é efectuada uma andlise global a rede, identificando a regido mais
critica, ou seja, a rede que evidencia uma maior possibilidade de melhoria, seguindo-se

de uma analise detalhada dessa regido e correspondentes oportunidades de melhoria.
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4.1 — Recolha de Dados

Diariamente sdo registados dados correspondentes a varias variaveis (CU, CD, entre
outras) que caracterizam todas as carreiras da rede de transportes dos CTT. Esses dados
sdo registados num software préprio — Sistema de Informacdo de Carreiras (SIC) —
figura 4.1. Este software além de possuir uma base de dados de todas as carreiras, isto &,
todos as rotas efectuadas (inclusive rotas subcontratadas) de toda a rede de transportes,
permite também a consulta das varidveis afectas as carreiras (capacidade disponivel,
capacidade utilizada, percentagem de ocupacao, etc.) e dos horérios, além da insercao e
exportacdo de dados para o Corepost (sistema de controlo de correio na vertente de
qualidade), impressdo de relatorios e controlo de execucdo de rede e consulta de

indicadores periodicos.

EEsre A S ES EER
| Consultas

7CTT CORREIOS

Paragens

Histérico de
ExecugEo de
Ligagies
Consulta de

Linhas de
Horério

Sis‘remu de

Infor'rn agdo de

Car'r-eir'ns

Digitagéo

Cortrolo da Rede

Relatdrios

Indicadores “ersdo 4.00

= sk

Administragio

Aluda

Figura 4.1 — Software SIC

Para uma melhor maneabilidade e visualizagdo, este software permite exportar ficheiros
compativeis com o Microsoft Excel. Contudo, para 0 manuseio destes dados, 0 processo
ndo e simples, visto os dados serem exportados de um modo desformatado (figura 4.2),

requerendo muito tempo para os tratar.

Em varios momentos da analise da rede secundaria houve necessidade de recolher
dados. Assim, descreve-se sucintamente o processo de aquisicdo dos dados, que se
subdivide em duas fases: a primeira fase, onde se inclui a exportacdo, tratamento e

validacao de dados e a segunda fase que consiste na recolha de dados propriamente dita.
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Figura 4.2 — Exportacéo de um ficheiro da SIC para o Excel

4.1.1 - Primeira Fase: Exportacdo, Tratamento e Validacao de dados

Esta primeira fase caracteriza-se em primeiro lugar, pela exportacdo de dados para o
Microsoft Excel, seguida do tratamento, construcdo de base de dados e validacdo desses
dados. O tratamento dos dados é um processo extenso no tempo, visto ser necessario
formatar centenas de linhas.

A metodologia utilizada nesta fase esta representado na figura 4.3.

DasIC Contrucio Eliminacéo
Formata- C
. para o ¢éo do de BD no de dados
Exportacio JHYITTaus e Microsoft mal
it ficheiro registados e
xce exportado gt atipicos

Figura 4.3 — Metodologia da primeira fase da Recolha de Dados

A construgdo das bases de dados no Microsoft Access foi uma mais valia para a

segunda fase da recolha de dados e consequentemente para a caracterizagdo da rede
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secundaria de transportes, pela facilidade de efectuar operacdes utilizando parametros e

restricoes.

Depois da construcdo da base de dados, houve a necessidade de validar os dados
essencialmente pelo vasto nimero de dados mal registados, que se apresentavam como
percentagens de ocupacdo iguais a zero. Todos 0s registos que possuiam esta
caracteristica foram eliminados, para que ndo fossem enviesar acentuadamente 0s

resultados.

O ano de 2008 para os CTT teve uma forte incidéncia de greves dos trabalhadores e
também da paralisacdo dos transportadores externos (crise do combustivel), pelo que se
fez o levantamento desses dias — tabela 4.1 — e se procedeu a eliminacao desses registos

por se considerarem dias atipicos.

Tabela 4.1 - Dias Atipicos do ano 2008

Jan-08 Fev-08 Mar-08 Abr-08 Mai-08 Jun-08 Jul-08 Ago-08 Set-08 Out-08 Nov-08 Dez-08

IEH|9, 17 e 18 25/19e 20 30 2|9,10,11e 12 30 1 2,3,4e5

4.1.2 — Segunda Fase: Recolha de dados

Nesta fase procedeu-se a recolha dos dados através de consultas na base de dados.
Numa primeira fase, com o objectivo de caracterizar as RE, procedeu-se a recolha de
dados por RE: Km’s percorridos, capacidade instalada (m®), capacidade utilizada (m?),
entre outras variaveis. Os dados do nimero de habitantes e area geografica foram

recolhidos das estatisticas oficiais (INE, dados de 2008).

4.2 — Caracterizacdo e Comparacao das Regides de Encaminhamento
Considerando a informacdo disponibilizada, todos 0s pontos que se seguem vao estar
focados na capacidade da frota.

Apresenta-se na tabela 4.2 uma breve caracterizacdo das regides de encaminhamento

que se pretendem comparar neste capitulo.

A variavel trajecto divide-se em 1 e 2 que corresponde respectivamente ao trajecto

dispersdo e concentracao.
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Tabela 4.2 — Caracterizag¢do das RE

Densidade

RE Trajecto  Km's Percorridos .Capacidade Cfapacidade % Utilizacao Tréfego Recel?)ido Tréfegg Recebidp Habitantes Are? Populacional @ . V’elpcidade

instalada [m3] Utilizada [m3] [Objectos/dia] [m3 estimados/dia] [km<] [Hab/km2] Outsourcing = média [Km/h)
1 566534 221366 194294,8 87,8% 1063236 1742,362269 23 55,3
Coimbra 2 494967 178849 167303,4 93,5% 25 52,5
Total 1061501 400215 361598 90,7% 1841670 19079,4 96,5 24 53,9
1 872508 528107 423351,5 80,2% 2853233 4675,693378 15 38,5
Lisboa 2 486544 295949 268876,4 90,9% 21 32,6
Total 1359052 824056 692228 85,59 3434731 9448,7 363,5 18 35,6
1 859149 296233 262846,2 88,7% 1747599 2863,852014 93 49,6
Norte 2 606947 205994 188519,9 91,5% 86 46,5
Total 1466096 502227 451366,08 89,9% 3374551] 9152,3 368,7 89,5 48,1
1 114556 73295 61646,0 84,1% 292636 479,5529168 67 54,7
Sul 2 80350 50615 46346,0 91,6% 50 45,2
Total 194906 123910 107991,95 87,89 481594 7776,5 61,9 58,5 49,95
1] 303284 82923 73367,0 88,5% 253854 415,9994879 58 59,5
Evora 2 282545 81028, 58358,7| 72,0% 58 57,9
Total 585829 163951 131725,66 80,29 474317] 24685,5 19,2 58 58,7
1] 103251 31365 30231,0 96,4% 139285 228,2512337 40 55,2
%"’:Zt:lz 2 103618 31518 29655, 1 94,1% 40, 54,6
Total 206869 62883 59886,13 95,2% 235446 88424 26,6 40 54,9
1] 316206 71639 66396,35 92,7% 188126 308,2887001, 50 51,6
Vila Real 2 266314 46299 40880,0 88,3% 50 56,9
Total 582520 117938 107276,3 90,5% 399687| 11597,7 34,5 50 54,3
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O valor total dos quilometros percorridos, da capacidade instalada e da capacidade
utilizada sdo a soma dos valores referentes ao ano 2008, e que foram obtidos através da
base de dados construida. A percentagem de utilizacdo refere-se ao nivel de ocupacéo
da frota, e corresponde ao racio entre a capacidade utilizada e a instalada. O trafego
recebido foram dados fornecidos pela empresa. O nimero de habitantes, a area e a
densidade populacional foram dados retirados do site do INE (Instituto Nacional de

Estatistica).

4.2.1 - Ocupacao do veiculo

Com o objectivo de se apurar a RE mais critica e tendo como base a capacidade da
frota, comecgou-se por analisar o nivel de ocupacdo de cada regido, tanto no trajecto de
disperséo como de concentragao.

Numa primeira analise, verificou-se que uma elevada percentagem de ocupa¢do no
trajecto dispersdo ndo implicaria uma elevada percentagem de ocupacdo no trajecto

concentracdo, como se pode visualizar no gréfico da figura 4.4.

100

H Dispersao

% Ocupagao
D
o

m Concentragdo

Figura 4.4 — Percentagem de utilizac8o dos veiculos nas diferentes RE

Castelo Branco é a Unica RE que mantém a sua posi¢ao nos dois trajectos, sendo esta a

que, em termos de nivel de ocupacéo, se encontra mais ajustada a procura.
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No trajecto dispersdo, a variagdo maxima existente entre as percentagens de utilizagdo
méaxima e minima é de 16,2%, ndo havendo nenhuma regido substancialmente diferente
das restantes. J& no trajecto concentracdo ndo se verifica 0 mesmo. Verifica-se uma

oscilacdo maxima entre as percentagens de utilizacdo méaxima e minima de 22,1%.

Além disso, no trajecto concentracdo verifica-se uma reducdo de 23,3% da RE que
apresenta uma menor percentagem de utilizagdo (Evora) em relagio a média das RE,

enquanto que no trajecto dispersao esta reducéo é apenas de 10,1%.

Contudo, e ndo havendo uma coeréncia dos niveis de ocupacdo entre as RE nos

diferentes trajectos, esta primeira analise por si s6 ndo permite tirar muitas conclusdes.

Na mesma linha de pensamento, construiram-se histogramas de frequéncias relativas
através dos niveis de ocupacao de cada RE com o objectivo de se apurar a probabilidade
de um veiculo viajar com uma carga X. Como o registo de percentagem de ocupagéo so
apresenta valores iguais a 25, 50, 75 e 100%, o valor de X também sé vai tomar esses

valores.

A titulo de exemplo, a figura 4.5 mostra a tabela de frequéncias e o histograma da RE
de Vila Real no trajecto dispersdo. As tabelas de frequéncias e histogramas das outras

RE apresentam-se no Anexo I.

T emas | HISTOGRAMA

Seleccdo|Absolutas {Relativas {Acumuladas 80 0%
0 0 0,0% 0%
60,0%
25 0 0,0% 0%
50 86 3,4% 3o | | 40.0% M Frequéncias
75 678 27,0% 30% 20,0% Relativas
100 1748;  69,6% 100% 0.0% -

0 25 50 75 100

Figura 4.5 - Frequéncias e Histograma de Vila Real no trajecto dispersao.

