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RESUMO

O transporte de cargas requer planeamento e organizacdo da logistica associada. Quando
essas atividades logisticas, relacionadas com a importacdo e exportagao, sao terceirizadas,
passam normalmente para empresas transitirias, especializadas no transporte
internacional de mercadorias. Nesse contexto, a realizagdo do transporte de cargas
envolve uma infinidade de exportadores, importadores, requisitos e aspetos legais, bem

como a sele¢do dos modais de transporte a serem utilizados.

Tendo em conta a relevancia das empresas transitarias e do setor e por forma a apoiar a
decisao de um operador que pretenda entrar no mercado ou que ja esteja presente, esta
investigacao foi realizada para dezanove paises da Unido Europeia, com dados do periodo
de 2009 a 2018. Para este efeito, aplicou-se 0 método exploratério de analise multivariada
de dados multibloco de trés vias, COSTATIS (Thioulouse, 2011), para analisar, como um
todo, as relagdes entre uma primeira estrutura, constituida por descritores sobre as
Empresas Transitarias, Importacdes e Exportacoes, e outra formada pelos descritores dos

Modais de Transporte Aéreo, Maritimo, Fluvial, Rodoviario e Ferroviario.

Verificou-se que o nimero de empresas transitarias, importacdes € exportacdes
apresentou um comportamento nao totalmente alinhado com a evolugao da utilizagao dos
modais. Além disso, foram encontrados dois padrdes especificos de comportamento de
uso de modais e dois padrdes de nimero de empresas de agenciamento de carga,
importacdo e exportacdo. Foram caraterizados os diferentes niveis de influéncia entre as

duas estruturas de dados.

Foi produzido um diagnéstico, que configura uma ferramenta facilitadora para o processo

de tomada de decisao pelas empresas transitarias.

Palavras-chave: Logistica, Empresas Transitarias, COSTATIS, Modais de Transportes
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ABSTRACT

The transportation of cargo requires planning and organizing the associated logistics.
When these logistics related to import and export are outsourced, they are usually
transferred to freight forwarding companies specializing in the international transport of
goods. In this context, carrying out the transportation of cargo involves a multitude of
exporters, importers, requirements, and legal aspects, as well as the selection of the modes

of transport to be used.

Taking into account the relevance of freight forwarding companies and the sector and in
order to support the decision of an operator wishing to enter the market or that is already
present, this research was carried out for nineteen countries of the European Union, with
data from the period between 2009 and 2018. For this purpose, the exploratory method
of multivariate analysis of Three-Way Multiblock data, COSTATIS (Thioulouse, 2011),
was applied to analyse, as a whole, the relationships between a first structure, consisting
of descriptors on the Companies Forwarding, Import and Export, and another formed by

descriptors of Air, Maritime, Fluvial, Road, and Rail Transport Modals.

It was found that the number of freight forwarding companies, imports and exports
presented a behavior not fully aligned with the evolution of the use of modals. Also, two
specific behavioral patterns of modal use and two patterns of the number of freight
forwarding companies and imports and exports were found. The different levels of

influence between the two data structures were characterized.

A diagnosis was produced, which configures a facilitating tool for the decision-making

process by freight forwarders.

Keywords: Logistic, Freight Forwarder, COSTATIS, Transport Modals
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Capitulo 1
INTRODUCAO, OBJETIVOS E RELEVANCIA



1.1 Introducao

Num mundo cada vez mais globalizado, em que a comunicacio entre os diversos paises
ocorre de forma mais célere, acompanhando as constantes inovacdes tecnoldgicas,

intensifica-se a negociagao e o transporte de cargas entre diversas localizagdes geogréficas.

Além disso, a internacionalizacdo das empresas tem sido necessaria para o aumento da

competitividade entre elas.

De acordo com Chopra (2003), o transporte mobiliza o produto entre as diversas etapas na
cadeia de fornecimento e exerce grande influéncia, tanto na capacidade de dar uma resposta

rapida, como na eficiéncia.

Neste contexto e segundo Handfield, Straube, Pfohl e Wieland (2013) a complexidade
logistica decorrente de canais fragmentados, as variagdes crescentes de produtos e a

procura dos consumidores por solu¢des customizadas, aumentaram os desafios a superar.

A compra e venda de bens e servigos € pritica comum e necessiria entre as pessoas,
empresas € governos de diferentes paises e a sua entrega depende de toda uma logistica
para que essa operacdo se torne possivel. A evolucdo do comércio estd ligada ao
desenvolvimento de diferentes tipos de transportes, conhecidos como modais, basicamente

divididos em: maritimo, fluvial, rodoviario, ferroviario e aéreo (Silva, 2008).

Segundo Rodrigues (2007) as atividades logisticas sdo muito importantes para as

organizacdes que atuam no Comércio Exterior e os seus principais objetivos sao:

Reducgdo de custos globais;

Alta rotacdo de stocks;

Continuidade do fornecimento;

Obtencdo do nivel de qualidade desejado;

Rapidez nas entregas;

AL I

Registos, controlos e transmissao de dados instantaneos e confiaveis.

A logistica envolve a aquisicdo do produto certo, da maneira certa, nas quantidades e
qualidades certas, no local, momento e custo certos tendo em conta os requisitos do cliente.

(Mangan e Lalwani, 2016)



A gestdo da logistica internacional obriga a que todas as atividades que interligam o
mercado fornecedor ao mercado consumidor sejam vistas sob uma 6tica integrada, pois o

impacto de qualquer decisdo tomada em alguma das suas etapas afetara todo o sistema.

As organizacdes devem ver o processo de sourcing numa perspetiva mais abrangente que

a da simples decisdo de fazer versus comprar baseada no mercado. (Vitasek, 2016)

As atividades de logistica sdo das que mais frequentemente ndo necessitam de serem
geridas de forma direta pelas proprias empresas, pois podem ser terceirizadas para um
operador logistico profissional dentro das alternativas disponiveis no mercado. (Boyson,

Corsi, Dresner, e Rabinovich, 1999)

As empresas optam por terceirizar as atividades de logistica ndo s6 para evitar custos fixos
elevados e a necessidade de grandes investimentos associados a logistica, como também
para se concentrarem nas suas atividades principais ¢ melhorarem a competitividade.

(Mcginnis, Kohn e Spillan, 2010)

As fungdes relacionadas com atividades logisticas de importacdo ou exportagdo, quando
terceirizadas, passam normalmente para a esfera de acdo das empresas designadas como
transitirias que se especializaram na fase da cadeia logistica associada ao transporte

internacional de mercadorias.

De acordo com a Associa¢do dos Transitarios de Portugal (APAT, 2013) as empresas
transitirias tem atividades que englobam a planificacdo e organizacdo das operacdes
relativas ao transporte internacional de mercadorias, atividades logisticas complementares

e sua distribuicao.

Estas empresas, entre outros aspetos, analisam qual o modal de transporte de produtos mais
adequado para a atender as necessidades dos clientes, tais como tempo de entrega,
quantidade certa dos produtos, documentacdo correta, custos, 0s procedimentos
documentais especificos necessarios para cada pais, de acordo com o tipo de bens a

transportar, a importar ou exportar, etc.

Sob essa otica, é fundamental realizar um diagnéstico que permita conhecer e entender a
dindmica do setor e das empresas por forma a apoiar a decisdao de um operador que pretenda

entrar no mercado ou que ja se encontre presente.

Assim, o propésito principal deste trabalho € estudar as empresas transitarias, atividade de

armazenamento € apoio ao transporte nos dezanove paises que fazem parte da zona Euro

3



na Unido Europeia e fazer uma analise e configuraciao de dados que permita retirar ilagdes
de interesse académico, mas que possam também ser tteis para uma empresa de logistica
que preste servigos no transporte internacional de cargas entre diferentes paises e

localidades.

1.2 Objetivos

O objetivo principal desta investigacdo € demonstrar que a anélise simultdnea de varios
conjuntos de dados pode contribuir tanto para o processo de gestdo, como para a concegao

de estratégias em empresas do setor logistico.

Tendo em conta que a entrada no mercado exige um conhecimento prévio detalhado sobre
um setor que estd em desenvolvimento e com aumento de operagdes entre os paises, 0s

objetivos especificos do trabalho sao:

1. Identificar, em 19 paises da UE, padrdes comportamentais das empresas

transitarias.

2. Caracterizar os padrdes comportamentais dos modais de transportes (Aéreo,

Maritimo, Fluvial, Rodoviario e Ferroviario).

3. Caracterizar os padrdes comportamentais de nimero de empresas transitrias,

importagdes e exportacoes.

4. Identificar as discrepancias ou as influéncias entre as empresas transitarias, as

importagdes, as exportacdes e os modais de transportes.

5. Produzir um diagndéstico tutil a gestdo que permita a implementacdio ou o
desenvolvimento de empresas transitarias, dentro dos mencionados setores e

paises.

1.2 Relevancia

O estudo explorativo e quantitativo das empresas transitarias nas suas relacdes com a
evolucdo da utilizacdo dos modais, ndo somente explica as relacdes existentes, como
também carateriza os niveis de influéncia entre elas. Os resultados aqui produzidos,

devidamente organizados sob a forma de informacdo de gestdo detalhada, poderao



contribuir para a construcdo de um instrumento util na identificacdo de orientacdes

proveitosas para o apoio a decisdo de empresas transitarias na zona euro.



Capitulo 2

REVISAO DA LITERATURA



2.1 Logistica

O comércio global € a forca vigorosa que impulsiona o crescimento da economia regional
e mundial. Traz muitas vantagens para as nacdes e para as empresas compartilharem o
fruto das atividades de negdcios, bem como oferece as pessoas varias opgdes para
comprar o que necessitam. Essas atividades contam com transporte internacional para
conectar carga, pessoas € paises, de modo a facilitar o crescimento dos negdcios € a

prosperidade regional. (Huang, Bulut € Duru, 2019)

Para David e Stewart (2010) uma caracteristica da gestdo da cadeia de abastecimento é
ter uma natureza essencialmente global, pois quase todas as empresas terceirizam uma
parte da sua producdo no exterior ou vendem para clientes que estdo em outros paises,

e/ou os fornecedores e clientes o fazem.

Para Larranaga (2003), a logistica global deve atender aos requerimentos domésticos,
deve acrescentar incertezas associadas a distancia, a procura, a diversidade e a

documentagio, para além das diferentes culturas, idiomas, moedas e legislagcdes.

Entende-se com a anélise feita pelos autores, que a globalizacdo € fator principal para o
desenvolvimento da logistica internacional e que a forma de gestdo dos processos
envolvidos, torna-se muito mais complexa. Porém, se as empresas entenderem as
exigéncias e formas de negociacdo, com os paises envolvidos, poderdao gerar uma

oportunidade de oferecer servicos com mais qualidade que a concorréncia.

Para complementar, Silva (2008) compara a globalizagdo como uma guerra de mercado,
as estratégias, os objetivos tracados e escreve que a utilizacdo da logistica de forma
eficiente serd preponderante para vencer as batalhas comercias em que a produgdo esta
localizada em diferentes pontos do globo e os mercados consumidores noutras areas,

relembrando assim, a perspectiva militar.

Com o decorrer do tempo a logistica desenvolveu-se e, para Bowersox, Closs e Cooper
(2006) € o trabalho exigido para mover e posicionar o inventdrio na cadeia de
abastecimento. Ela € um subconjunto e ocorre dentro da estrutura mais abrangente de uma
cadeia de abastecimento. A logistica é o processo que gera valor a partir da configuracdo
do tempo e posicionamento dos inventarios; combina a gestio de pedidos de uma empresa
com o inventario, com o transporte, com o armazenamento, com o handling e com o

embalamento, enquanto procedimentos que integram uma rede de instalagdes.



Seguindo essa integracdo de procedimentos, Christopher (2007: 03) escreve:

“Logistica é o processo de gestdo estratégica da compra, do transporte e da
armazenagem de matérias-primas, partes e produtos acabados (além dos
fluxos de informacoes relacionados) por parte da organizacdo e de seus
canais de marketing, de tal modo que a rentabilidade atual e futura sejam
maximizadas mediante a entrega de encomendas com o menor custo
associado.”

Em complemento, Panayides e Song (2013) afirmam que a logistica € a parte do processo
da cadeia de abastecimento que planeia, implementa e controla o fluxo e o
armazenamento eficiente e eficaz de bens, servicos e informacdes relacionadas, desde o

ponto de origem ao ponto de consumo, a fim de atender as necessidades dos clientes.

Por outro lado, a gestdo da cadeia de abastecimento engloba o planeamento e a gestdo de
todas as atividades envolvidas na aquisicdo e conversdo e toda a logistica de atividades
de gestdo. E importante ressaltar que também inclui a coordenagio e a colaboracio com
parceiros, que podem ser fornecedores, intermediarios, prestadores de servigos

terceirizados e clientes.

A logistica foi se desenvolvendo ao passar dos anos e conquistando seu espaco, devido a
sua indiscutivel importancia dentro da cadeia logistica, principalmente em termos
organizacionais dentro de uma perspectiva estrutural. Carvalho (2002) escreve que a
caracteristica principal da logistica diz respeito a sua natureza sistémica. Diz que por um
lado € processual, entretanto, sem que haja contradicdo, exige uma visdo global e
integrada. Por isso acredita que pode ser apresentada como um conjunto de atividades
que precisam ser pensadas sob a forma de sistema. E interessante verificar que algumas
atividades logisticas foram sendo identificadas ao longo do tempo e até mesmo
individualizadas, (ex: transportes e armazenamento), mas depois foram reagrupadas
novamente no sistema logistico. Isso tudo € visto, sob a Otica do autor, que essas
atividades tém uma forte interacdo, e que devem ser entendidas como uma necessidade

pratica, face a complexidade global.

O Conselho dos Profissionais de Gestao da Cadeia de Abastecimento (CSCMP, 1963)
conceitua logistica como a parte do processo da cadeia de abastecimento que planeia,
implementa e controla, de forma eficiente e eficaz, a expedic¢do, o fluxo reverso e a
armazenagem de bens e servigos, assim como do fluxo de informagdes relacionadas, entre

o ponto de origem e o ponto de consumo.



Entende-se, por esses conceitos, que a logistica esta inserida no dia-a-dia das pessoas,
empresas, cidades, paises e que, quanto melhor for feita a gestdo dos processos, os
resultados serdo mais satisfatérios, seja para a empresa que esta a efetuar o servico, seja

para o cliente.

2.1.1 Atividades Logisticas

O campo de acdo da logistica € muito extenso, com um vasto leque de atividades que
asseguram o seu desempenho. Tradicionalmente eram consideradas apenas trés atividades
logisticas: Transportes, Armazenagem e Gestdo de Stocks. Posteriormente, a sua
influéncia € estendida aos processos de producao, dos fornecedores aos clientes finais,
passando a desempenhar tarefas consideradas no ambito da produgdo, do marketing, das

financas e outras. (Moura, 2006)

Neste ambito, Silva (2008) cita cinco tipos de fluxos:

1. Logisticos;
2. Informacgdes;
3. Materiais;
4. Financeiro;
5. Inversa

Para este autor, os fluxos logisticos sdo a esséncia da atividade e afirma que objetivo do
gestor de logistica € gerir os fluxos existentes na cadeia para otimizar processos, reduzir

tempo e custo e ganhar competitividade.

Por exemplo, para facilitar o fluxo de produtos, desde o ponto de obtencdo da matéria-

prima até o ponto de consumo final, e também dos fluxos de informagao.

Ballou (2012) escreve que a logistica empresarial trata de todas as atividades de
movimentacdo e armazenagem. Ele separa as atividades em primérias e atividades de
apoio e justifica que as primeiras contribuem mais para a formac¢ao dos custos logisticos
totais e sdo imprescindiveis para a gestio efetiva da funcdo logistica e que, as de apoio,

servem as primarias.

Ao contrario disso, Carvalho (2002) acha erréneo afirmar que existam atividades com

custos mais elevados ou que se tornem mais essenciais na gestao do sistema logistico pois



leva a uma visdo hierarquizada de atividades, afastando das visdes mais atuais sobre as

empresas que sdo conhecidas por ter uma estrutura horizontal.

Para Rodrigues (2007), as atividades logisticas sdo muito importantes para as

organizacdes atuantes no Comércio Externo, ele cita que seus principais objetivos sao:

a) Reducio de custos globais;

b) Elevada rotatividade de stocks;

¢) Continuidade do fornecimento;

d) Obtencdo do nivel de qualidade desejado;
e) Rapidez nas entregas;

f) Registos, controles e transmissdo de dados instantaneos e confidveis.
As atividades priméarias sao trés:

1. Transportes;
2. Manutencao de Stocks;

3. Processamento de pedidos.

Sdo consideradas de importancia priméria porque contribuem com a maior parcela do
custo total da logistica ou sdo essenciais para a coordenacdo e o cumprimento da tarefa

logistica.
Por sua vez, as atividades de apoio, segundo Ballou (2012), sdo:

Armazenagem;
Manuseamento de matérias;
Embalamento de protecao;
Obtencgao;

Programacao de produtos;

A

Manutenc¢ao de informacgao.

As empresas transitirias e operadores logisticos sdo os arquitetos dos fluxos
mencionados. Eles coordenam um grande nimero de processos € operam numa cadeia

sincronizada. (Andreji¢ e Kilibard, 2018)

Silva (2008) escreve que o entendimento da logistica numa cadeia de abastecimento de
exportacdo e importacdo deve ir além dos principios da gestdo de custos e dos fatores

inerentes ao tempo, a qualidade e ao espaco, preocupando-se com fatores estratégicos

10



para tornar a movimentagdo de produtos um processo em que se possa agregar valor e

criar vantagens competitivas.

2.2 Logistica Internacional

Amador (2017) afirma que o comércio internacional € uma realidade milenar e
omnipresente nas nossas sociedades e que o seu crescimento foi um dos grandes motores
do desenvolvimento dos povos e assim devera continuar. A intensificacao das trocas de
bens e servigos € indiscutivelmente um dos tracos mais marcantes da evolugao da histéria.
Em determinado ponto deste percurso, o registo sistemdtico das transacdes entre paises
fez emergir os modernos conceitos de exportacdo e importacdo. O autor fala que ha
algumas décadas era impossivel conceber algumas transagdes internacionais, mas que,
por conta do desenvolvimento tecnoldgico, da diminuicdo dos custos de transporte e
reducdo de barreiras tarifarias, foram possiveis o avanco e a concretizacdo dessas
operacoes, sendo que, a queda de barreiras politicas, fez com que aumentasse o nimero

de paises participantes no comércio internacional.

Com isso, as importacdes e as exportacdes sofrem um desenvolvimento ao longo dos anos

e a logistica no comércio internacional torna-se um assunto importante a ser estudado.

Os fluxos de comércio internacional sao muito intensos e importantes para cada pais. A
troca de mercadorias ndo € apenas realizada entre paises vizinhos, mas também entre

paises que estdo em diferentes continentes. (Andreji¢ e Kilibard, 2018)

O desenvolvimento econémico pode levar os consumidores a comprar mais produtos

estrangeiros e estimular as importacdes. (Chang e Chang, 2009)

Ja a exportacdo proporciona a abertura do pais para o mundo. Do ponto de vista da
economia nacional, a principal razdo para exportar € obter recursos para pagamento das
importagdes necessarias a vida econdémica do pais. E bom para o exportador, pois absorve

tecnologia e alcan¢a maior produtividade. (Vazquez, 2009).