As tabelas 4.3 e 4.4 apresentam 0s resumos dos histogramas no trajecto disperséo e

concentracéo, respectivamente, e as figuras 4.6 e 4.7 os correspondentes graficos.
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Tabela 4.3 - Probabilidade de um veiculo viajar

com percentagem de ocupagdo X na dispersao

X=>
Lisboa

Norte

Evora

Vila

Real

Castelo
Branco

Sul

Coimbra EReEZ)

90,0%
80.0%
70.0% =0
60.0%
50,0% I 25
40.0% -
30.0% - >0
20.0% +— =75
10,0% +—
0.0% - =100
SR U S &
\)\%0 ‘%o ‘OA .\\q& Q,*@ &
‘%@J
Q‘b‘

Figura 4.6 — Gréfico correspondente a tabela 4.3

Tabela 4.4 — Probabilidade de um veiculo viajar com

percentagem de ocupacéo X na concentragao

80,0%
X> 25 50 75 100 70,0% I
Ll 16,2%| 5,5%)|13,0% | 75,3% ggg; i I
NReh 0,4%] 3,19%]253%]71,3%| | 400% " l =0
=V 9,29 (31,000 45,1% 30,0% - m25
o 0,1%| 2,9%38,1%|58,9% 10,0% -
Cea ; 0,0% - m75
B?;:]ecg 0,4%| 1,4%28,3%|69,9% ‘yo@@{@@o@ & & & 6@@ =100
3 A < N
Sul 0,2%| 0,0%]30,2%|69,6% e S Q>o<b 3
X
iy 0,6% | 1,00]25,8%|72,7% &

Figura 4.7 — Gréfico correspondente a tabela 4.4

No trajecto dispersdo, Castelo Branco apresenta-se como a RE com um planeamento de
frota mais ajustado a sua procura, sendo que 99,5% das viagens que se efectuam nesta
RE se fazem com uma percentagem de ocupacdo entre 75 e 100%. Esta analise esta
coerente com o que se verificou no grafico 4.5. No entanto, pode-se verificar que todas
as restantes RE excepto Lisboa se apresentam com uma probabilidade de percentagem

de ocupacdo entre 0s 75 e 100% acima dos 85%.

No concentracdo ja ndo se verifica 0 mesmo. Neste trajecto Lisboa é a RE que apresenta
uma probabilidade de ocupacdo de 100% maior. Em sintonia com o trajecto disperséo,

também no trajecto concentracdo se destaca uma RE pela negativa: Evora. Esta RE
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apresenta-se no intervalo dos [75, 100] % apenas com uma probabilidade de 59,9%,

sendo 45,1% pertencente ao valor X=75.

4.2.2 — Reforgos

Na area dos Transportes dos CTT, Correios de Portugal, SA, o conceito de reforco é

utilizado para trés situacdes:

e Falta de capacidade
e Perdas de ligagdo (Exemplo: atrasos)

e Ligacdo Extra (Exemplo: recolha a clientes)

Né&o tendo sido possivel quantificar cada uma das situacdes separadamente, procedeu-se
a uma analise global dos reforgos.

Em primeiro lugar, tentou-se quantificar a quantidade excedente de procura que
ultrapassava a capacidade da frota. Contudo, também neste registo se encontravam
dados mal registados (aproximadamente 10%), sendo que o grande problema era haver
regibes com uma percentagem de dados mal registados acima dos 90% como € o caso

de Evora.

Assim para contabilizar a contribuicdo dos reforgos na frota procedeu-se a analise do
namero de ligagdes de reforcos em funcdo do nimero total de ligagdes, como mostra a
equacdo 4.1.

NUmero de LigacOes de Reforgos (4.1)

o R _ i _ 100
% Reforgos Numero de LigacGOes Totais X

O ndmero de ligacOes totais corresponde ao nimero de ligagfes “normais” mais o

numero de ligacdes de reforgos.

Nas tabelas 4.5 e 4.6 apresenta-se o valor da percentagem de reforgos para cada RE no
trajecto dispersdo e concentracao, respectivamente.
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Tabela 4.5 — Percentagem de Liga¢des de Refor¢os no trajecto dispersdo

Norte 32| 44|33 1014213408 11]15] 14
Lishoa 333254233966 18]|38]47]41[40]20] 38
Evora 00|00 fo5]o0]36]90|67]79]04]00[00f00] 23
Vila Real 03|04 |o04]o00]loo]os|18]o08]oo]39]14]32] 11
oozl 16 133 ]o9ofoofool1ol35]00f39]26]39]08]| 19
sul 00|00 | o00]oo]loo]oo|oo]oo]ooloo[o0fo0] 00
Coimbra 01|38 |95 13202427 05]39]]09]|219]58] 28

Tabela 4.6 — Percentagem de Ligagdes de Reforgos no trajecto concentragéo

Norte 02 | o5 |05 0405 |03]06]09]04]02]06]06] 05
Lisboa 25 | 36 |38 22|27 |49 3127 30]55]|86] 73| 42
Evora 09 | 10 |05 |00 |41 83|75 920408 o00]o06] 28
Vit | 00 | 00 |00 00|00 [o00|o00] 00|00 o00]|o00]o00][ o0
(B;f;f]ec'g 00 | 00 |48 00f00]o0|oo]oof|zo]o0fo00]oo]| o6
sul 00 | 00 0000 0000 0000 00 o00[o00]z12]| o1
ot 00 | 44 {0202 o0 03 02060000 o02]07] o6

Como se pode visualizar nas tabelas 4.5, no trajecto dispersdo, Lisboa € a RE que se
apresenta, em média, com uma percentagem de reforcos maior (3,8%). N&o esquecendo,
que no ponto 4.2.1 esta RE apresentava o nivel de ocupagdo mais baixo em comparacéo
com as restantes. Contudo, tem de se ter em atencdo que, apesar de Lisboa apresentar a
percentagem de ocupacao mais baixa, esta é de 80,2%. Além disso, ndo se pode ignorar
o facto de Lisboa ter factores externos, como é exemplo o transito intenso, que ndo se
verificam noutras RE. Assim sendo, estes dados acabam por ser coerentes, pois nos
reforgos estdo incluidas as perdas de ligacéo e as ligacdes extras.

Também no trajecto concentracdo Lisboa € a RE que apresenta com uma maior
percentagem de ligacdes de reforcos (4,2%), seguida da RE de Evora com 2,8%. Tendo
Evora, no trajecto concentracdo, uma percentagem de ocupacio de apenas 72%, sendo
que apenas 14,8% corresponde a uma taxa de ocupacdo de 100%, pode-se indiciar que
grande parte desta percentagem de reforgos correspondem a perdas de ligacdo ou a

ligacOes extra.

Nas figuras 4.8 e 4.9 estdo os graficos correspondentes, respectivamente, as tabelas 4.5

e 4.6, onde se pode observar quais 0os meses do ano 2008 onde ocorrem 0s picos de
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reforcos de cada RE. Além de ndo existir uma relacdo entre o trajecto dispersdo e
concentracdo no que toca aos meses com maior e menor nimero de reforcos, ndo existe
uma relacdo légica entre os reforgos e o nivel de ocupacdo da frota. A titulo de exemplo
tem-se a RE de Evora no trajecto de concentragdo. O nivel de ocupacio desta RE no
trajecto de concentracdo é relativamente baixo (72%), sendo que a sua percentagem de
reforcos elevada. Este facto aponta para a ma definicdo de reforcos, que ndo engloba

apenas a falta de capacidade.

10,0%

8,0% / \ / \/\ e Norte
e | isboa
6,0% A

Evora

Percentagem de Reforcos

40% - /A N == V/ila Real
’ \ ‘ \ "\
4/, ' v ' ‘ \ === Castelo Branco
AN /\) M)
2[0% i /) - e o AVA / " A‘ s SU |
N7 AN\ L2
N " vV Coimbra
0'0% : : : : VA —
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
Meses do Ano 2008
Figura 4.8 — Percentagem de Reforg¢os no trajecto dispersdao no ano 2008
10,0%
»n  8,0% — /\
o
56’" ~ \ = Norte
= .
I = |_ishoa
5 06.0% -
© == F\/0ra
=
S ——\/ila Real
g 4,0%
3 === Castelo Branco
& Sl
2,0% .
° === Coimbra
0,0%

Jan. Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
Meses do Ano 2008

Figura 4.9 — Percentagem de Reforgos no trajecto concentragdo no ano 2008
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4.2.3 — Variacao da Capacidade utilizada

A variacao da capacidade utilizada reflecte as variacdes de procura numa dada regido, o

que para a gestdo da frota se torna um problema, pois manter uma frota e uma equipa

constantes ao nivel dos picos da procura implica custos acrescidos.

Com o objectivo de verificar se os CTT teriam uma variagcdo padrdo, construiu-se as

tabelas 4.7 e 4.8 bem como os graficos associados a elas, — figuras 4.10 e 4.11

respectivamente dispersdo e concentracdo, que mostram a média mensal da procura.

Fev.

Mar.

Abr.

Y ETH

Jun.

Jul.

Ago.

Set.

Out.

Nov.

Tabela 4.7 - Valores médios da Capacidade Utilizada [m®] ao longo do ano 2008 das RE na disperséo

Castelo
Branco

Coimbra
Evora
Lisboa
\[e] g (]

Sul
Vila
RGEL

141,3

145,8

148,4

149,8

148,3

147,0

1478

139,9

150,7

151,0

149,0

148,5

147,3

961,8

761,5

1031,6

1100,4

1009,9

994,9

935,6

1008,9

1125,7

11219

11411

11319

1027,1

333,7

340,0

368,4

369,0

355,2

334,8

356,1

335,7

376,0

3731

358,1

364,9

355,4

1865,1

1789,1

1847,9

1884,5

1844,4

1842,8

1876,2

1748,6

1498,7

1830,9

1929,5

1875,6

1819,4

1202,6

1101,3

11419

1147,5

1167,8

1018,7

1136,1

923,8

1004,2

1209,6

1229,9

1110,1

1116,1

302,9

2775

289,5

320,1

309,5

305,5

3111

281,3

304,9

2955

2954

293,7

298,9

270,8

264,6

276,8

294,2

301,3

289,6

278,1

230,9

294,7

294.3

284,2

302,5

281,8

Tabela 4.8 — Valores médios da Capacidade Utilizada [m®] ao longo do ano 2008 das RE na concentracéo

Castelo
Branco

Coimbra
Evora
Lisboa
Norte

Sul
Vila
RGE

140,3

Fev.

140,0

Mar.
144,3

Abr.

1474

142,6

143,0

1443

134,6

145,7

149,1

146,9

146,6

143,7

8114

754,6

810,8

787,9

829,7

832,4

752,1

841,7

806,9

849,4

848,6

8445

814,2

2452

265,9

267,9

294,3

299,1

275,8

279,1

264,9

2711

2745

263,6

265,8

272,3

1127,0

1200,7

1170,0

1182,8

1182,1

1098,4

1230,3

1030,2

1126,8

12719

1155,6

1158,2

11611

794,8

809,5

802,3

827,7

834,8

792,2

813,8

661,5

828,9

826,4

823,5

809,0

802,0

220,2

224,3

225,5

230,2

228,6

229,3

241,2

224,2

206,1

210,9

221,8

226,4

224,0

162,2

164,7

168,6

179,1

187,0

181,8

178,1

146,3

180,0

176,5

177,2

179,2

1734
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Capacidade Utilizada [m®]

Capacidade Utilizada [m®]

2000,0
1900,0
1800,0
1700,0
1600,0
1500,0
1400,0
1300,0
1200,0
1100,0
1000,0
900,0
800,0
700,0
600,0
500,0
400,0
300,0
200,0
100,0

1400,0
1300,0
1200,0
1100,0
1000,0
900,0
800,0
700,0
600,0
500,0
400,0
300,0
200,0
100,0

A‘
N\, /
N _/ = Castelo Branco
Coimbra
JE— Evora
7 - % SZ E ; z e | isboa
\\ // Norte
)4
S |
=== \/ila Real
—_—_——
_—ﬂ

T T T T T T T T T T T 1

Jan. Fev. Mar. Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

Meses do Ano 2008
Figura 4.10 — Variag&o da procura [m®] ao longo do ano 2008 na disperséo

== Castelo Branco

‘V@ﬁs; Coimbra
v Evora
e | ishoa
== Norte
| —— e S|
— —— —Vila Real

Jan. Fev. Mar. Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
Meses do Ano 2008
Figura 4.11 - Variagao da procura [m3] ao longo do ano 2008 na concentragéo

Como se pode visualizar nos graficos das figuras 4.10 e 4.11, nem todas as RE tém

grandes variagdes na procura, e além disso, ndo ha uma coeréncia entre 0s picos de

procura nos trajectos dispersdo e concentracdo. As RE de Vila Real, Sul, Evora e

Castelo Branco sdo regides relativamente estaveis em termos de variagdo de procura ao

longo do ano.