Assim, o desempenho das exportacdes é de importancia fundamental para a evolucdo

macroeconomica, incluindo a balanca comercial e o emprego. (Staehr, 2021)
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Vazquez (2009) enumera seis razdes para exportar, sao elas:

1. As exportagdes como uma exigéncia de politica nacional;

2. O lucro com as vendas externas motiva o empresario a atuar nessa area;

3. As exportacOes como defesa de imprevisiveis alteracdes no mercado interno;
4. As exportagdes podem reduzir o risco;
5. Ganho de prestigio;

6. As exportagdes atenderdo a uma necessidade do pais importador.

2.2.1 Dados Eurostat

O comércio é um indicador importante da prosperidade e da posi¢do da Europa no mundo.
O bloco estd profundamente integrado aos mercados globais, tanto pelos produtos que
abastece quanto pelas exportacdes que vende. Os Estados-Membros da EU falam e
negociam coletivamente, tanto na Organizacdo Mundial do Comércio, onde as regras do
comércio internacional sdo acordadas e aplicadas, como com parceiros comerciais
individuais. Esta politica comum permite-lhes falar a uma s6 voz nas negociacdes
comerciais, maximizando o seu impacto nessas negociagdes. Isso € ainda mais importante

num mundo globalizado no qual as economias tendem a se agrupar em grupos regionais.

A abertura do regime comercial tornou a EU o maior player no cenario comercial global.
Gracas a facilidade de transporte e de comunicagoes, € agora mais facil produzir, comprar
e vender bens em todo o mundo, o que da as empresas europeias, de todas as dimensdes,

o potencial de comércio fora da Europa. EUROSTAT (2021)

Os cinco principais parceiros do comércio de mercadorias entre a EU, em 2020, foram a

China, Estados Unidos, Reino Unido, Suica e Russia (Figura 2.1).
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Figura 2.1: Os 5 principais parceiros de comércio de mercadorias da Unido Europeia em 2020

(in %)
- European Union hd
Imports Exports
United States
Others Others
— United Kingdo
United Stales

United Kingdom China

Russia / % Switzerland Russia / Switzerand

Fonte: EUROSTAT (2021)

Os principais parceiros de Portugal para o comércio de mercadorias sdo diferentes se
compararmos as exportagdes e as importagoes (Figura 2.2). Para as importagdes sdo:
Espanha, Alemanha, Franca, Paises baixos e Itdlia. Nas exportacdes sdo: Espanha,

Francga, Alemanha, Reino Unido e Estados Unidos.

Figura 2.2: Os 5 principais parceiros do comércio de mercadorias de Portugal em 2020
{in %)
- Portugal hd

Imports Exports

i Spain

Gthers
Cthers

— France

United Stales L
United Kingdom Germany

Fonte: EUROSTAT (2021)
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No relatério do Eurostat, de 2019, a EU, os Estados Unidos e a China registaram os
maiores volumes de importagdes e de exportagcdes do mundo. Juntos, esses paises
responderam a cerca de 42% das exportacdes globais e 43% das importagdes globais de
bens. Na Figura 2.3 € representada a distribui¢do dos principais paises importadores e

exportadores no mundo:

Figura 2.3: Parcela de Importacdo e Exportacdo dos principais paises, 2019

Imports

Unied States

Hong Kong  Usited Aa0en Homg Koey Umitad  Jugen
15 % o md N ITR Wongdom 48%
o id%s

Sowce Eurosial jonkne dals code ed_R_inroeu?T _2020) and UNCTAD

eurostatil

Fonte: EUROSTAT (2020)

2.3 SISTEMA DE TRANSPORTES

A evolucdo do comércio estd ligada ao desenvolvimento de diferentes tipos de
transportes, conhecidos como modais, basicamente divididos em: aquavidrio,

rodoviarios, ferroviario, aéreo e dutoviario (Silva, 2008).

O transporte mobiliza o produto entre diversos estagios na cadeia de abastecimento. Ele
exerce grande influéncia tanto na capacidade de resposta, quanto na eficiéncia, segundo
Chopra (2003). O autor complementa que o papel do transporte na estratégia competitiva
da empresa € representado principalmente quando a empresa estd avaliando as

necessidades-alvo de seus clientes.

J4 para Ballou (2012), o transporte é o elemento mais importante do custo logistico na

maioria das empresas. O frete geralmente absorve dois tercos do gasto logistico.
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E necessdrio que exista um bom sistema de transporte para que a extensio do mercado
ndo fique limitada as proximidades do local de producdo, o que permite uma forma
indireta de competicdo, tendo em vista que torna disponiveis ao mercado bens que
normalmente nao estariam em determinada regido. Vérias frutas e vegetais sao exemplos,
pois devido ao periodo entre colheitas, produtos de outras regides atendem a procura no

mercado local.

O transporte barato também contribui para reduzir o preco dos produtos. Isto acontece
porque, além da influéncia no aumento da competicao no mercado, o transporte € um dos
componentes de custo que, juntamente com os custos de producdo, vendas e outros,
compde o custo total do produto. A medida que o transporte se torna mais eficiente e
oferece melhor desempenho, a sociedade beneficia de melhor padrao de vida. (Ballou,

2012).

Bowersox et al. (2006) apresentam uma ampla variedade de alternativas de transporte
para apoiar os processos logisticos de produtos e de matérias-primas. Por exemplo, os
gestores de logistica podem terceirizar o transporte para reduzir custos. Além disso, a
tecnologia da informacdo desenvolveu a possibilidade de acompanhamento, em tempo
real, dos locais por onde a carga se desloca na cadeia de abastecimento e quando sera

entregue.

Atualmente as empresas analisam qual o modal de transporte mais adequado para carregar
os produtos a0 mesmo tempo em que consiga atender as necessidades dos clientes, tais
como tempo de entrega, quantidade certa dos produtos, documentacdo correta, reducdo

de tempo e custos, etc.

Na Figura 4.2 sio apresentados os modais de transporte mais vantajosos em relacdo a
varios atributos. Por exemplo, o modal Maritimo € indicado para cargas e distancias

maiores e o custo serd mais baixo em relacido aos outros modais.
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Figura 2.4: Modos de Transporte

Modos de Transporte
Fatores
Rodoviario Ferroviario Aéreo Maritimo Oleoduto
Custo Médio Médio/Baixo Alto Baixo/Muito |~ Baixo/Muito
Baixo Baixo
Cobertura de Porta-a-poria Terminal-a- Terminal-a- Terminal-a- Terminal-a-
Mercado “ap Terminal Terminal Terminal Terminal
Velocidade Média Média Muito alta Baixa Baixa/Média
Frequéncia Muito Boa Regular Regular/Boa Regular Continua
Rede Extensa Limitada Limitada Restrita Dedicada
Flexibilidade Muito boa Limitada Limitada Limitada Muito limitada
o L. . L. Muito Muito L.
Distéancia Média/Baixa Alta/Média alta/Alta alta/Alta Alta/Média

Fonte: Adaptado de Moura (2006)

Para além dos Modais supra indicados, Carvalho (2002) também classifica o Fluvial
como outro modal, entretanto afirma que tanto o oleoduto quanto o Fluvial ndo sdo
significativos em Portugal, visto que ndo ha grandes infraestruturas para o primeiro caso
e, por outro, ndo existem condi¢des de navegabilidade homogéneas ao longo dos rios do

pais.

Para escolha do modal, Rodrigues (2007) aponta oito principais variaveis de decisao:

Natureza e caracteristica da mercadoria;
Tamanho do lote;

Restri¢cdes dos modais;

Disponibilidade e frequéncia do transporte;
Tempo de transito;

Valor do frete;

Indice de falhas e/ou avarias;

® N0k L Db =

Nivel de servigo prestado.
Neste contexto, Moura (2006) ressalta que € necessario ponderar as diversas alternativas
disponiveis e as suas vantagens e desvantagens, ou seja, em linhas gerais, o gestor

logistico, juntamente com especialistas de outras areas, deve decidir qual o modal ou
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quais os modais mais apropriados para efetuar a operacao. Os objetivos de cada um devem

estar alinhados.

2.3.1 Transporte Maritimo e Fluvial

O transporte maritimo € uma modalidade aquética concretizada com recurso de
embarcacOes (navios, barcos, transatlanticos), nos mares e oceanos, sendo vastamente
utilizado para o transporte de pessoas e cargas. O transporte fluvial realiza-se também
com embarcacdes, mas através dos rios, sendo mais restrito dada a inexisténcia de rede

fluvial adequada para esse tipo de transporte em muitos paises.

Embora seja um transporte lento, ele € muito utilizado para transportar cargas, uma vez
que suporta grande quantidade e variedades de produtos. Tudo isso por um custo

relativamente baixo em comparagao a outros meios de transporte.

E caracterizado por ter linhas regulares de transporte, em determinadas rotas de trafego,
tendo escalas em portos previamente definidos de acordo com o itinerario da viagem,
sendo o servigco realizado com uma frequéncia minima fixada, independentemente da

ocupacdo em cada viagem do navio utilizado.

Em suma, para Panayides e Song (2013), a logistica maritima engloba a gestao dos fluxos
fisicos de transporte maritimo, a gestdo dos fluxos de informagao, bem como a gestao das
interfaces entre os varios atores da cadeia de abastecimento maritimo, do fabricante ao
consumidor final, incluindo também os portos como intermediérios de transporte, como
as empresas transitarias. Além disso, a logistica maritima tem como objetivo melhorar o
desempenho (ex: aumentar a eficiéncia e reduzir custos), melhorar a qualidade (ex:
confiabilidade do servigo e capacidade de resposta), melhorar o espectro de operacdes e
processos e melhorar o desempenho ambiental, crescimento e responsabilidade
corporativa. Eles afirmam que o conceito chave do transporte maritimo € identificar as

melhores rotas, desenvolver novas cadeias de negdcios e facilitar o servico door-to-door.

De acordo com Lane e Pretes (2020), o comércio maritimo é um elemento essencial da
economia global. Como a tecnologia se desenvolveu em um ritmo muito acelerado, as
pessoas estdo cada vez mais interconectadas. Este crescimento em tecnologia estimulou
a necessidade de um melhor acesso a bens e servigos e 0 comércio maritimo tornou-se

cada vez mais importante para a sobrevivéncia do sistema econdmico mundial.
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Como em todos os modos de transportes, hd vantagens e desvantagens aquando da anélise
e escolha do mais apropriado. Entre elas, destacadas pelo autor Carvalho (2002), as
vantagens sdo que € um modal bastante competitivo para produtos com muito baixo custo
por tonelada versus quilémetros transportados (quimicos, industriais, ferro, cimento,
petroleo, minerais...) € as desvantagens sdo baixa velocidade, limitado a mercados com

orlas maritimas ou com rios navegaveis e muito pouco flexivel.