Ja Lisboa, Coimbra e Norte (os grandes centros) sdo as RE mais instaveis ao longo do

ano. Este facto pode ser explicado ndo sé pela densidade populacional, mas também

pela concentracdo de empresas nestas regides. Contudo, 0os meses correspondentes aos
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picos de procura nestas regides ndo coincidem uns com 0s outros, sendo que néo se
pode afirmar que existe um perfil padronizado mensalmente aplicado a rede de

transportes dos CTT.

4.2.4 — Indicadores

Para se tomar uma decisdo em relacdo a RE critica, construiu-se quatro indicadores

relativos a:

e Percentagem de Ocupacao
e Capacidade Utilizada
e Capacidade Disponivel

e Reforcos

Como a R2 se divide em dois trajectos, o resultado final serd a média entre os dois

trajectos.
4.2.4.1 — Percentagem de Ocupacéo

O indicador de Percentagem de Ocupacdo (% Ocupacdo) € o racio entre a capacidade
utilizada e a capacidade disponivel como se pode ver na equacdo 4.2 e representa, neste

caso, o nivel médio de ocupacéo da frota de uma dada regido no ano 2008.

Capacidade Utilizada (CU) 100 (4.2)
Capacidade Disponivel (CD) X

% Ocupacao =

Quanto maior for o valor deste indicador mais eficiente é a frota numa dada regido de

encaminhamento.

Na tabela 4.9 apresentam-se, por ordem decrescente, as regides de encaminhamento

com uma percentagem de ocupacdo mais elevada.
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Tabela 4.9 — Percentagens de Ocupacéo das RE

Trajecto
Dispersao  Concentragdo Média

RE

Castelo Branco
Vila Real
Porto

Coimbra

Sul

Lisboa

Evora

4.2.4.2 — Capacidade Utilizada

A capacidade utilizada esta directamente relacionada com a procura existente ao longo
do tempo. Grandes variagdes na procura implicam uma gestdo mais cuidada dos
recursos. O objectivo é encontrar o melhor equilibrio de recursos a fim de satisfazer a

procura a um custo minimo e garantindo restrigdes existentes.

O indicador referente a capacidade utilizada relaciona a existéncias de grandes

flutuagdes da procura em relacdo a sua média, como indica a equagéo 4.3.

Flutuacio Méxima CU = (Maximo — Minimo)CU 100 4.3)
utuagio Maxima = Media CU X -

Quanto maior for o valor deste indicador mais dificil € a gestdo da frota. Assim este
indicador contribui negativamente para a eficiéncia do sistema.

Na tabela 4.10 apresentam-se, por ordem decrescente, as regides de encaminhamento

com uma percentagem de flutuacdo de capacidade utilizada mais elevada.
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Tabela 4.10 — Percentagem de flutuagdo maxima da capacidade utilizada

Trajecto
Dispersdo Concentracdo Meédia

RE

Porto

Coimbra

Vila Real
Lisboa

Evora

Sul

Castelo Branco

4.2.4.3 — Capacidade Disponivel

A capacidade disponivel diz respeito a capacidade instalada ao longo do tempo. Uma
curva de procura variavel deve ter uma curva de capacidade instalada também variavel.
Assim, este indicador reflecte se uma dada RE ajusta a sua capacidade instalada em
termos de recursos, e € calculado como descrito na equagéo 4.4.

(Maximo — Minimo)CD (4.4)

Flutuacao Maxima CD = Védia CD x 100

O valor deste indicador vai reflectir a oscilagio maxima em relagdo a média que a
capacidade disponivel tem. Uma flutuacdo igual a zero significa que ndo ha uma
variacdo da capacidade instalada ao longo do tempo, podendo este facto significar falta

de adaptacdo da capacidade instalada a procura existente.

A tabela 4.11 apresenta, por ordem decrescente, as regides de encaminhamento com

uma flutuacéo da capacidade disponivel mais elevada.

Tabela 4.11 - Percentagem de flutuacdo méxima da capacidade disponivel

Trajecto
Dispersdo Concentracdo Média

RE

Coimbra

Porto

Lisboa

Vila Real

Sul

Evora

Castelo Branco
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4.2.4.4 — Reforgos

O indicador relativo a reforcos indica, em média, a percentagem de ligagdes de reforgos
na totalidade das ligacdes, tal como indicado na equacdo 4.1 da seccdo 4.2.2. Dada a
definicdo de reforco este indicador contribui negativamente para a eficiéncia nos

transportes, essencialmente por incluir os atrasos.

A tabela 4.12 apresenta, por ordem decrescente, as percentagens de reforgos existentes

em cada RE.

Tabela 4.12 — Percentagem de liga¢des de reforgos na totalidade das liga¢des por RE

Trajecto
Dispersdao Concentracdo Média

RE

Lisboa

Evora
Coimbra

Porto

Castelo Branco
Vila Real

Sul

4.2.5 — Escolha da Regido de Encaminhamento Critica

Os quatro indicadores calculados nos pontos anteriores estdo na base da escolha da RE
critica. Assim, a equacdo 4.5 tem como objectivo a contabilizacdo de todos o0s

indicadores em cada RE.
Total = (A x %O0cupagédo) + [B x (100 — Flutuacio Maxima CU)] (4.5)
+ (C x Flutuacdo M&xima CD) + [D x (100 — %Reforcos)]

Cada indicador é multiplicado por uma constante (A, B, C e D). Estas constantes
representam o valor percentual que cada indicador tem na escolha da RE critica e a

relacdo apresentada na equacéo 4.6.

A+B+C+D=1 (4.6)
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Quanto maior for o valor da equacdo 4.5 menos critica estard a RE. Para se escolher o
valor das constantes, foi feita uma analise de sensibilidade apresentada na tabela 4.13. A

tabela apenas apresenta as trés piores RE, para cada conjunto de valores de constantes.

Analisou-se a equacdo 4.5 em primeiro lugar com valores iguais para todas as
constantes, e depois aumentando o valor de cada constante, mantendo as restantes

inalteradas.

Verifica-se que para todas as entradas de valores analisados, a RE de Evora apresenta-se

como a RE mais critica.

Constata-se também que com um aumento da constante C — afecta ao indicador de
flutuacdo maxima da capacidade disponivel — o resultado da equacdo 4.5 diminui nas

regibes de encaminhamento.

Tabela 4.13 — Analise de Sensibilidade

RE Dispersdo Concentragdo Global

Valor das Constantes
Evora 70,26 64,24 67,25
AB,C,D=0,25 Lisboa 68,61 70,68 69,65
Sul 70,32 70,64 70,48
Evora 73,94 65,77 69,86
A=040;B,C,D=0,2 Rl 74,17 76,01 75,09
Lisboa 70,88 74,56 72,72
Evora 73,83 67,43 70,63
B=0,40; A,C,D=0,2 phlii) 70,99 73,45 72,22
Lishoa 70,15 72,38 71,27
Evora 57,53 52,93 55,23
O AN ST RIS Castelo Branco 57,37 56,67 57,02
Sul 58,57 58,02 58,29
Evora 75,74 70,84 73,29
D=0,40; A, B, C=0,2 JHJE 74,14 75,72 74,93
Vila Real 76,58 76,02 76,30

A regido de encaminhamento de Evora apresenta-se como aquela que possui uma menor
eficiéncia. Além disso, a RE de Evora apresenta-se com um elevado valor de reforgos e

um baixo nivel de ocupacao, sugerindo que esta a ter problemas de organizacao.
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Um dos factores que possibilita a melhoria sdo as baixas variagdes da procura ao longo
do tempo. As RE como Lisboa e Norte sdo complexas de melhorar dada as grandes

variagdes da procura. Assim sendo, a RE considerada critica é a RE de Evora.

4.3 — Andlise Pormenorizada da Regido de Encaminhamento Critica

Concluida a escolha da RE critica (Evora), inicia-se com um estudo detalhado desta

regido para identificacdo de eventuais oportunidades de melhoria.

A primeira andlise dedica-se a um estudo minucioso das varia¢des da procura ao longo
do tempo. Segue-se o estudo do nivel de ocupagdo de cada uma das rotas que
constituem a rede de transportes desta RE bem como a sua distribuicdo geografica. Por

fim séo estudadas hipdteses que poderdo originar recomendacgdes de melhoria.

4.3.1 — Variacg06es da Procura

O estudo pormenorizado das variagGes da procura de uma rede de transportes pode
trazer grandes beneficios no que diz respeito ao planeamento da frota. Assim, comeca-
se por fazer uma analise global do trajecto dispersdo da RE de Evora durante o periodo
de tempo de 20 meses (Novembro 2007 a Junho 2009). Esta analise é feita com o
objectivo de se verificar a existéncia de algum padréo. Assim, analisa-se cada rota da
RE de Evora por meses, semanas e dias — Anexo Il. Na figura 4.12 apresenta-se um

exemplo desta analise.

Evcralflandiosl  PeriféicaBuvara? EvoralPortalegre

semana 1 2 1 2 1 2
1 sema w3 ns 1w3[___S58] 225 225
e 7.3 .5 Z3 5.8 338 338

terga 17.3 ns 0 1ns 33.8 338

Z quarts 7.3 e 23.0 2.8 33.8 338
quEntE 7.5 115 230 5.8 33,8 3348

seta 7.3 5 23.0 5.5 33.8 338

seyg 7.3 s 23.0 5.8 338 338

teIga w3 .5 23.0 5.8 338 338

3 LIS 7.3 .5 23.0 5.8 338 338
=TT w3 15 7.3 5.8 33,8 338

Jan-03 sexta 7.3 ns 23,0 2.6 33.8 338

Figura 4.12 — Agrupamento da CU em dias
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Esta analise ndo permite chegar a nenhum padrdo, pois os valores sendo tipicamente
padronizados (Percentagem de ocupacao igual a 0, 25, 50, 75 ou 100%) influenciam os

resultados. Assim ndo se pode chegar a qualquer relacdo entre dias, semanas ou meses.

4.3.2 — Nivel de Ocupacéo das Rotas

A rede de transportes de Evora é constituida por doze rotas, sendo que nove delas s&o
constituidas por dois trajectos: dispersdo e concentracdo. Este ponto estuda o nivel de
ocupacdo de cada rota, evidenciando os niveis de eficiéncia praticados na regiao.

A tabela 4.14 apresenta os valores médios dos niveis de ocupacao, referentes ao ano
2008 e ao primeiro semestre de 2009 de cada rota.

Tabela 4.14 — Niveis médios de ocupagdo das rotas da rede de transportes de Evora

Nivel de Ocupacao [%0]

Rotas Dispersao Concentracdo Global
Evora/Alandroal
Evora/Portalegre
Evora/Crato
Evora/Mértola
Evora/Arronches
Evora/Almoddvar
Evora/Badajoz
Evora/Sines
Evora/Safara
Periférica Evora 1 Dispers&o
Periférica Evora 1 Concentracao
Periférica de Evora 2

Verifica-se um grande diferencial nos niveis de ocupacdo entre os dois trajectos.
Excepto na rota Evora/Sines, o trajecto dispersdo apresenta sempre um nivel de
ocupacdo mais elevado, o que nos indica também um maior trafego, visto que o
transporte que assegura a recolha e a distribuicdo tem a mesma capacidade numa

determinada rota.

No trajecto concentracdo destacam-se, com valores muito baixos, as rotas de Periférica
Evora 1 Concentracio e Periférica de Evora 2. E também na rota Periférica de Evora 2

que se verifica o maior diferencial entre os dois trajectos — aproximadamente 61%.
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4.3.3 - Distribuicdo Geografica das Rotas

Concluida a analise do nivel de ocupagéo das rotas da RE de Evora, recorre-se a analise

da distribuicdo geografica de cada rota, como apresentado na figura 4.13.

San Vicente
e Alcantara

Halnha

aChamusca
= m antarém- g

Cadaval 5
SGPUB A - m‘xlh-.-.’que-".:

5
Canam

Ienque.r mbu|a R

& ¢ Evora/Alandroal
Evora/ Portalegre
Evora/Crato
E ora/Mertola
Evora/Arronches

ndrogl  @Olvenza <

Evora/Bada joz
N § Evora/Sines
: éﬂg— ﬁwwdn Evora/Safara
falele na s
i o ‘ Evora/Almodovar
Durigle g |\ E g del C:SI .
T . : Q@ Periférica Evora 1 Disp
i & Periférica Evora 1 Conc

Walhe

* Gibraledn

Aljarague
ik o -1 LT

o o
Lepe. “Huelva

L= .
SAa Banolomeu
soeMessines!

o =
Silves S0 Bras

” Periférica de Evora 2

B CocEv

a Trajecto Concentragio

.q Trajecto Dispersio sem imobilizacio no destino

‘ Trajecto Dispersio com imobilizagio no destino

@ Trajecto Dispersio + Concentracio sem imobilizagiono destino
“ Trajecto Dispersio + Concentracio com imobilizagio no destino

ﬁ Trajecto Dispersio + Concentracio com imobilizagio no destino

Figura 4.13 — Rotas da RE de Evora e respectiva legenda
A RE de Evora é bastante extensa em comparagio com outras RE. Além disso, como se

pode verificar na figura 4.13, existe uma rota apenas com um nd aparentemente mais

perto da RE de Castelo Branco. Assim surge a hipotese de concentrar a RE de Evora,
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expandindo as regides fronteiricas que se apresentam com uma extensédo muito inferior,

tal como mostra a figura 3.14.

caw a‘&h‘a&m uuuuuu
1 et~
Saldas'da  Alcan
Rainha

al-
Cadaval _

N
)
o

b B Q

o

Sudaeste i
jance/Costa
nantinantina b2 S 40

Aljarague

o
T [-) o J
Silves \ Séo Bras Lepeee. L Huelva

Figura 4.14 — Possibilidade de concentrar a RE de Evora

4.3.4 — Hipoteses

Apos o estudo da RE critica, procede-se a formulagdo e discussdo de hipoteses que

poderdo conduzir a melhorias.
4.3.4.1 - Formulacédo

Na seccdo 4.3.2 analisaram-se as taxas de ocupacdo de cada uma das rotas nos seus
diferentes trajectos. Tanto a rota Periférica de Evora 2 como a Periférica de Evora 1

apresentaram uma baixa taxa de ocupacao no trajecto concentracao.

Na Figura 4.13 da seccao 4.3.3 verifica-se que estas duas rotas estdo relativamente

proximas. Assim, surge a primeira hipétese de analise:

Hipotese 1: Juntar a rota Periférica de Evora 1 (conc.) com a rota Periférica de Evora 2

poupa recursos e cumpre condigdes de tempo.
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Esta juncdo iria eliminar uma rota e consequentemente um homem e um carro. Além
disso, iria haver um aumento da taxa de ocupac¢édo da RE, tornando-se mais eficiente. O

factor tempo sera decisivo na verificacdo desta hipotese.

Na seccdo 4.3.3 verifica-se que existe uma rota constituida por um dnico no que
aparenta estar mais proximo da RE de Castelo Branco, tal como mostra a figura 4.13.

Assim, a segunda hipétese a analisar é:

Hipotese 2: Passar o n0 de Portalegre para a RE de Castelo Branco vai reduzir o

ntmero de quilémetros efectuados.

ndeixa-a-Nova
\

[+]
i S o Ci{p)y Cldanha-a-Nova
|~ Senta = &
Q

clay
Ferreira >
do Zézefe Proenca-a-Nova

Tomar

y E806 7

Abrantes avia

Ponte
-de Sor
o

o _~. Badajoz
o L
remczl. G BT ENes . T
" oVila Vicosa
Artaic - T
Aontemor:o-Novo L Yedondo' ONengroal
e BA' ° /L venza

to Monatraz
LEN

Figura 4.15 — Distancias entre o né de Portalegre (?) a Evora (P) e a Castelo Branco (P)

A passagem do né de Portalegre para a RE de Castelo Branco iria concentrar mais a RE

de Evora.

A terceira hipotese surge do raciocinio da hipdtese 2, aumentando a RE do Sul, como
ilustra a figura 4.16. A regido circunscrita a azul corresponde a RE do Sul, sendo que a
regido circunscrita a tracejado vermelho corresponde a regido que poderd ser

prolongada para Sul dada a terceira hipdtese.

Hipdtese 3: Passar os nds Mértola, Almod6var, Castro Verde e Aljustrel para a RE do
Sul vai melhorar a eficiéncia da rede de transportes, diminuindo os quilometros e/ou

tempo.
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Figura 4.16 — Representagdo esquematica da Hipétese 3

A terceira hipdtese implica uma reestruturacdo da rede tanto na RE de Evora como do
Sul.

4.3.4.2 — Analise

A tabela 4.15 apresenta a sintese das hipdteses formuladas e que em seguida serdo alvo

de analise.

Tabela 4.15 - Sintese das Hipoteses Formuladas

Hipotese Descricao
Juntar a rota Periférica de Evora 1 (conc.) com a rota
Periférica de Evora 2 poupa recursos e cumpre condicoes
de tempo

Passar o n6 de Portalegre para a RE de Castelo Branco vai
reduzir o nimero de quilémetros efectuados

Passar os noés Meértola, Almodbvar, Castro Verde e
Aljustrel para a RE do Sul vai melhorar a eficiéncia da
rede de transportes, diminuindo os Km’s e/ou tempo

4.3.4.2.1 — Hipdtese 1

Comegando por se analisar a hipotese 1, apresenta-se a na tabela 4.16 a situacao actual.
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Tabela 4.16 — Caracteristicas Actuais das rotas Periférica de Evora 1 (Conc.) e Periférica de Evora 2

. . 3 Custo 7 Hora Hora Tempo de Duracéo do Duracéo
(CElGE VI8 i VIEIEEEi e e Exacto (£) Chegada Partida Paragem Trajecto Total
Cocev 0 16:00:00 16:20:00 00:20:00 00:00:00 00:20:00
Alcécovas 36 16:50:00 17:10:00 00:20:00 00:30:00 00:50:00
iféri Vendas N 37 17:55:00 18:20:00 00:25:00 00:45:00 01:10:00
E\Ijg:;fi”((goii ) Concentracéo 23 Subcontratado 110,4 Gl R L
: Montemor O Novo 23 18:45:00 19:00:00 00:15:00 00:25:00 00:40:00
Cocev 30 19:25:00 19:50:00 00:25:00 00:25:00 00:50:00
TOTAL 126 02:05:00 03:50:00
Cocev 0 05:30:00 05:45:00 00:15:00 00:00:00 00:15:00
Viana do Alentejo 31 06:17:00 06:22:00 00:05:00 00:32:00 00:37:00
Portel 30 06:50:00 06:55:00 00:05:00 00:28:00 00:33:00
. . Vidigueira 17 07:13:00 07:18:00 00:05:00 00:18:00 00:23:00
Dispersdo
Cuba 11 07:33:00 07:38:00 00:05:00 00:15:00 00:20:00
Alvito 17 08:00:00 08:05:00 00:05:00 00:22:00 00:27:00
Cocev 42 08:57:00 09:12:00 00:15:00 00:52:00 01:07:00
TOTAL Dispersao 148 02:47:00 03:42:00
Periférica 23 cTT 342,3
- Cocev 0 16:35:00 16:50:00 00:15:00 00:00:00 00:15:00
de Evora 2
Viana do Alentejo 31 17:29:00 17:32:00 00:03:00 00:39:00 00:42:00
Alvito 10 17:47:00 17:50:00 00:03:00 00:15:00 00:18:00
Cuba 17 18:15:00 18:18:00 00:03:00 00:25:00 00:28:00
Concentracdo
Vidigueira 12 18:34:00 18:39:00 00:05:00 00:16:00 00:21:00
Portel 15 18:57:00 19:00:00 00:03:00 00:18:00 00:21:00
Cocev 41 19:45:00 20:00:00 00:15:00 00:45:00 01:00:00
TOTAL
Concentracéo 126 02:38:00 03:25:00
Total dos totais 274 05:25:00 07:07:00
Total das 2 rotas 452,7 400 07:30:00 10:57:00
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Assim testam-se duas situacgoes:

Hipdtese 1A — Com imobilizacdo no destino, ou seja, a viatura fica imobilizada na

transicdo dos dois trajectos (dispersao e concentragéo);

Hipdtese 1B — Sem imobilizacdo no destino, ou seja, a viatura volta ao centro

operacional de correio da RE (neste caso COCEV) quando termina cada trajecto.

A juncdo destas duas rotas estd condicionada pela varidvel tempo. A primeira condicdo
a ser testada € a duracdo do trajecto, pois cada condutor esta limitado a 04:30:00 de

conducéo seguida.

As tabelas 4.17 e 4.18 apresentam uma simulacdo da duracdo do trajecto da nova rota
nas condi¢Oes das hipoteses 1A e 1B, respectivamente.

Tabela 4.17 — Caracteristicas da Hipotese 1A (com imobilizagdo no destino)

Tempo de
Paragem

Duracdo do = Duragéo

Carreira Trajecto Nos Km's Trajecto Total

Cocev 00:15:00 00:00:00] 00:15:00

Viana do Alentejo 31 00:05:00 00:32:00] 00:37:00

Alvito 10 00:05:00 00:15:00] 00:20:00

Dispersdo | Cuba 17 00:05:00 00:25:00] 00:30:00
Vidigueira 11 00:05:00 00:16:00] 00:21:00

Portel 17 00:05:00 00:18:00] 00:23:00

TOTAL 86 00:40:00 01:46:00] 02:26:00

Portel 0 00:05:00 00:00:00] 00:05:00

Hipotése 1A Vidigueira 17 00:05:00 00:18:00|  00:23:00
Cuba 11 00:05:00 00:15:00] 00:20:00

Alvito 17 00:05:00 00:22:00] 00:27:00

Concentragao Viana do Alentejo 10 00:05:00 00:15:00| 00:20:00
Alcécovas 19 00:05:00 00:24:00| 00:29:00

Vendas Novas 37 00:05:00 00:45:00] 00:50:00

Montemor O Novo 23 00:05:00 00:25:00| 00:30:00

Cocev 30 00:15:00 00:25:00] 00:40:00

TOTAL 164 00:55:00 03:09:00] 04:04:00

Total dos Totais 250 01:35:00 04:55:00|  06:30:00
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Tabela 4.18 — Caracteristicas da Hip6tese 1B (sem imobilizagdo no destino)

Tempode  Duracdodo = Duragéo

Carreira Trajecto Nos Km's Paragem Trajecto Total
Cocev 0 00:15:00 00:00:00] 00:15:00
Viana do Alentejo 31 00:05:00 00:32:00| 00:37:00
Portel 30 00:05:00 00:28:00] 00:33:00
Dispersio Vidigueira 17 00:05:00 00:18:00| 00:23:00
Cuba 11 00:05:00 00:15:00] 00:20:00
Alvito 17 00:05:00 00:22:00] 00:27:00
Cocev 42 00:15:00 00:52:00] 01:07:00
TOTAL 148 02:47:00| 03:42:00
Cocev 0 00:15:00 00:00:00] 00:15:00
Hipotese 1B Viana do Alentejo 31 00:05:00 00:32:00] 00:37:00
Portel 30 00:05:00 00:28:00] 00:33:00
Vidigueira 17 00:05:00 00:18:00] 00:23:00
Cuba 11 00:05:00 00:15:00] 00:20:00
Concentragdo | Alvito 17 00:05:00 00:25:00] 00:30:00
Alcégovas 29 00:05:00 00:42:00] 00:47:00
Vendas Novas 37 00:05:00 00:45:00] 00:50:00
Montemor O Novo 23 00:05:00 00:25:00] 00:30:00
Cocev 30 00:15:00 00:25:00] 00:40:00
TOTAL 225 05:25:00
Total dos Totais 373 09:07:00

A duracdo total € o somatorio da duracéo do trajecto com os tempos de paragem.