O estudo realizado pelos autores Lane e Pretes (2020), mostrou uma relacio clara entre a
dependéncia maritima e a prosperidade dos paises: a medida que aumenta a dependéncia
maritima, aumenta o PIB per capita. Neste mesmo estudo, que englobou 129 paises, foi
concluido que a localizacdo tem um impacto profundo na capacidade de um pais

participar no mercado internacional.

Para DeSalvo (1994), na auséncia do porto local, os utilizadores locais de importacdes
teriam que pagar precos mais altos pelas operacdes, uma vez que teriam que utilizar portos

alternativos, incorrendo assim em custos de transporte interno mais elevados.

2.3.2 Transporte Aéreo

O transporte aéreo internacional € utilizado por todas as categorias de negocios e muitas
vezes € considerado um motor de crescimento econdmico para muitas nacdes. A
velocidade e o menor risco de perder ou danificar a carga, tornam-no favoravel ao
transporte de pereciveis, carga valiosa e sensivel ao tempo, apesar das altas taxas. (Chang

e Chang, 2009)

O transporte aéreo consiste na movimentacao de pessoas e/ou carga (geralmente de alto

valor agregado) pelo ar através de aeronaves ou helicOpteros.

O Sistema Europeu de Transporte Aéreo € um elemento vital para a mobilidade europeia.
O turismo e as viagens de negdcios levaram a um forte desenvolvimento mundial em
capacidade aeroportudria, apoiando milhdes de empregos em paises desenvolvidos e em
desenvolvimento. Adicionalmente, o setor de transporte aéreo tem sido um grande
catalisador da globalizagao e um dos principais pilares das economias atuais. (Reis,

Meier, Pace e Palacin, 2013)

As vantagens do transporte aéreo prendem-se com a localiza¢ao dos aeroportos em torno

das grandes metropoles (0 que nem sempre ocorre com o maritimo), a velocidade, a
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competitividade elevada (frequéncia dos voos permite uma elevada rotatividade de
stocks) e a possibilidade de acederem a regides inacessiveis para outros modais. Algumas
desvantagens t€m a ver com a capacidade em peso e volume de cargas (sao menores), nao

atendem aos granéis e apresentam custos de capital e fretes elevados. (Rodrigues, 2007)

2.3.3 Transporte Rodoviario e Ferroviario

Reis et al. (2013) afirma que h4 quatro razdes para o transporte rodoviario ser o mais

popular:

1. Flexibilidade: Pode-se chegar a quase qualquer ponto de camido;

2. Compatibilidade: Um camido de um pais pode usar estradas de qualquer outro
pais;

3. Velocidade: Mercadorias em distancias médias ou curtas normalmente ndo podem
ser transportadas mais rapidamente por qualquer outro meio;

4. Custo: Permitem transporte barato para curtas distancias.

Embora o transporte rodovidrio seja o mais prejudicial em termos ambientais, para
Carvalho (2002), tudo leva a crer que continua a existir uma propensdo para sua
utilizacdo, principalmente por oferecer um servico de elevada flexibilidade ponto-a-
ponto, o que dispensa os outros modos de transporte. Entretanto, muitas medidas estdo a
ser tomadas para fazer ressurgir o caminho-de-ferro, bem como aproveitar a circulagao
fluvial e maritima e, por outro lado, as industrias de automoével (ligeiros e pesados)
esforcam-se para dotar os veiculos com sistemas cada vez menos poluidores, o que

terminaria por incentivar ainda mais o uso do transporte rodoviario.

Embora o transporte ferroviario ndo seja tao agil e ndo possua tantas vias de acesso quanto
o rodovidrio, ele € mais barato, transporta quantidades maiores e nao esta sujeito a riscos

de congestionamentos.

O transporte rodoviario pode ser realizado sozinho ou entdo ser combinado com outros
modais, chamado transporte intermodal. No caso do transporte comboio-camido, ha o
chamado Comboio-Camido Inter-Transporte Modal, que combina a vantagem de
acessibilidade de redes rodoviarias com economias de escala associadas a ferrovias em

movimentac¢do de cargas. (Verma e Verter, 2010)
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2.4 Empresas Transitarias

A logistica tem vindo a despertar o interesse de empregadores, universidades, institutos
politécnicos, entre outras instituicdes, sendo uma area geradora de muitos empregos, abre
portas a uma carreira que comeca a ter prestigios, ainda que lentamente. Em muitas
organizacdes, os responsaveis de logistica ainda ndo atingiram uma posi¢do ao nivel de
executivo sénior, o que mostra que ainda ha muitas oportunidades a serem exploradas

nessa area.

A area de atuacdo dos profissionais de logistica abarca praticamente todas as
organizacdes, de todos os setores de atividades, publicas e privadas, fabricantes,
grossistas, retalhistas, transportadores, hospitais, hotéis, entre outras. No fim de contas, a
logistica interessa a generalidade das organizagdes, sendo tanto as que compram € as que

vendem produtos e/ou servigos e as que apoiam ou prestam servicos. (Moura, 2006).

O comércio internacional de carga traz muitas oportunidades de negdcios em diferentes
areas da logistica. Entretanto, ha muita burocracia envolvida, seja no pais de origem ou
no de destino. Cada localidade tem suas proprias leis e regras em relagdo a cada

modalidade de transporte. Assim, surge o conceito das empresas transitarias.

O agenciamento de carga € um servico que trata da importagdo e exportacao internacional
ou multinacional. Realizar o movimento da carga de um local para outro envolve uma
infinidade de exportadores, importadores, requisitos e aspetos legais. Devido a legalidade,
ha uma necessidade crescente de prestadores de servicos especializados. As empresas
transitirias atuam como um intermedidrio entre o cliente e vérios servicos de transporte
ou entdo movimentam a carga por conta propria. Além disso, eles podem atuar como
despachante e ajudam a desembaracar as mercadorias de exportacdo e importagao, sendo

que algumas empresas de frete também fazem o servico de armazenagem. (Vasantha,

2018)

A FIATA (International Federation of Freight Forwarders Associations) (2004) é uma
organizacdo ndo-governamental que representa, em cerca de 150 paises, os agentes de
cargas (chamados “Transitarios” em Portugal). Atuam ao nivel internacional e sdo fonte
de referéncia em politicas e regulamentos internacionais no agenciamento de cargas e da
inddstria logistica. A defini¢do adotada e publicada em FIATA (2004), para os servicos
prestados por um transitario sdo de qualquer tipo relacionados ao transporte (realizado

por meio de apenas um modal ou multimodal), consolidacdo, armazenamento,
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manuseamento, embalamento ou distribuicdo das mercadorias, bem como servigos
auxiliares e de consultoria relacionados com os mesmos, incluindo mas nao se limitando
a questdes aduaneiras e fiscais, declaragdo de mercadorias para fins oficiais, seguro das
mercadorias e cobranca ou pagamento dos documentos relativos as mercadorias. Os
servicos de agenciamento de carga também contam com servicos de logistica com
tecnologia de informacao e comunicagdo em conexao com o transporte, manuseamento

ou armazenamento das mercadorias, e gestdo total da cadeia de abastecimento logistico.

Segundo Stojanovi¢ e VeliCkovica (2019), as defini¢cdes da FIATA ndo oferecem um
limite claro entre a logistica e os servicos dos transitirios; preferem apontar sua
interdependéncia e sobreposi¢do nas praticas empresariais. Os transitarios podem ser
todos os tipos de intermedidrios na movimentagao de mercadorias, mas também partes

que realizam a entrega e oferecem todo o pacote de servicos.

Atualmente, de acordo com a NACE (European Classification of Economic Activities), 0
setor de logistica compreende atividades com cddigos de 49 a 53. Os autores Stojanovi¢
e Velickovica (2019), compilaram os coédigos e fizeram a listagem abaixo das

classificacoes (Figura 2.5).

Figura 2.5: Cédigos NACE associados a atividade das empresas transitirias

Codigos e classes Codigos e classes

49 - Transporte terrestre e transporte via 52 — Armazenagem e atividades de apoio ao

oleodutos transporte

49.2 — Transporte ferroviarios 52.1 — Armazenagem

49.4 - Transporte rodoviario de cargas e 52.2 — Atividades de suporte ao transporte

servicos de mudangas 52.21 — Atividades de suporte ao transporte

49.5 — Transporte por pipeline terrestre

50 — Transporte por aguas 52.22 — Atividades de suporte aos transportes

50.2 — Transporte maritimo e costeiro aquaticos

50.4 — Transporte fluvial 52.23 — Atividades de suporte ao transporte

51 — Transporte aéreo aéreo

51.2 - Transporte aéreo de carga e transporte | 52.24 — Manuseio

espacial 52.29 — Transitarios

51.21 — Frete aéreo 53 — Atividades de postais e correio

51.22 — Transporte espacial 53.2 — Outros tipos de atividades postais e de
correios

Fonte: Adaptado de Stojanovi¢ e Velickovica (2019)
Os transitarios tém a funcao de facilitacdo do comércio internacional e garantem que 0s

produtos comercializados internacionalmente se movam do ponto de origem ao ponto de

destino para chegar:
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a) Ao local certo
b) Na hora certa
¢) Em boas condicdes

d) Com o menor custo

De acordo com a APAT (2013), as empresas transitarias tém atividades que englobam a
planificacdo e organizacdo das operacdes relativas ao transporte internacional de

mercadorias, atividades logisticas complementares e sua distribuicao.

Essas fungdes vao de encontro ao que o autor Grant (2012) cita sobre os diferentes

servicos que os transitarios fornecem, tais como:

Preparacido da documentagdo necesséria para o embarque;

Reserva de espaco junto as transportadoras;

Organiza¢ao da movimentagao de mercadorias da origem ao destino;
Preparacao do desembaraco aduaneiro;

Auxilio aos clientes sobre os tramites aduaneiros na importagdo e exportacao;

AL I A A e

Conhecimento completo sobre exportadores, portos, modos diferentes de
transporte e custos envolvidos, etc.;
7. Preparacdo de seguros, cartas de crédito

8. etc.

Parimala (2013) afirma que, tradicionalmente, o papel do transitario era simplesmente
realizar o transporte em nome exportador. No entanto, eles agora devem fornecer uma
ampla gama de servigos adicionais, para acompanharem a concorréncia e/ou se

destacarem.

Ao facilitar as transacdes entre as empresas de diferentes paises, os transitarios t€ém um
papel fundamental no desenvolvimento do servico de agenciamento de cargas. Estas
empresas, entre outros aspetos, analisam qual o modal de transporte de produtos mais
adequado para atender as necessidades dos clientes, tais como tempo de entrega,
quantidade certa dos produtos, documentacdo correta, negociacdo de ofertas e precos, os
procedimentos documentais especificos necessarios de cada pais, de acordo com os tipos

de bens a transportar.
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2.4.1 Requisitos e taxas

Em Portugal, a atividade transitaria s pode ser exercida por sociedades comerciais

licenciadas pelo Instituto de Mobilidade dos Transportes (IMT).

De acordo com IMT (2012) o licenciamento € titulado por um alvar4, emitido e renovavel,
com validade maxima de 5 anos, mediante a comprovagao de que as empresas possuem

ou mantém os requisitos de acesso a atividade:

* Capacidade financeira (€ 50.000);
* Seguro obrigatdrio (responsabilidade civil ndo inferior a € 100.000);

¢ Documentos

O pedido inicial ou de renovacgao deve ser instruido com os seguintes documentos:

e Modelo 15 IMT;

e Certidao da Conservatoria do Registo Comercial, ou c6digo de acesso,
comprovativa da matricula da sociedade, cujo objeto social inclua a atividade
transitéria e o registo do CAE 5291 ou 5292;

e Certidao da apolice do seguro de responsabilidade civil, que abranja a atividade
transitaria e logistica, com uma cobertura ndo inferior a 100.000€, devendo a
seguradora estar registada na Autoridade de Supervisdo de Seguros e Fundos de

Pensdes (ASF), nos termos do artigo 129° do DL n° 94-B/98 de 17 de abril.

Além da documenta¢do, o IMT instrui que deve ser realizado o pagamento das taxas

abaixo:

e Pedido de Alvaré: € 350,00;

¢ Pedido de renovacdo do Alvara: € 250,00;

e Pedido de alteracio/averbamento no Alvara: € 10,00 (por cada
alteracdo/averbamento);

¢ Pedidos de 2%s vias: € 30,00.

A Atividade Transitéria € regulamentada, em Portugal, pelo Decreto-Lei n® 255/99 de 07
de julho, o qual institui um novo regime juridico aplicivel ao acesso e exercicio da
atividade transitaria. As empresas devem ser legalmente constituidas e ter o Alvara

previsto e regulamentado pelo Decreto-Lei n° 255/99 de 07.

23



Capitulo 3

METODOLOGIA E PROCEDIMENTO
METODOLOGICO
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3.1 O Método COSTATIS

3.1.1 Introducao

Os métodos estatisticos tradicionais aplicados ao estudo de fendmenos reais de natureza
multivariada, ndo conseguem capturar as mudancas simultineas que ocorrem no
comportamento das varidveis. Para ultrapassar esta limitacdo, os métodos de Anélise
Multivariada de Dados (AMD) tém vindo a introduzir desenvolvimentos na investigacao
com a utilizacdo de midltiplos conjuntos de dados, através de estruturas
multidimensionais, que permitem a andlise simultdnea dos conjuntos de varidveis

envolvidas.

Nao obstante, a possibilidade de anélise simultanea de dados ndo encerra, por si, o estudo
de um determinado fenémeno, num uUnico momento, mas sim no decorrer de um
determinado periodo de tempo. Neste contexto, a AMD recorre a Andlise Simultanea de

k Matrizes de Dados, denominada como Analise de Dados de Trés-Vias.

3.1.2 A Analise Simultanea de k Matrizes de Dados

Importa clarificar que a medicdo de uma varidvel sobre um conjunto de individuos,
permite apenas construir um vetor de observacdes com uma unica via, a dos individuos.
Ao ser considerado um conjunto de variaveis, a informacdo passa a ser organizada numa
matriz de dados e sdo assim obtidas duas vias, a primeira referente as linhas, para os
individuos e a segunda, originada pelas colunas, para as variaveis. Neste sentido, se forem
efetuadas repeticoes para diferentes ocasides ou condi¢des, que se traduz em uma série
de k matrizes de dados, obtém-se uma estrutura de dados tridimensional, onde sido

representadas trés vias: individuos, variaveis e ocasides/condicdes.

De acordo com Kiers (1988, 1991) estas estruturas tridimensionais correspondem, na sua
forma mais simplificada, a um tipo de especial de organizacao dos dados onde existem
observacgdes sobre o0 mesmo conjunto de individuos, para os quais se mediu 0 mesmo
conjunto de varidveis, em diferentes ocasides (Figura 3.1). Configuram-se como dados

cubicos ou triadico.
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Figura 3.1: Dados cibicos ou triddico
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Fonte: Elaborag@o prépria

Neste contexto, a AMD de Trés-Vias tem como finalidade a detecdo de semelhancas e/ou
diferencas observadas em vérias ocasides, no comportamento dos individuos e das
variaveis. Esta abordagem permite analises mais completas que permitem o estudo
simultaneo de diversas matrizes de dados, onde se detetam as mudangas nas estruturas
internas dos “cubos” de dados, padrdes comportamentais, e se capta a estabilidade ou a

instabilidade.

Na AMD de Trés-Vias, da escola francesa, destacam-se métodos como a Dupla Anélise
em Componentes Principais (DACP) de Bouroche (1975), o método STATIS
(Structuration des Tableaux a Trois Indices de la Statistique) e o método STATIS-DUAL
de Escoufier (1973); L'Hermier des Plantes (1976); Lavit, 1988; Lavit ef al. (1994) e a
Analise Fatorial Multipla (AFM) de Escoufier e Pages (1985);

3.1.3 A Analise Simultianea de 2 blocos de k Matrizes de Dados

A organizacao classica das estruturas de dados tridimensionais € unibloco e reporta-se a
dados de observacgdes sobre o mesmo conjunto de individuos, para os quais se mediu o
mesmo conjunto de varidveis em diferentes ocasides ou condicdes. No entanto, por vezes
€ necessdria a analise de multiplos conjuntos de dados, multibloco, e a interpretagao das
relacdes entre as estruturas de duas séries de matrizes de dados sobre os mesmos

individuos, por exemplo, uma série de matrizes de dados de contagem ou de abundancia
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de determinado fen6émeno e, uma série de matrizes de varidveis ambientais que

influenciam o fendmeno.

Neste caso, existem observagdes dos mesmos individuos, para conjuntos de varidveis

comuns em cada bloco de dados e para diferentes ocasides (Figura 3.2).

Figura 3.2: 2 conjuntos miltiplos de dados com individuos fixos

FENOMENO VARIAVEIS AMBIENTAIS

r\

i Individuos
i Individuos

j' Variaveis Jj Variaveis

Fonte: Elaborag@o prépria

Desta forma, AMD de Trés-Vias, para multiplos conjuntos de matrizes de dados, permite
a analise de duas séries de matrizes de dados, e revela-se util no fornecimento de
informacdes sobre a estabilidade ou diversidade ou mesmo sobre as discrepancias ou as
coincidéncias das estruturas comuns das duas séries de matrizes em estudo. Neste ambito,

foram desenvolvidos dois métodos de analise:

. O método COSTATIS (Thioulouse, 2011) que capta inicialmente, mediante uma
Anadlise Triddica Parcial (PTA de Thioulouse e Chessel, 1987; Kroonenberg,
1989; Thioulouse, 2011) a estabilidade de cada uma das duas sequéncias de
matrizes, os “cubos” de dados, em k ocasides, e que termina com a andlise da
inter-relagdo entre as estabilidades dos dois “cubos”, a sua estrutura comum,
através de uma Analise de Co-Inércia (COIA de Dolédec e Chessel, 1994; Dray
et al., 2003);
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II.  Ométodo STATICO (Simier et al., 1999; Thioulouse et al., 2004) que na primeira
etapa capta a inter-relacdo entre cada par de matrizes, mediante uma COIA e
termina com uma analise da estabilidade, através de uma PTA, dessas relagdes ao

longo da sequéncia de pares de k ocasides.

No interesse da investigacao, foi selecionado apenas o método COSTATIS.

3.1.4 O Procedimento

O COSTATIS (Thioulouse, 2011) é um método exploratério de AMD de Trés-Vias
Multibloco, para analisar as relacdes entre as estruturas de duas séries de matrizes de
dados, como um todo. Para isso utiliza processos de acoplamento de dados tal como os
utilizados na Anélise de Correspondéncias Candnicas (ter Braak, 1986), na Andlise de
Redundancia (Van Den Wollenberg, 1977) ou, como na presente investigacao, na Anéalise
de Co-Inércia (Dolédec e Chessel, 1994; Dray et al., 2003). Este método multibloco
assenta em dois procedimentos de AMD, a COIA e a PTA.

O COSTATIS pode ser entendido como uma COIA de dois compromissos obtidos
separadamente, mediante uma PTA, para cada uma de duas séries de matrizes de dados.

A sua operacionalizacdo desenvolve-se em trés fases, como apresentado na Figura 3.3:
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Figura 3.3: Diagrama de Decisdo do COSTATIS
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Fonte: Adaptado de Thioulouse (2011)

3.1.4.1 PRIMEIRA FASE: Estruturas de Dados

Consiste na preparacdo das duas estruturas tridimensionais de dados (X e Y) para a
posterior anélise simultanea de duas sequéncias de matrizes, com os mesmos 7 individuos

€ com as mesmas p ou g variaveis, para todas as k repeticdes, em ambas as séries de dados.