A simulacdo da duracdo dos novos trogos foi realizada tendo como auxilios os
programas via Michelin e Google Maps. Os novos tempos de paragem foram baseados
nos tempos de paragem ja estabelecidos.

O cenério retratado na hipdtese 1A encontra-se dentro dos limites legais de conducéo,
ao contrario do cenario retratado na hipdtese 1B. Na juncdo das duas rotas sem haver
imobilizacdo no destino, vai haver um excedente de 55 minutos no trajecto de
concentracdo. Assim sendo, a hipotese 1B fica excluida pelo incumprimento de
condicBes. Superada a primeira condicdo, € necessario analisar a hipdtese 1A nos
tempos de chegada/partida. Um aumento de nds na rota poderd provocar horas de
partida/chegada impraticaveis. Na tabela 4.19 apresenta-se uma simulagdo desta

segunda condigé&o.
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Tabela 4.19 - Especificagdes da Hipotese 1A

Carreira Trajecto M?® Transportador Km's ChHe%;ada P:ft?ga LZT;’QZS: D.T.::;?S;go D;J_;?g?o
Cocev 0 06:34:00] 06:49:00 00:15:00 00:00:00| 00:15:00

Viana do Alentejo 31 07:21:00] 07:26:00 00:05:00 00:32:00| 00:37:00

Alvito 10 07:41:00] 07:46:00 00:05:00 00:15:00] 00:20:00

Dispersao 23 Cuba 17 08:11:00] 08:16:00 00:05:00 00:25:00] 00:30:00

Vidigueira 11 08:32:00] 08:37:00 00:05:00 00:16:00| 00:21:00

Portel 17 08:55:00] 09:00:00 00:05:00 00:18:00| 00:23:00

TOTAL 86 00:40:00 01:46:00] 02:26:00

Portel 0 15:56:00] 16:01:00 00:05:00 00:00:00| 00:05:00

Hipotése 1A CTT |vidigueira 17| 16:19:00] 16:24:00] 00:05:00]  00:18:00] 00:23:00
Cuba 11 16:39:00] 16:44:00 00:05:00 00:15:00] 00:20:00

Alvito 17 17:06:00] 17:11:00 00:05:00 00:22:00] 00:27:00

Concentragéo | 23 Viana do Alentejo 10 17:26:00] 17:31:00 00:05:00 00:15:00| 00:20:00

Alcécovas 19 17:55:00] 18:00:00 00:05:00 00:24:00| 00:29:00

Vendas Novas 37 18:45:00] 18:50:00 00:05:00 00:45:00| 00:50:00

Montemor O Novo 23 19:15:00] 19:20:00 00:05:00 00:25:00| 00:30:00

Cocev 30 19:45:00] 20:00:00 00:15:00 00:25:00| 00:40:00

TOTAL 164 00:55:00 03:09:00] 04:04:00

Total dos Totais 250 01:35:00 04:55:00] 06:30:00
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A definicdo das horas de partida e chegada foram definidas tendo como ponto inicial o
Gltimo n6 da rota. Apesar de haver horas de definidas para o funcionamento da R2
(17:00-21:00 - Concentragdo e 05:00-09:00 — Dispersdo), estas sdo flexiveis e
dependem de centro operacional de correio. Assim, manteve-se a hora de chegada as
20:00:00, sendo esta comum tanto a situacdo actual como a situacdo simulada. A hora
de partida da hipotese 1A € cerca de 40 minutos mais cedo quando comparada com a
rota Periférica de Evora 2 e cerca de 20 minutos mais cedo quando comparada com a
rota Periférica de Evora 1 (Conc.). Assim sendo, o horério estabelecido para a rota da
hipdtese 1A é toleravel.

A tabela 4.20 apresenta uma comparacdo das principais variaveis entre a situacéo actual
e a hipdtese 1A.

Tabela 4.20 - Comparagdo entre a hipotese 1A e a situagdo actual

Hipotese 1A

Comparacédo | Quantificacéo Diferenca
Capacidade do Veiculo [m°] Igual 23 0
Km’s Menor 250 -150
Duracéo Total Menor 06:30:00 -04:27:00
Numero de Carros Menor 1 -1
Numero de Trabalhadores Menor 1 -1
Custo [€]/dia Menor 318,8 -133,9

A analise da primeira hipétese termina com o calculo do custo. A equacdo utilizada para

o célculo do custo foi a seguinte (4.5):

Custo CTT = Custo da Viatura + Custo do Condutor + Abono

(4.5)
+ Ajudas de Custo + Custo de Trabalho Nocturno
A equacéo 4.5 divide-se nas seguintes equacoes:
e (usto daViatura = Custo do Km x Nimero de Km's (4.6)

e (Custo do Condutor = (Numero horas homem)x (Custo hora homem +

Custo da £Fstrutura

(4.7)

e Abono = [((Cl + C3 x Nimero de Km's) x Custo hora + C2 + C4)x Ge +

Faj

(4.8)
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C1 é uma variavel que depende do tipo de viatura

C2 é a colaboracdo na estiva

C3 é uma constante. E multiplicada por um dado quilométrico
C4 refere-se a imobilizagao no destino.

Ge € 0 grau estratégico da rede

O O O O O o

Faj € um factor de ajustamento

e Ajudas de Custo = Pequeno Almogo + Almocgo + Jantar (4.9
0 Estes valores dependem da hora de trabalho
o0 Trabalho entre < 8horas ou > 20horas - Pequeno Almoco
o Trabalho entre as 12.30 horas e as 13.30 horas = Almoco
o]

Trabalho entre as 19 horas e as 20 horas = Jantar

e (usto de Trabalho Nocturno = Constante x Namero de horas (4.10)
O valor das variaveis e constantes mencionadas apresentam-se no anexo Il .
Assim a equacao 4.11 apresenta o resultado do custo CTT.

Custo CTT = (0,68 x 250) + [6,5x (14,44 + 3)] + [((0,45 (4.11)
+ 0,0025x250)x 5,25 + 0,96 + 1,26) x 0,8 + 0] + (1,76 + 10
+ 10) + (5,16 x 1,43)

Custo CTT = 318,79€

Conclui-se assim que a juncdo das duas rotas tem um impacte econémico positivo na
rede de transportes. Contudo esta mudanca implica o inicio do trajecto concentracdo um

pouco mais cedo.
4.3.4.2.2 — Hip6tese 2

Seguindo-se para a analise da segunda hipdtese, apresenta-se na tabela 4.21 as
distancias existentes entre Portalegre e Evora e entre Portalegre e Castelo Branco.

Tabela 4.21 — Distancias entre Portalegre dois centros operacionais de correio

Evora Castelo Branco

Portalegre
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Como se pode visualizar na tabela anterior, as distancias entre Evora e Portalegre e
Evora e Castelo Branco sdo muito idénticas, ao contrario do que aparentava na figura
4.17.

Seria compensatorio a transferéncia do né de Portalegre para a zona de Castelo Branco
se houvesse uma rota com pouco trafego e que complementasse esta rota. Contudo, a
rota Evora/Portalegre é uma rota com um nivel de ocupaco muito elevado, sendo muito
dificil a juncdo de rotas. Além disso, o facto de o no de Portalegre estar muito distante

do centro operacional de correio ir4 estar sempre condicionado pelo factor tempo.
4.3.4.2.3 — Hipotese 3

A hipétese 3 implica uma reestruturagdo da rede de transportes da RE de Evora e do
Sul.

A duavida que deu origem a esta hipotese, foi a aparente proximidade de alguns nos
pertencentes & RE de Evora ao centro operacional de correio do Sul. Deste modo o
primeiro passo desta analise ¢ a avaliacdo das distancias e tempos entre pontos,

apresentada na tabela 4.22.

Tabela 4.22 - Avaliagdo de distancias e tempos

Tipo de Pesquisa NG S Guia Diferencas
(Google Maps) Km  Minutos Km Minutos Km Minutos

Evitar auto-estradas

Almddovar
sem constrangimentos

Evitar auto-estradas

Castro Verde
sem constrangimentos

Evitar auto-estradas

Meértola
sem constrangimentos

Evitar auto-estradas

Aljustrel
sem constrangimentos

Evitar auto-estradas

Serpa

sem constrangimentos

Os nds de Almodovar e de Castro Verde além de estarem mais proximas da RE do Sul,

0 seu tempo de trajecto também é menor em comparacio com a RE de Evora.

Os no6s de Mértola e Aljustrel estdo em situacGes similares em relacdo aos dois centros

operacionais de correio.
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Deste modo, tem-se como objectivo uma analise da reestruturacdo da rede da RE do Sul

e de Evora com base nestes nos.

A tabela 4.23 mostra a situacdo actual das rotas que sdo constituidas por 0s nés em

andlise, ou seja, que vao ser alteradas.

Tabela 4.23 - Situagdo Actual da Hipotese 3

. . Tréafego
Rota Km  Duragao Estimado

(M?)

Evora/Mértola Evora, Beja, Serpa 326 | 08:05:00 55 Evora

. Evora, Almoddvar, Ferreira do .
Evora/Almodévar Alentejo’ Castro Verde 286 07:35:00 45 Evora

Guia/Cercal do Guia, Cercal do Alentejo,

Alentejo Odemira 260 | 06:40:00 55 sul

Para se reestruturar as rotas é necessario saber o trafego em cada CDP, tal como
apresentado na tabela 4.24, pois as simula¢Ges que irdo ser apresentadas terdo como

objectivo a eficiéncia das rotas (cumprindo os requisitos minimos de tempo).

Tabela 4.24 — Trafego Estimado de alguns CDP

CDP Tréafego Estimado [m?]
Ferreira do Alentejo

Beja

Serpa

Mértola

Almodobvar
Castro Verde

Cercal do Alentejo

Tendo em conta que os CTT apenas usam veiculos com as capacidades de 17, 23, 45, 55
e 90 m®, surgem duas hipéteses de reestruturacao: hipétese 3A e hipétese 3B. Estas duas
hipdteses consistem na reestruturacdo de rotas tendo como objectivo a ocupacdo
méxima do veiculo. Esta reestruturagcdo implica a mudanga de nos entre RE. Assim
através do trafego estimado, da capacidade dos veiculos e das distancias entre nos
surgem as rotas apresentadas nas figuras 4.17 e 4.18.
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Figura 4.17 - llustragao da hipdtese 3A

Tabela 4.25 — Caracteristicas da Hipotese 3A

Trafego Estimado Capacidade do Veiculo
[m’] [m’]

Guia/ Guia, Almodévar, 16 23
Mértola Castro Verde, Mértola

Guia/ Guia, Odemira, 28 45
Aljustrel Cercal Alentejo, Aljustrel

Evora/ Evora, Ferreira do Alentejo,

. 55 55
Serpa Beja, Serpa
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Figura 4.18 - llustra¢do da hipotese 3B
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Tabela 4.26 — Caracteristicas da hipotese 3B

Trafego Estimado Capacidade do Veiculo
[m’] [m’]
Guia, Almodbvar, Castro 23 45
Verde, Mértola, Aljustrel
Guia/ Guia, Odemira, Cercal
Cercal do Alenteio 21 23
Alentejo .
Evora, Ferreira do Alentejo,
. 55 55
Beja, Serpa

O trajecto escolhido para cada uma das hipdteses teve como base o aumento dos niveis
de ocupacdo dos veiculos e o minimo de quilometros percorridos. A analise dos

quilémetros entre 0s pontos apresenta-se no anexo 1V.

Uma diferenca notavel entre as hipéteses 3A e 3B e a situacdo actual é a diferenca da
capacidade dos veiculos utilizados. Enquanto que as hipoteses 3A e 3B necessitam de
trés veiculos sendo as suas capacidades de 23, 45 e 55 m®, a situagdo actual (ou seja a
que se encontra implementada) estd a utilizar trés veiculos, dois deles com uma
capacidade de 55 m® e outro de 45 m®. Deste ponto conclui-se que a situago actual tem

sobrecapacidade, pois para 0s mesmos nos esta a utilizar uma capacidade superior.

Para comparar as hipoteses 3A e 3B com a situagdo actual, apresentam-se as tabelas
4.27 e 4.28. Estas tabelas fazem o balango comparativo entre a hipotese estabelecida e a

situacdo actual em termos quilométricos, ou seja, a diferenca de quilémetros.

Tabela 4.27 — Comparagao da hipétese 3A com a situagdo actual

Rota No6s Km’s RE
Guia, Almodévar, 266 sul
Castro Verde, Mértola u
Guia/ Guia, Odemira,
Aljustrel Cercal Alentejo, Aljustrel 384 Sul
Evora, Ferreira do Alentejo, 264 e
Beja, Serpa vora
Balanco ) - 348 )
Evora
Balanco ) +390 )
Sul
Balanco - +42 -
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Tabela 4.28 - Comparagdo da hipdtese 3B com a situagdo actual

Nos Km’s
Guia, Almodbvar, Castro 354 sul
Verde, Mértola, Aljustrel u
Guia/ Guia, Odemira, Cercal
Cercal do Alenteio 260 Sul
Alentejo .
Evora, Ferreira do Alentejo, B}
. 264 Evora
Beja, Serpa
Balanco ) - 348 i
Evora
Balango
Sul i +354 i
Balanco - +6 -

Os valores do “Balanco Evora” e o “Balango Sul” correspondem a diferenca entre os
valores das hipoteses estabelecidas e os valores da situacdo actual. O “Balango”
corresponde & soma dos valores encontrados para o balango Evora e para o balanco Sul.

A titulo de exemplo, para a hipdtese 3A:

Km’s da RE de Evora - situacdo actual: 326 + 286 = 612 Km’s
Km’s da RE de Evora — hipGtese 3A: 264 Km’s

Balango Evora = - 348 Km’s

Em ambas as hipdteses estabelecidas (3A e 3B), o numero de quilometros percorridos é

superior a situacdo actual, sendo a hipdtese 3B mais eficiente que a hipotese 3A.

A diferenca de quilometros na hipotese 3B é minima, sendo que podera interessar uma
avaliacdo em termos de custos. O facto de a RE do Sul ser uma regido mais
movimentada e consequentemente haver mais servi¢os, poderd abater nos custos se
houver servigcos nas horas de imobilizacdo e consequentemente estas hipdteses tornam-

se vantajosas.
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4.4 — Discussao

Neste capitulo foi possivel fazer uma avaliacdo global da rede secundéria de transportes,
comparando as sete regides de encaminhamento que a constituiam, com a finalidade de
escolher a regido critica (regido com maior potencial de melhoria). A regido critica
considerada foi a RE de Evora. Esta decisdo foi suportada ndo s6 pelo resultado de
indicadores como também por caracteristicas da regido favoraveis para o estudo, como

por exemplo, as baixas variagdes da procura.

Posteriormente, Evora foi analisada detalhadamente tendo como objectivo encontrar
pontos que pudessem ser candidatos a futuras melhorias. Nesta analise concluiu-se a
partida que a RE ndo possuia um padrdo de procura constante, nem nela se encontrava

um perfil sazonal.

Foram discutidas trés situagces como hipéteses de melhoria na RE de Evora, sendo elas:
a juncdo de duas rotas; a transferéncia de nos entre RE; e a reestruturacdo de rotas tanto

da RE de Evora como do Sul incluindo também a transferéncia de nés entre estas zonas.

Da primeira hipotese referida (juncdo de duas rotas) verifica-se que ha potencial de
melhoria, pois existem duas rotas relativamente proximas que se complementam. Esta
juncdo trard vantagens principalmente a nivel econdmico e ambiental. A nivel
econdmico havera reducdo de um veiculo e de um trabalhador, o que representa uma
poupanca de 33480€ anuais. Consequentemente haverd vantagens ambientais na
reducdo de emissdo de didxido de carbono (COy). A nivel de horérios, a juncao destas
duas rotas antecipara o inicio do trajecto cerca de 30 minutos (nUmero médio) em

relagdo as rotas actuais.

Em relacdo a segunda hipdtese conclui-se que ndo é evidente que a transferéncia do no
de Portalegre para a RE de Castelo Branco traga beneficios. A distancia é similar a RE
de Evora, pelo que s seria vantajoso se para a zona de Castelo Branco um servico

subcontratado apresentasse melhores condicdes.

Por fim, para a terceira hipdtese conclui-se que a hipotese 3B € muito similar & hipotese
actual. Contudo podera trazer vantagens em termos de custos, pois como a RE do Sul é
constituida por uma zona turistica, essencialmente constituida por servigos, mais

facilmente ocupar-se-iam as horas de imobilizagdo no destino.
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Num futuro proximo deve-se estudar uma solucdo para aumentar a qualidade do registo
de dados para que estes ndo influenciem a qualidade dos estudos. Também devera ser
modificada a definicdo de reforgo, para que se possa fazer o estudo dos verdadeiros
reforcos (falta de capacidade).
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Este trabalho comecou por reconhecer o crescente nivel competitivo em que se situa o
sector postal. De facto, os operadores privados e o desenvolvimento acelerado das
tecnologias, nomeadamente as telecomunicages fixas, moveis e internet, tém vindo a
apresentar-se como 0s principais concorrentes. Assim, argumenta-se que 0 sector postal
necessita de apresentar, por um lado, maior niveis de servigo e, por outro, uma estrutura
mais eficiente para que consiga enfrentar a concorréncia. Considerando estes aspectos,
foram estudadas as sete regides de encaminhamento que constituem a rede de
transportes dos CTT com o0 objectivo de comparar 0 seu desempenho. Posteriormente
foi escolhida a RE considerada critica (a RE de Evora), a regido de Evora por ter sido
classificada como critica, foram recolhidos e analisados os seus dados, tendo ainda sido
formuladas trés hipGteses: juntar a rota Periférica de Evora 1 (conc.) com a rota
Periférica de Evora 2 poupa recursos e cumpre condicbes de tempo; passar 0 no de
Portalegre para a regido de Castelo Branco vai reduzir o nimero de quilometros
efectuados e passar os nds Mértola, Almodévar, Castro Verde e Aljustrel para a regido
do Sul vai melhorar a eficiéncia da rede de transportes, diminuindo os quilémetros e/ou
tempo. Através da andlise destas hipoteses, conclui-se que ha potencial de melhoria
quando se comparam valores de capacidade disponivel e capacidade utilizada. Exemplo
deste facto é a aceitacdo da hipdtese 1, que junta duas rotas aumentando o nivel de
ocupacdo do veiculo e poupando recursos. Adicionalmente, também se conclui atraves
das outras hipdteses formuladas que uma reformulacdo do desenho da rede podera
poupar recursos, através do aumento dos niveis de ocupacdo dos veiculos, bem como da

diminuicao do tempo e/ou dos quilémetros.

Pela analise dos aspectos observados conclui-se, em termos gerais, que a rede
secundaria dos CTT funciona relativamente bem, havendo, contudo, espaco para
melhorias. De facto, detectam-se possibilidades de melhorias nos pardmetros
capacidade utilizada e capacidade disponivel que fazem aumentar a eficiéncia do

Servigo e, consequentemente, reducdo de custos, ndo diminuindo a qualidade do servico.

Deste modo, espera-se que este trabalho gere um impacto relevante na pratica, dado que
a area dos transportes é fundamental no sector postal, sendo responsavel por uma grande
parcela das despesas. Assim, espera-se que o diagnostico da situagdo actual de cada RE
da rede secundéria, bem como as respectivas sugestfes de melhoria com ganhos sejam

contribuices significativas para a actividade do gestor.
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Sugere-se ainda a aquisicdo de um software de planeamento de rotas, 0 que traria
vantagens assinalaveis aos CTT. De facto, o esperado consequente melhor desenho da
rede permitiria uma diminuicdo de tempo e quilometros, o que significaria menos
combustivel queimado, reducdo da emissdo de gas no ar, reducdo da taxa e desgaste do
veiculo, reducédo da probabilidade de acidentes e reducdo do custo do seguro, para além

de aumentar a eficiéncia do transporte.

Por outro lado, a subcontratacdo temporaria traria vantagens para os CTT, devido a
introducdo de uma melhor capacidade de lidar com as flutuagdes na procura. De facto, o
melhor ajustamento da capacidade da rede a procura, em cada momento, diminui 0s
custos fixos existentes na rede, além de poder diminuir o CO, emitido, contribuindo

assim, para uma cadeia de abastecimento mais competitiva.

Finalmente, importa alertar para algumas limitacGes que as propostas deste projecto
encerram, nomeadamente as relativas a questdes de dados. De facto, o programa de
consulta de dados acedido, Sistema de Informacdo de Carreiras (SIC), apresenta uma
lacuna significativa relacionada com dados ndo inseridos (apresentados com valores
iguais a zero) — cerca de 13% no ano de 2008. Contudo, este valor é a média,
considerando sete regifes de encaminhamento, existindo regides que apresentam um
valor muito superior, como é o caso de Coimbra que apresenta para este ano um valor
de 31% de dados mal inseridos. Adicionalmente, os dados inseridos apenas tomam um
de quatro valores, entre as categorias de 25%, 50%, 75% e 100%, provocando, em
muitos casos, uma padronizacdo dos resultados. Estes factos dificultaram estudos
quantitativos ao longo do tempo, bem como a qualidade do estudo realizado. Devido a
escassez de dados, principalmente em anos anteriores a 2008, o estudo limitou-se ao ano
2008 e parte do ano de 2009. Finalmente, refira-se que quer a gestdo de contratos, quer
uma gestdo eficiente da frota estdo dependentes de informacdes acerca de volumes e
capacidades. Sem estas informagdes, os gestores tém opc¢des mais limitadas para

controlar os gastos e melhorar o servico.