3.1.4.2 SEGUNDA FASE: A Analise Parcial Triadica

A PTA (Thioulouse e Chessel, 1987; Kroonenberg, 1989; Thioulouse, 2011) é um método
exploratério de AMD de Trés-Vias, que tem por finalidade explorar as relacdes de
estabilidade entre a informacio existente numa série de matrizes de dados.

A PTA, como o STATIS (Escoufier, 1973; L'Hermier des Plantes, 1976; Lavit, 1988;

Lavit et al,, 1994), baseia-se em espacgos vetoriais euclidianos e pretende comparar
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configuragdes de individuos ou de varidveis, em diferentes ocasides temporais ou
situagdes, de forma a detetar uma estrutura comum, estavel e representativa de todas as

matrizes de dados.

Na PTA, os dados apresentam-se através de k matrizes de dados, recolhidos em diferentes
ocasides ou situagdes, sobre os mesmos # individuos, e com as mesmas p ou g variaveis

em cada bloco de dados, ao longo das k ocasides.

A PTA operacionaliza-se em trés etapas:

1. A Andélise da Interestrutura, com uma comparacio global das matrizes de dados
por forma a identificar semelhangas e/ou diferencas, mas sem, contudo, identificar

os individuos e/ou as varidveis responsaveis;

2. A representagao fatorial da Interestrutura, que permite aferir a possibilidade de se
estabelecer uma matriz Compromisso que € uma matriz caracterizadora de uma

estrutura comum a série original e representativa de todas as matrizes de dados;

3. O estabelecimento da matriz Compromisso, por sua vez, possibilita a
representacdo euclidiana das “posicdes” dos diversos individuos. Desta forma,
através da detecdo das associacOes entre as variaveis e os individuos torna-se
possivel interpretar as “posi¢des’ dos individuos no espago-compromisso, no que
concerne as semelhancas/diferencas entre as varidveis originais, permitindo a
identificacdo dos responsaveis na Analise da Intraestrutura. Finalmente, a partir
do espaco-compromisso tracam-se as trajetorias que descrevem o comportamento

evolutivo de cada individuo ou de cada variavel.

Como etapa do COSTATIS, trata-se da aplicacdo de duas PTA simultaneamente para
calcular duas matrizes compromissos, relativamente a X e Y, que caraterizam cada uma

das sequéncias de matrizes, ou cubo de dados, quanto a sua estabilidade.
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3.1.4.3 TERCEIRA FASE: A Analise de Co-Inércia

A COIA (Dolédec e Chessel, 1994; Dray et al., 2003) é metodologia exploratéria que
acopla a informacao existente entre duas matrizes de dados e que tem por objetivo estudar
a inter-relacao entre pares de matrizes de dados, como por exemplo, medir as discrepancias
ou as coincidéncias entre as duas fontes de informacao, que se supdem relacionadas. Na
etapa final do COSTATIS, a COIA “acopla” dois compromissos € produz uma imagem
média da co-estrutura existente através da matriz de covariancias cruzadas (Z). No final
desta fase é possivel analisar a inter-relacdo entre os dois compromissos e medir os niveis

de influéncia na estabilidade.

3.2 Esquema Metodologico
A Figura 3.4 apresenta o esquema metodologico que sustenta esta investigacao e que esta

estruturado em quatro etapas.

Figura 3.4: Esquema metodolégico

1*ETAPA Recolha de Informacao

» Os Paises da Unido Europeia

—— As empresas transitarias, as importagdes e as exportagdes

— > Os modais de transporte aéreo. maritimo, fluvial, rodoviario e ferroviario

2*ETAPA COSTATIS

3*ETAPA Orientacdes para o Processo de Tomada de Decisiio e Transferéncia de Conhecimento

Fonte: Elaboracao propria

3.2.1 PRIMEIRA ETAPA: A Recolha de Informacao

A informacao, relativa ao periodo 2009-2018, alusiva ao crescimento empresarial no setor
de atividade armazenamento e atividades de apoio ao transporte em dezanove paises da
UE e um conjunto de descritores de utilizacdo de modais de transporte paises, foi
recolhida do EUROSTAT.

O periodo 2009-2018 foi selecionado tendo em conta a maior disponibilidade de valores

completos em bases de dados e por abranger o periodo de crise e de saida da crise
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econdmico-financeira o que se prevé traduzir em alteracdes de comportamentos de

interesse para anélise.

3.2.1.1 Os Paises da Unido Europeia

Em representacdo da UE foram selecionados 19 paises (Tabela 3.1).

Os paises selecionados fazem parte da zona euro e apresentam a conta a maior

disponibilidade de valores completos em bases de dados.

Tabela 3.1: Identificacdo dos 19 paises da EU

BE Bélgica
DE Alemanha
EE Estonia
IE Irlanda
GR Grécia
ES Espanha
FR Franca

IT Italia
CY Chipre
LV Letonia
LT Lituania
LU Luxemburgo
MT Malta
NL | Paises Baixos
AT Austria
PT Portugal
SI Eslovénia
SK Eslovaquia
FI Finlandia

Fonte: Elaborag@o prépria

3.2.1.2 As Empresas Transitarias, as Importacoes e as Exportacoes

Por sua vez, a Tabela 3.2 apresenta, para os dezanove paises da UE, dados relativos a
empresas do setor de atividade armazenamento e atividades de apoio ao transporte,

importagdes e exportacdes, designadamente:
1. Informagdo sobre o nimero de empresas existentes no setor Armazenamento e
atividades de apoio ao transporte (contagem);

2. Informagao sobre a importacao de bens (milhdes de EUR);
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3. Informacdo sobre a exportacao de bens (milhdes de EUR).

Tabela 3.2: Numero de empresas Transitarios, Importacdes e Exportacdes e por dimensdo em 19 paises da UE (2009-

3.2.1.3 Os Modais de Transporte Aéreo, Maritimo, Fluvial, Rodoviario e Ferroviario

A Tabela 3.3 apresenta, para o periodo 2009-2018 e para os 19 paises da UE, um conjunto

de 5 descritores de modais de transporte que julgamos ter influéncia na dindmica do setor

2018)
a E1l E2 E3
a n° Empresas "Transitarios" Importagdes Exportagdes
Contagem Milhdes EUR Milhdes EUR

Fonte: Elaborag@o prépria

de atividade das empresas transitarias, nomeadamente:

1. Modal aéreo (milhares de toneladas);

Modal maritimo (milhares de toneladas);

3. Modal fluvial (milhares de toneladas);

Modal ferroviario (milhares de toneladas);

Modal rodoviario (milhares de toneladas).

Tabela 3.3: Utilizacdo de modais de transporte, em 19 paises da UE (2009-2018)

VA

M1

M2

M3

M4

MS

Aéreo

Maritimo

Fluvial

Ferroviario

Rodoviario

Milhares de Toneladas

Milhares de Toneladas

Milhares de Toneladas

Milhares de Toneladas

Milhares de Toneladas

Fonte: Elaborag@o prépria

3.2.2 SEGUNDA ETAPA: COSTATIS

Construiram-se, em primeiro lugar, duas estruturas de dados para o periodo de 2009-
2018: uma referente ao nimero de empresas transitarias, importacdes e exportagdes nos
19 paises da UE (Figura 3.5) e outra relativa aos modais de transporte, nos mesmos paises
(Figura 3.6). Por sua vez, a Figura 3.7 apresenta a estrutura multibloco que serve de

suporte a aplicacdo do COSTATIS e sinaliza a influéncia que se pretende explorar a qual

tera visibilidade analitica no Capitulo 4.
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Figura 3.5: Estrutura monobloco do nimero de empresas transitdrias, importacdes e exportacdes em 19 paises da UE
(2009-2018)

2018
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Fonte: Elaboragdo propria

Figura 3.6: Estrutura monobloco da utilizacdo de modais de transporte, em 19 paises da UE (2009-2018)
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Figura 3.7: Estrutura multibloco COSTATIS dos 19 paises da UE (2009-2018)

0] B E3 a[ae [ [ [ s
2
2018 5ET5 5o ses 1513 | 696 2018 5 o [ stom | 5203 [ asssts
20571087 813[130 723 DE [2371] 06181 200925
14424 22013 | 28404
2 BIGL M M
2017 YN 2017 BE | 5% ETAE
2034588 | DE [2319] 30721
Bl £2964 T ETEEYE
2016 117595
BE [543 [ 30815 [ 597574 [ 5560 [Tysns 2016
DE [21365] 9537606 [1205 88T 353 6o -
Fel = 3 13702
= EvT BT TN | ey e =l
B E3 TIECEEY
5 1182303 > 5
2015 383699 | 357718 [T 254157 “;‘;95“ 1388536 2015 [ s [pusslssrss
si] 0476268 1195 222 [ para — 27015 DE 2001 o5018[ 21360 Dol
2 115755 [T 530158 | s | S156006 e 2 1955233]
2014 El E3 1112590 [Ty ag0g 22204 ] 156287 M [ a8 | M [ B |
[BE [ 318 sa1260 [ 5552877 [T 7556 [ {1 2928 [ Ts7sson
DE [20397] 9085745 [1125 42>
_T'T [ pomi 2] s
(T 565145 [T one0nt
2013 — 212 114052913 T 108 [T 2013
20855 [T sop0s [Toms || ssoist
2043573 [ 0500 [T 220001
B 57959 | 0035 [ ey 12202 M Yy
= 1374099 1T 602392
2012 | BE | 3200 | 323;;07‘ 154601 1" 500388 2012 [ BE [ 443 [223987] 190088 52023 | 291380 [}
[DE [15 59| 988573 [1090 298] 335343 =] 20702 DE | 2015 298758 23170 366140 280188
wx Lol vues | gy [ ] nos o 1o e s e
2011 EL | E2 B, 924903 s 84 T 1377568 T s3m0 2011 T T . —
BE[5109 | 3554473 | 3417183 [ 7475 omet [ 14308 Loaise T
DE [15732] 0014866 [1058 973 T o gpp 5 [Tt | 22056 o5
T nena | 10005 [T H-10827 |1 506339.1
42635 [[ 2506 2008370)
2010 El| B2 E3 om0l 1341726 [T 530513 2010 M 121313
250719 | 3075300 e 563 106 BE |47 s
W56656 | 29695 H-L 2728 270752 DE |2036|
0ss | 37430 ;giﬁj 056516 [ st019 - 5
. 1318846 TN ET)
2009 —— 886604 559733 2009 <033 5
2639860 11 211613 146557 11 47300 BE [ 415 [ 036 (1008
8030115 [T 4019119 381 {17517 DE [1697] 262863 | 203868 5
64563 || 950873 645142
831142 [[ 3374074 06786 11560474
150145 [T 10573 452131
Y Tasom2
e [ e2723
s sesm0
27050
831730
1150784
37268