No estudo dos reforgos — servigo extra utilizado por haver falta de capacidade, perdas de
ligagéo e ligagOes extra — foi detectada uma outra limitagdo. Assim, o facto de haver
uma ma definicdo do conceito e de ndo haver diferenciacdo do uso da palavra nos

diferentes acontecimentos impossibilitou a quantificacdo dos reforgos por falta de
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capacidade, dado que era importante para este trabalho e que comprometeu a analise

efectuada.

Em futuros desenvolvimentos, sera vantajoso fazer uma analise semelhante para as
restantes regides que constituem a rede de transportes, ndo esquecendo que para tal,
deverd haver uma melhoria no registo dos dados e na definicdo de alguns termos.
Adicionalmente, recomenda-se que se abranja uma maior série temporal e sugere-se a
utilizacdo de ferramentas computacionais na definicdo das rotas. Esta analise permitira
tornar a cadeia de abastecimento mais competitiva, produzindo uma maior satisfacdo

por parte de todos os intervenientes que a constituem, nomeadamente os clientes finais.
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Anexo |
Vila Real
Concentracao
HISTOGRAMA
FREQUENCIAS | 70,0%
Seleccgdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 60,0%
0 0 0,0% 0% 50,0%
25 2 0,1% 0% 40,0%
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20.0% - Relativas
75 707 38,1% 41% ’
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100 1092 58,9% 100%
0,0% -
0 25 50 75 100
Sul
Disperséo
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270 0 20,0% - Relativas
75 582 36,1% 48%
10,0% -
100 843 52,3% 100%
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Concentracao
HISTOGRAMA
FREQUENCIAS 80,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 70,0%
0 0  00% 0% | | 600%
25 3 0,2% 0% °0,0%
: 40,0% U
o 0 ! . B Frequéncias
20 0 0,0% 0% 30,0% Relativas
75 370 30,2% 30% 20,0% -
100 852 69,6% 100% 10,0% -
0,0% -
0 25 50 75 100
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Norte
Dispersao HISTOGRAMA
» 70,0%
FREQUENCIAS 60,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 50,0%
0 0 0,0% 0% 40,0%
25 26]  03% 0% | 300% " Teduendias
50 334]  43% 56| | 2%0%
75 2903 37,0% 42% 10,0%
T - 0,0%
100 4577 58,4% 100% 0 25 50 75 100
Concentracdo
HISTOGRAMA
FREQUENCIAS 80,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 70,0%
0 0 0,0% 0% 60,0%
25 21]  04% 0% ig'g:f
50 159 3,1% 3% 30’0; B Frequéncias
770 Relativas
75 1316]  25,3% 29%| | 20,0%
100  3710] 713% 100%( | 10,0%
0,0%
0 25 50 75 100
Lisboa
Dispersdo HISTOGRAMA
- 50,0%
FREQUENCIAS
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 40,0%
0 0 0,0% 0% 30,0%
25 642 4,0% 4% 20.0% M Frequéncias
e Relativas
50 3350 20,8% 25%
75| s343] 3319 T
100 6801 42,1% 100% 0,0%
0 25 50 75 100
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Concentracao
HISTOGRAMA
FREQUENCIAS 80,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 28’8;
0 0 0,0% 0%] | 50,0%
0, 0, 0,
25 241 6,2% 6% 40,0% B Frequéncias
50 477 5,5% 12%]| | 30,0% Relativas
75 1134]  13,0% 2506 | | 20.0%
o 00| | oY%
100 6549| 75,3% 0 0.0% -
0 25 50 75 100
Evora
Dispersao Histograma
2 60,0%
FREQUENCIAS |
, 50,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas
0 ol  o00% 0% | 400% -
25 0 0,0% 0% | | 30.0% - ® Frequéncias
50 20  09% 1%]| | 20.0% - Relativas
75 1084  48,1% 49% 10,0% -
100 1151 51,0% 100% 0,0% -
0 25 50 75 100
Concentracdo
HISTOGRAMA
FREQUENCIAS >0,0%
Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas 40,0%
0 0 0,0% 0%]| | 300% -
0, 0, A .
25 215 9,2% 9% 20,0% - lFr(quenC|as
50 722|  31,0% 40% Relativas
75| 10s1| 451% 8506 | 100%
100 344 14,8% 100% 0,0% -
0 25 50 75 100
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Disperséo

FREQUENCIAS

Coimbra

FREQUENCIAS

Seleccdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas

0 0 0,0% 0%

25 100 1,9% 2%

50 199 3,9% 6%

75 1875 36,5% 42%

100 2959| 57,6% 100%
Concentracdo

70,0%

HISTOGRAMA

60,0%
50,0%

40,0%

30,0% -
20,0% -
10,0% -
0,0% -

0 25 50 75 100

B Frequéncias
Relativas

FREQUENCIAS

Seleccgdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas

0 0 0,0% 0%

25 26 0,6% 1%

50 42 1,0% 2%

75 1115 25,8% 27%

100 3146 72,7% 100%
Disperséo

HISTOGRAMA

80,0%
70,0%

60,0%
50,0%

40,0%
30,0%

20,0% -
10,0% -

0,0% -

0 25 50 75 100

B Frequéncias
Relativas

Castelo Branco

Selecgdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas
0 0 0,0% 0%

25 0,1% 0%

50 4 0,4% 0%

75 148] 14,4% 15%

100 872 85,1% 100%

100,0%
80,0%
60,0%
40,0%
20,0%

0,0%

HISTOGRAMA

0 25 50 75 100

B Frequéncias
Relativas
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FREQUENCIAS

Concentracdo

Selecgdo | Absolutas | Relativas | Acumuladas
0 0 0,0% 0%

25 4 0,4% 0%

50 14 1,4% 2%

75 292 28,3% 30%

100 720 69,9% 100%

HISTOGRAMA

80,0%
70,0%

60,0%
50,0%

40,0%
30,0%

B Frequéncias

20,0% -
10,0% -

0,0% -

Relativas

0 25 50 75 100
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Anexo |1

Tabela 1 Anexo Il - Andlise da Capacidade Utilizada (m3) mensal de cada rota da RE de Evora

Rotas

- Periférica - - - . - 2 . - . - : - Periférica FEEITEACE

Evora/Alandroal Evora 2 Evora/Portalegre = Evora/Crato Evora/Mértola Evora/Arronches Evora/Almodévar = Evora/Badajoz Evora/Sines Evora/Safara Evora 1 (conc) E(\é?;;l)l

Dispersdo | Conc. | Disperséo| Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo| Conc. | Dispersdo| Conc. | Dispersdo | Conc. Conc. Disperséo
Jan-08 173 115 19,21 5,8 33,11 332 20,11 13,0 52,7 42,0 17,9 11,2 350] 338 51,2] 485 19,2 14,5 5,8 33,8
Fev-08 17,6 11,5 19,0 5,8 34,5 33,8 18,71 14,8 54,11 44,9 18,7 13,0 36,6 35,5 54,11 52,8 21,21 16,0 7,0 34,5
Mar-08 17,6] 115 20,7] 5,8 36,8] 344 21,5|] 16,6 55,0 43,5 21,1 13,4 sem actividade 38,3] 35,6 55,0] 51,9 22,2] 16,3 6,1 38,3
Abr-08 1751 12,1 215|] 8,6 38,3] 354 20,1] 15,8 55,0 54,3 19,8 14,7 38,8] 38,8 55,01 54,3 21,9] 17,3 10,9 39,4
Mai-08 17,3] 13,9 19.8] 9,1 39,1 355 21,2| 14,8 55,0 55,0 19,1 14,5 36,9 39,1 55,0] 55,0 21,5] 18,2 9,7 34,4
Jun-08 18,3] 14,9 19,3] 11,2 37,1 352 20,0 16,6 54,2| 46,9 18,9 16,6 37,71 384 54,2 53,4 21,01 17,5 11,5 37,1
Jul-08 17,8 12,5 19,8] 10,5 37,2 34,7 20,8] 155 55,0 47,2 20,0 14,5 43,9 35,0 36,7 35,2 54,41 53,8 21,3] 17,0 11,2 35,2
Ago-08 17,3 11,8 19,4 7,3 34,3 33,8 20,3] 12,1 52,11 43,5 17,6 12,1 35,0 34,4 34,3 34,4 53,6] 534 20,01 16,0 10,9 33,8
Set-08 1791 115 20,4 6,3 425 33,8 20,41 12,1 55,0] 49,5 21,1 11,5 43,8 33,8 41,31 33,8 55,0] 53,6 22,41 15,5 9,8 36,3
Out-08 17,9 11,8 21,4 6,4 40,0 33,8 2041 11,8 55,01 48,1 18,8 11,8 44 4 34,4 40,0 34,4 55,01 54,2 22,0] 17,3 10,5 38,1
Nov-08 18,4 11,5 19,2 7,3 38,8 33,8 20,4] 13,3 55,0 46,3 21,0 11,5 41,1 32,6 41,6 35,5 48,11 43,4 216] 16,9 11,5 34,9
Dez-08 17,3] 12,3 21,7] 10,7 39,8] 346 20,8] 12,7 53,9] 50,1 21,7 12,3 43,3 32,9 39,8 34,6 48,7] 39,3 21,7] 16,4 10,6 36,3
Jan-09 175] 115 200 6,8 34,3] 332 19.6] 12,0 52,3] 44,5 18,7 11,5 34,3 31,6 34,31 34,3 4471 43,2 18,7 16,4 7,1 33,2
Fev-09 17,3] 115 21,2] 58 34,3] 338 20,9|] 11,5 55,0 45,6 18,8 11,5 34,3 32,6 36,1 34,9 55,0] 55,0 21,2] 16,6 6,1 33,8
W ETE0) 17,5 11,5 21,6 6,0 34,3 33,8 20,3] 11,8 55,0] 52,4 20,0 12,0 38,8 32,1 35,4 35,4 54,3] 55,0 216] 17,3 6,3 33,8
Abr-09 17,3 11,5 20,0 7,4 33,8 34,3 20,0] 11,8 53,0] 46,5 18,6 11,8 40,2 33,8 34,8 34,3 54,3] 55,0 20,5 16,7 7,9 35,4
Mai-09 17,8 11,5 19,8 9,8 34,3 33,8 20,11 11,8 53,6| 474 18,1 11,8 39,9 33,8 35,4 35,4 55,01 54,3 20,41 17,0 11,5 33,8
Jun-09 179 115 19,1 115 37,3] 343 18,2] 12,1 53,6] 45,6 18,2 11,8 39,7 33,2 34,31 34,3 55,0] 54,3 20,3] 16,0 11,8 33,8
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Tabela 2 Anexo Il - Andlise da Capacidade Utilizada (m3) semanal de cada rota da RE de Evora

Rotas
. o - . . ) . - . z . < . = Pgriférica Periférica de
Evora/Alandroal | Periférica Evora2  Evora/Portalegre Evora/Crato Evora/Mértola Evora/Arronches = Evora/Almodbvar = Evora/Badajoz Evora/Sines Evora/Safara E(\églrfli)l Evora 1 (disp)
Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersédo | Conc. | Dispersdo | Conc. | Dispersdo | Conc. Conc. Disperséo
Semana 11,5 33,8
1 17,3] 115 17,3 5,8 225| 225 17,3] 115 41,3] 413 17,3] 115 33,8 22,5 33,8] 338 275 413 17,3] 17,3 11,5 33,8
2 17,3] 115 23,0 6,9 338] 338 20,7] 115 52,3] 44,0 19,6 115 33,8 33,8 33,8] 338 41,3] 44,0 19.6] 16,1 11,5 33,8
Jgg- 3 17,3] 115 21,9 5,8 33,8] 338 19.6] 115 52,3 41,3 17,3] 115 33,8 31,5 33,8] 338 495| 46,8 19.6] 16,1 11,5 33,8
4 17,3 11,5 18,7 5,8 33,8 33,8 18,7 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 31,5 33,8 33,8 51,6 46,8 17,3 17,3 11,5 33,8
5 184 115 17,3 9,2 33,8] 338 19.6] 13,8 52,3] 52,3 20,7] 115 36,0 31,5 36,00 36,0 41,3] 358 184 16,1 9,2 33,8
1 17,3] 115 20,7 5,8 338] 338 230 115 550] 41,3 184 115 33,8 33,8 33,8] 338 55,0 55,0 20,71 16,1 5,8 33,8
Fev- 2 17,3] 115 23,0 5,8 33,8] 338 230 115 550] 46,8 20,7] 115 33,8 33,8 33,8] 338 55,0 55,0 219 17,3 6,9 33,8
% 3 17,3] 115 20,7 5,8 338] 338 19.6] 115 55,0| 44,0 184 115 33,8 31,5 40,5] 36,0 550] 55,0 219 16,1 5,8 33,8
4 17,3] 115 20,1 5,8 36,6] 338 17,3] 115 55,0] 51,6 17,3] 115 36,6 30,9 36,6] 36,6 55,0 55,0 201 17,3 5,8 33,8
1 17,3] 115 23,0 5,8 338] 338 17,3] 115 550] 52,3 18,7] 115 36,6 31,5 36,6] 338 55,0 55,0 230 17,3 6,9 33,8
2 17,3] 115 21,9 5,8 33,8] 338 219] 115 55,0] 55,0 20,7] 115 41,3 28,1 33,8] 36,0 55,0 55,0 219 17,3 5,8 33,8
N(I)%r_ 3 184 115 23,0 5,8 33,8] 338 230 115 55,0| 46,8 184 115 39,4 33,8 36,0] 383 55,0] 55,0 20,7 17,3 5,8 33,8
4 17,3] 115 18,4 5,8 338] 338 17,3] 115 55,0 55,0 219] 129 38,3 33,8 36,0] 338 55,0 55,0 219] 173 5,8 33,8
5 17,3] 115 23,0 8,6 394] 338 230 144 55,0 55,0 201 144 39,4 33,8 33,8] 338 48,1] 55,0 201 17,3 8,6 33,8
1 17,3] 115 21,1 5,8 33,8] 338 230 115 550] 41,3 192 115 41,3 33,8 33,8] 338 55,0 55,0 21,1 17,3 5,8 33,8
2 17,3] 115 17,3 5,8 33,8] 338 230 115 516 413 18,71 12,9 33,8 33,8 36,6] 338 55,0] 55,0 17,3] 17,3 5,8 36,6
Ac?gr- 3 17,3] 115 20,7 5,8 338] 338 184 115 495] 44,0 19.6] 115 36,0 33,8 33,8] 338 52,3] 55,0 20,71 16,1 5,8 33,8
4 17,3] 115 21,9 9,2 33,8] 36,0 184 12,7 55,0 55,0 184 115 45,0 33,8 33,8] 36,0 55,0 55,0 219] 16,1 10,4 36,0
5 17,3 11,5 18,7 10,1 33,8 33,8 18,7 11,5 55,0 48,1 17,3 11,5 45,0 33,8 36,6 33,8 55,0 55,0 21,6 17,3 11,5 36,6
1 17,3] 115 21,9 9,2 36,0] 338 196 12,7 55,0| 495 17,3 115 42,8 33,8 36,0] 338 55,0] 55,0 184 17,3 115 33,8
Mai- 2 184 115 18,4 8,1 338] 338 184 115 55,0] 46,8 196] 115 38,3 33,8 33,8] 36,0 55,0] 52,3 19.6] 17,3 11,5 33,8
c 3 184 115 219] 115 338] 338 19.6] 11,5 495] 46,8 184 12,7 38,3 33,8 36,0] 338 55,0] 44,0 23,0] 16,1 11,5 33,8
4 17,3] 115 17,3 10,4 33,8] 338 230 115 550| 46,8 17,3] 115 40,5 33,8 36,0] 383 55,0 55,0 20,7 17,3 11,5 33,8
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Tabela 3 Anexo Il - Analise da Capacidade Utilizada (m3) diaria de cada rota da RE de Evora

Rotas
Periférica  Periférica de

Periférica Evora

Evora/Alandroal ’ Evora/Portalegre Evora/Crato Evora/Mértola Evora/Arronches  Evora/Almodévar  Evora/Badajoz Evora/Sines Evora/Safara Evora 1 qura 1
(conc) ((]9)]
Dispersdo | Conc. | Dispersdo| Conc. | Dispersdo | Conc. |Dispersdo| Conc. |Dispersdo| Conc. |[Dispersdo| Conc. Dispersdo | Conc. |Dispersdo| Conc. |Dispersdo|Conc.|Dispersdo| Conc. Conc. Dispersédo
F(-?iara 17,3 11,5 17,3 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 338 338 55,0 55,0 23,0 17,3 58 338
Ff::i’:'a 17,3 11,5 17,3 538 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 338 338 338 55,0 55,0 17,3 17,3 58 338
F:iara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 11,5 5,8 33,8
ngara 17,3 11,5 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 33,8 33,8 338 338 55,0 55,0 23,0 17,3 58 338
Fe?iara 17,3 11,5 23,0 538 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 338 338 338 55,0 55,0 17,3 17,3 58 338
Feziara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
Fg;:'a 17,3 11,5 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 338 338 55,0 55,0 17,3 17,3 58 338
F:iara 17,3 11,5 23,0 538 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 338 338 338 55,0 55,0 23,0 17,3 58 3338
FeSiara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
Ffiara 17,3 11,5 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 33,8 33,8 338 338 55,0 55,0 23,0 17,3 58 338
Feziara 17,3 11,5 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 33,8 22,5 45,0 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
Fg;:‘a 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 33,8 33,8 45,0 45,0 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
F:iara 17,3 11,5 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 45,0 338 55,0 55,0 23,0 11,5 58 338
FeSiara 17,3 11,5 17,3 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
Feﬁiara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 58 33,8
Feziara 17,3 11,5 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 33,8 22,5 45,0 338 55,0 55,0 23,0 17,3 58 338
g*
Feira
F:iara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 45,0 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
ngara 17,3 11,5 17,3 58 45,0 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 45,0 338 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 338
Fe?iara 17,3 11,5 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 58 33,8
Feziara 17,3 11,5 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 45,0 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
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17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 115 55,0 55,0 17,3 115 33,8 22,5 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
0,0 115 0,0 58 0,0 33,8 0,0 11,5 0,0 55,0 0,0 11,5 0,0 33,8 0,0 33,8 55,0 0,0 17,3 11,5

17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 115 55,0 55,0 17,3 115 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 11,5 17,3 5,8 33,8 33,8 17,3 115 55,0 55,0 23,0 115 45,0 22,5 33,8 45,0 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 0,0 0,0 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 0,0 22,5 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
23,0 115 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 115 55,0 55,0 17,3 115 0,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 45,0 45,0 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 0,0
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 45,0 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 17,3 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 23,0 17,3 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 0,0 17,3 0,0 33,8 0,0 17,3 0,0 55,0 0,0 23,0 0,0 45,0 0,0 33,8 0,0 55,0 0,0 23,0 0,0 5,8 0,0
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 33,8 33,8 45,0 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 115 45,0 33,8 23,0 17,3 55,0 55,0 17,3 17,3 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 41,3 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 115 55,0 41,3 17,3 115 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 58 33,8
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 0,0 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
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17,3 11,5 17,3 5,8 33,8 33,8 23,0 115 41,3 41,3 17,3 115 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 58 45,0
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 23,0 17,3 33,8 33,8 45,0 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 17,3 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 11,5 5,8 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 23,0 11,5 41,3 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 41,3 55,0 17,3 17,3 5,8 33,8
17,3 11,5 17,3 5,8 33,8 33,8 17,3 115 41,3 41,3 17,3 115 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 58 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 23,0 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 5,8 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 115 55,0 55,0 17,3 115 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 11,5 5,8 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 115 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 115 33,8 45,0 23,0 11,5 55,0 55,0 23,0 11,5 45,0 33,8 33,8 45,0 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 33,8
17,3 115 17,3 115 33,8 33,8 17,3 17,3 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 45,0
17,3 115 23,0 115 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 45,0 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 17,3 115 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 17,3 115 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 45,0
17,3 115 17,3 58 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 115 33,8 33,8 23,0 17,3 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 115 45,0 33,8 17,3 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 5,8 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 45,0 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 23,0 17,3 11,5 33,8
17,3 115 23,0 58 33,8 33,8 23,0 11,5 55,0 55,0 17,3 11,5 45,0 33,8 45,0 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 33,8
17,3 115 17,3 115 33,8 33,8 17,3 11,5 55,0 41,3 17,3 11,5 33,8 33,8 33,8 33,8 55,0 55,0 17,3 17,3 11,5 33,8
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Anexo |1

Custeio de Actividade — Operacdes sem trabalho extraordinario

Custo Condutores (Vencimentos)

Custo Homem/Anual 30116,07€
Custo Homem/Semanal 579,16€
Custo Homem/Dia 120,46
Custo Homem/Hora 15,44€

Custo Condutor (Estrutura)

Custo Estrutura/Anual 8741,52€
Custo Estrutura/Semanal 168,11€
Custo Estrutura/Dia 34,97€
Custo Estrutura/Hora 3€

Tabela 1 Anexo Il - Previsdo Custo Médio por Km em 2009 (€)

Até 40.000 Km’s
Custo/Km Total 40.000/50.000 Km’s

em Condicdes 50.000/60.000 Km’s
Médias CTT  §0.000/70.000 Km’s
Mais 80.000 Km’s

Condutores Deslocados:

Custo/Hora para efeitos de calculos de trabalho nocturno e extraordinario: 5,16€
Pequeno-Almoco: 1,76€

Almoco: 8 a 10€

Jantar: 8 a 10€

Almogo + Jantar: 20€
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Constantes e Variaveis para o célculo do abono:

C1:

Veiculo < 3500 Kg Peso Bruto

Veiculo < 10 Toneladas (< 23m?)
Veiculo 10 a 16 Toneladas (23 a 45 m®)
Veiculo > 16 Toneladas (45 m®)

Veiculo 90 m®

C2=0,96
C3=0,0025
C4=1,26
Ge=0,8

0,25
0,35
0,45
0,55
0,65
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Anexo 1V

Tabela 1 Anexo IV — Estudo das distancias e tempos entre nés

Google Maps Via Michelin

Km's Tempo [min] Km's Tempo [min] \
Guia Almodbdvar 67,8 46 68 47
Castro Verde Meértola 42,9 39 43 42
Fglr:r'ligjgo Beja 26,3 32 26 24
Cercal do Alentejo Aljustrel 56 55 62 70
Almodovar Mértola 41,7 39 41 41
Castro Verde Aljustrel 23,8 27 23 23
Alvito Alcacovas 29,2 33 29 42
Alcécovas X'Iirr‘]";‘e?g 19,1 24 19 21
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