20%9
3569621 || 97440
AT 130 [ 1025600 | 082137 [[Spu3ss
PT[223] 51376 | 316%7
190529 | 186054 st| s+ [isse] o [13ma]o
398930 | 402078 sk| 6| o | 7360

FI[1789] 436248 | 45085 FI | 66 | 9329 253 | 28603

Fonte: Elaboracio propria

3.2.3 TERCEIRA ETAPA

Orientacoes para o Processo de Tomada de decisio e

Transferéncia de Conhecimento

A transferéncia de conhecimento traduz o processo que disponibiliza o conhecimento
cientifico, resultante de uma investigacdo, a comunidade ndo académica com o intuito de
contribuir para a melhoria de procedimentos ¢ a tomada de decisdo. Este retorno
importante sobre o investimento na investigagao representa um motor significativo para
melhorar o crescimento econdmico e o bem-estar social.

Esta etapa serd objeto de atencdo na Discussdo de Resultados, que estd contida no

Capitulo 4., e de formalizacdo no Capitulo 5.
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Capitulo 4

ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS
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4.1 COSTATIS

Este estudo tem por finalidade analisar como os modais de transporte influenciaram o
numero de empresas transitarias, as importacoes e as exportacdes, em 19 paises da EU no

periodo 2009-2018.

A aplicacao do método COSTATIS, numa primeira etapa, utilizou uma PTA para avaliar
a estabilidade ou a instabilidade nas duas estruturas de dados e, numa segunda fase,
analisou primeiramente as semelhancas e/ou as diferencas detetadas nas duas estruturas
para, posteriormente, se investigar, através de uma COIA, o efeito dos modais de

transporte no nimero de empresas transitarias, as importacdes e as exportacoes.

Previamente o método encontrou, para as duas estruturas de dados, eixos de Co-Inércia,
aproximados aos eixos fatoriais principais. Na Figura 4.1 repara-se que existem nas
primeiras dimensdes, de eixos de Co-Inércia, com os mesmos gradientes e magnitudes
dos eixos fatoriais principais. Isto indica, no que diz respeito ao primeiro eixo, que as
duas estruturas de dados se movimentaram no mesmo sentido, ou seja, se uma estrutura
destacou uma evolucgdo positiva, a influéncia observada na outra estrutura foi também

positiva.

Figura 4.1: Eixos de Co-Inércia

Modais de transporte (VA) Numero de empresas transitarias, importacdes e
exportagdes (E)

¥ Eixo 1

Eixo 2 Eixo 2

Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4
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4.1.1 Analise Triadica Parcial

Os resultados obtidos da PTA dizem respeito apenas a Andlise da Interestrutura e a
Andlise do Compromisso. A Anélise da Intraestrutura, tipica da aplicacdo tradicional de

PTA, no contexto de aplicacio do COSTATIS nao € considerada.

4.1.1.1 Analise da Interestrutura

A matriz de correlagdes vetoriais, de cada uma das duas estruturas de dados, reconheceu

que ambas sao semelhantes.

No que diz respeito aos modais de transporte a representacdo euclidiana da Interestrutura
(Figura 4.2) revelou, sob o Eixo 1, com 99,6% de interpretabilidade, a existéncia de dois
subperiodos temporais com comportamentos distintos. O periodo 2009 a 2012 com os
anos menos correlacionados entre si € o periodo 2013 a 2018 com os anos mais
correlacionados. Por outras palavras, os dltimos 6 anos foram mais estaveis, no que

concerne a atividade dos modais de transporte, que os primeiros 4 anos.

Figura 4.2: Representacdo Euclidiana da Interestrutura para os modais de transporte (VA)

02010
] 14
© 2009

@ 2011
@ 2012
—— » Eixol
2013 07 =99.6%
2014
2018
81015
2017
2016
Eixo 2
0f = 0.24%

Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4

Em relacdo ao numero de empresas transitirias, as importagdes e as exportacdes, a
representacao euclidiana da Interestrutura (Figura 4.3) mostrou, sob o Eixo 1, com 99,4%
de interpretabilidade, também dois subperiodos temporais diferentes. O periodo 2009 a

2013 com os anos mais correlacionados entre si e o periodo 2014 a 2018 com os anos
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menos correlacionados. Isto significa, os primeiros 5 anos foram mais estiveis, no que
respeita ao nimero de empresas transitarias, importagdes e exportacdes, que os ultimos 5

anos.

Figura 4.3: Representacdo Euclidiana da Interestrutura para o nimero de empresas transitdrias, importagdes e

exportagoes
A oi ©2009
2010
0 12 @2011
@ 2012
o 02013
» Eixol
072 =99.4%

2015

2014

© 2016

e.01

2018

Eixo 2
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Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4

Comparando as duas representacdes euclidianas percebe-se que a estabilidade no nimero
de empresas transitarias, nas importacdes e nas exportacdes, foi alcangcada no inicio do
periodo em andlise e que a estabilidade na atividade dos modais de transporte s6 foi

conseguida no final do periodo.

4.1.1.2 Analise do Compromisso

Com os planos fatoriais, das matrizes compromisso conseguiu-se caracterizar, em ambas

estruturas, padrdes comuns.

A Figura 4.4 apresenta, para a atividade dos modais de transporte, sob o Eixo I e com
um gradiente que aumenta da direita para a esquerda, dois padrdes distintos com uma

interpretacdo de 50%:

=  PADRAO I: localizado no 2° quadrante e formado pelos modais de transporte
rodoviario (M5) e de transporte maritimo (M2), destacando-se o rodovidrio como

o modal mais relevante;
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®  PADRAO 2: localizado no 3° quadrante e constituido pelos modais de transporte
aéreo (M1), de transporte fluvial (M3) e de transporte ferroviario (M4),

destacando-se o aéreo como o modal mais significativo.

Figura 4.4: Representacdo Euclidiana do Compromisso para os modais de transporte (VA)

4 03
PADRAO 1 M2 @ I
-1.6 0
-03
M5@
. | Eixol
- o2 =50%
M4 @
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PADRAO 2
M3
FEixo 2
07 =23%

Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4

Na Figura 4.4 observam-se, no nimero de empresas transitarias, nas importagdes € nas
exportacdes, sob o Eixo I e com um gradiente que aumenta da direita para a esquerda,

igualmente dois padrdes distintos com uma interpretacdo de 70%:

=  PADRAO 1I: localizado no 2° quadrante e constituido apenas pelo nimero de

empresas transitarias (E1);

"  PADRAO 2: localizado no 3° quadrante e formado pelas Importacdes (E2) e

Exportacdes (E3), ambos bastante relevantes.
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Figura 4.5: Representacdo Euclidiana do Compromisso para o nimero de empresas transitdrias, importagdes e
exportagdes (E)
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Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4

Dadas as posi¢des relativas que os padrdes detém nas duas representagdes euclidianas, é

possivel reconhecer, por associacdo, duas tipologias comportamentais:

"  TIPOLOGIA I: por associa¢do dos 2° quadrantes, é composta pela relacdo entre
os modais rodoviario (M5) e maritimo (M2) com o nimero de empresas

transitarias (E1);

®  TIPOLOGIA 2: por associacdo dos 3° quadrantes, € constituida pela relagdo entre
os modais aéreo (M1), fluvial (M3) e ferroviario (M4), com as Importacdes (E2)

e as Exportacoes (E3).

4.1.1.3 Analise de Co-Inércia

Através da matriz de covariancias cruzadas, a COIA estudou as relacdes de influéncia,
entre as duas estruturas de dados, com o objetivo de medir as discrepancias ou as

similaridades entre elas.

Assim, a Figura 4.6 evidencia a influéncia dos modais de transporte no nimero de
empresas transitarias, nas importacdes e nas exportagdes, nos 19 paises da EU, para

periodo 2009-2018.

Esta influéncia declara-se através da longitude dos vetores. Um vetor curto indica forte

influéncia dos modais de transporte no nimero de empresas transitarias, importagcoes e
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exportacdes, para alguns paises com comportamentos semelhantes e um vetor longo,

traduz fraca influéncia.

Figura 4.6: Influéncia dos modais de transporte no nimero de empresas transitdrias, importacdes e exportacdes (2009-2018)
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Fonte: Adaptado de outputs do Programa R do Software ADE4

O gréfico de barras da Figura 4.6 mostra, de forma ordenada, a extensdo dessas
influéncias, que sdo traduzidas pelo comprimento das barras. O comprimento ¢é
proporcional a divergéncia entre as duas estruturas de dados. Deste modo, quando as duas
estruturas sdo muito concordantes entre si, os modais de transporte influenciaram
fortemente o nudmero de empresas transitirias, importacdes e exportacoes € O
comprimento das barras é curto. Contrariamente, quando as duas estruturas sdo muito
discordantes entre si, os modais de transporte influenciaram fracamente o nimero de

empresas transitarias, importagdes e exportagdes € o comprimento das barras € longo.
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Pode assim constatar-se que existiu:

Pouca influéncia dos modais de transporte no nimero de empresas transitarias,

importagdes e exportacdes em 3 paises: Franga, Alemanha e Italia;

Média influéncia dos modais de transporte no nimero de empresas transitarias,
importagdes e exportacdes em 7 paises: Luxemburgo, Portugal, Espanha, Irlanda,

Eslovaquia, Paises Baixos e Finlandia;

Muita influéncia dos modais de transporte no nimero de empresas transitarias,
importagcdes e exportacdes em 9 paises: Chipre, Eslovénia, Bélgica, Estonia,

Malta, Austria, Grécia, Leténia e Lituania.

4.2 Discussao dos Resultados

1.

Da Anélise da Interestrutura percebeu-se que a estabilidade no nimero de
empresas transitarias, nas importagdes € nas exportagdes, ocorreu no inicio do
periodo em anélise e que a estabilidade na atividade dos modais de transporte s

sucedeu no final do periodo.

Pela Anélise do Compromisso detetaram-se duas tipologias comportamentais:
TIPOLOGIA 1, composta pela relacdo entre os modais, rodovidrio e maritimo
com o nimero de empresas transitarias e TIPOLOGIA 2, constituida pela relagao

entre os modais, aéreo, fluvial e ferroviario, com as Importacdes e as Exportacgoes.

Com a Analise de Co-Inércia identificou-se em Franca, na Alemanha e em Italia,
pouca influéncia: a) - dos modais rodoviério e maritimo no nimero de empresas
transitarias e b) - dos modais, aéreo, fluvial e ferroviario nas Importacdes e nas
Exportacdes. Identificou-se no Luxemburgo, em Portugal, em Espanha, na
Irlanda, na Eslovaquia, nos Paises Baixos e na Finlandia, média influéncia: a) -
dos modais rodoviario e maritimo no nimero de empresas transitarias e b) - dos
modais, aéreo, fluvial e ferroviario nas Importacdes e nas Exportacdes. Por fim,
identificou-se em Chipre, na Eslovénia, na Bélgica, na Estonia, em Malta, na
Austria, na Grécia, na Letonia e na Litudnia, muita influéncia: a) - dos modais
rodoviario e maritimo no ndmero de empresas transitarias e b) - dos modais, aéreo,

fluvial e ferroviario nas Importagcdes e nas Exportacoes.
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A Figura 4.7 identifica trés paises ilustrativos do comportamento para pouca, média ou

elevada influéncia.

Figura 4.7: Legenda

B itilia
I Portugal
:l Grécia

Fonte: Elaboracio Propria

A atividade dos modais de transporte em milhares de toneladas no periodo em anélise e

a sua estabilidade sdo apresentadas na Figura 4.8.
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Figura 4.8: Atividade dos Modais de Transporte em milhares de toneladas (2009-2018)
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O Numero de Empresas Transitarias no periodo em anélise e a sua estabilidade sdo apresentadas na Figura 4.9.

Figura 4.9: Numero de Empresas Transitarias (2009-2018)
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Fonte: Elaboracdo Propria
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A Influéncia no Ndmero de Empresas Transitarias (2014-2017) esta

graficamente na Figura 4.10.

Figura 4.10: Influéncia no Nimero de Empresas Transitarias (2014-2017)
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Fonte: Elaboracdo Propria
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Analisar os dados coletados e os graficos, torna-se util para que o gestor possa
compreender e ter uma visdo geral do comportamento das empresas em relagdo aos
modais, bem como o crescimento e/ou decrescimento do setor nas importacdes e

exportacdes dos bens ao longos dos anos, nos 19 paises da Unido Europeia.

Observou-se que as importagdes e exportacdes tém crescido e se desenvolvido ano apos
ano e que os modais acompanham esse crescimento. O nimero total de empresas na area
de atividades de armazenamento e atividades de apoio ao transporte tem subido desde o
primeiro ano analisado, 2009, até 2018 na maioria dos paises, exceto na Grécia. Em
Espanha, Franca e Itdlia, houve algumas oscilagdes durante esse periodo, mas ainda
assim, no final do ano de 2018, estes paises, tinham mais empresas abertas do que em

2009.

Esses dados ajudam na compreensdo do setor de forma ampla, mostram a potencialidade
dos mercados na Unido Europeia, do crescimento das exportagdes e importacoes, e
auxiliam na tomada de decisdo para expansao da empresa, de qual pais abrir uma empresa
e/ou filial, sobre a criacdo de networking em outros mercados e em qual dos modais
podera se especializar ou entdo se atendera a todos os modais. Quanto mais informagdes
precisas e confidveis, o gestor tiver acesso, melhor podera ser a sua decisdao sobre onde
fazer o investimento, os ajustes as tendéncias do mercado ou a sua antecipagdo, a

reestruturacdo de processos € a implementacao de novos servigos.

Com base nas constatacdes e discussdo de resultados anterior € possivel produzir um
conjunto de perspetivas do decisor das empresas transitarias que atuam ou pretendem
atuar nessa atividade para facilitar a decisdo (Tabela 4.1) e que podera contribuir para a
transferéncia do conhecimento cientifico, resultante desta investiga¢do, a comunidade

ndo académica.
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Tabela 4.1: Perspetivas do decisor das empresas transitarias que atuam ou pretendem atuar

Global Influéncias e especificidades Recomendacoes para a gestao
= Adequado para investimento em
Pouca influéncia dos modais; empresas quando se pretende menor
Franca = Paises localizados em regides privilegiadas na impacto de alteragdes na configuracdo
Alemanha Europa, onde as mercadorias chegam de vérios ou utilizacdo dos modais de transporte;
Italia aises e por diferentes modais e sdo| = Pouco direcionado no crescimento do
ESTABILIDADE paises ¢ por & Ry ,
. distribuidas para diversas regides. nimero de empresas, mercados menos
Modais: 2009-2012 (comportamentos menos £
. . ragmentados.
similares) e 2013-2018 (comportamentos mais
similares — maior estabilidade).
N° de Empresas e Importacoes/Exportacoes: 2009- Luxembureo
2013 (comportamentos mais similares — maior £ = Sdo paises que sdo indicados para abrir
. Portugal .
estabilidade e 2014-2018 (comportamentos menos empresas com alguma estabilidade,
L Espanha Ly s N . . . .
similares). Irlanda Média influéncia dos modais; mas ainda assim com capacidade de
Eslovdquia | Paises com alguma margem de crescimento. ajustamento a mudancas na
Paises %aixos configuracdo ou utilizagdo dos modais
0 A 1 de transporte;
BEI‘:ACOES Finlandia P ’
Modais, n° de empresas e
Importacoes/Exportacoes:
Entre os modais rodovidrio e maritimo e o nimero de . . .
o Chipre = Adequado para investimento em
empresas transitarias. fos .
~ ~ . Eslovénia empresas com grande capacidade de
Entre as Importacdes e Exportacdes e os modais e . A . ~ ~ . ~
y . e Bélgica Elevada influéncia dos modais; adaptac@o a alteracdes na configuracdo
aéreo, fluvial e ferroviario. z - e P S s . .
Esténia = Alta estabilidade das empresas transitarias ou utilizacdo dos modais de transporte;
Malta = Paises com margem de crescimento favoravel,| = S3o paises que tem uma margem de
Austria tendo em vista que o indice de crescimento das crescimento bastante acentuada.
Grécia empresas estd a aumentar. = Direcionar o know-how para um modal
Letoénia especifico, preferencialmente
Lituania Maritimo e Rodoviario.

Fonte: Elaboracdo Prépria
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Capitulo 5

CONCLUSOES, LIMITACOES E
TRANSFERENCIA DE CONHECIMENTO
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5.1 Conclusoes

1.

O método COSTATIS permitiu representar as realidades do nimero de empresas
transitarias, importacdes e exportacdoes e as suas relagdes de influéncia, com
descritores da utilizagdo de modais de transporte aéreo, maritimo, fluvial,

rodoviario e ferroviario salientando as semelhancas e as discrepancias.

Constatou-se que o nimero de empresas transitarias, importacdes e exportacoes
apresentou um comportamento nao totalmente alinhado com a evolucdo da
utilizagao dos modais aéreo, maritimo, fluvial, rodoviério e ferroviario no periodo

2009-2018.

Foram detetados e caraterizados 2 padrdes comportamentais especificos, tendo
em conta descritores de utilizacdo dos modais de transporte: rodoviario e
maritimo, destacando-se o rodoviario como o modal mais relevante e aéreo,
de transporte fluvial e de transporte ferroviario, destacando-se o aéreo como

mais significativo.

Foram identificados e caraterizados 2 padrdes comportamentais particulares, o
primeiro essencialmente no que respeita a nimero de empresas transitarias e

outro caracterizado por Importacoes e Exportacoes, ambos bastante relevantes.

Foram descritos os diferentes niveis de influéncia da utilizagdo de modais de
transporte, no nimero de empresas transitarias e Importacoes e Exportacoes,

em cada um dos 19 paises da UE.

Foram identificadas relacdes entre a utiliza¢do dos modais de transporte e niimero
de empresas transitarias e Importacoes e Exportacoes, com menor influéncia
Franca, Alemanha e Itdlia, com média influéncia em Luxemburgo, Portugal
Espanha, Irlanda Eslovaquia, Paises Baixos e Finlandia e com elevada influéncia
para Chipre, Eslovénia Bélgica, Estonia, Malta, Austria, Grécia, Letonia e
Lituania.

Foi produzido um diagndstico, suportado nos resultados e em ilagdes decorrentes,
que configura uma ferramenta facilitadora para o processo de tomada de decisdao

no ambito da defini¢do de acOes das empresas transitarias.
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5.2 Limitacoes

As varidveis utilizadas limitaram-se as disponiveis nas bases de dados oficiais
referenciadas na dissertacdo, no entanto, poderdo existir outras varidveis que

complementem ou enriquecam a analise deste tema de investigacao;

Os dados utilizados limitaram-se a 19 paises da Unido Europeia e, tendo em conta a
crescente globalizagdo e o peso de outros parceiros ndo europeus, seria de interesse
estender a investigacdo a um ndmero maior de paises de forma a melhor caraterizar a

realidade em estudo.

5.3 Transferéncia de Conhecimento

Os resultados produzidos e ilacdes decorrentes desta investigacdo poderdo apoiar a decisao
de operadores atuais ou futuros que analisam possibilidades de neg6cios no ambito das
empresas transitarias, no conhecimento da relacdo entre evolugdo destas empresas, das
importacOes e exportagdes e a utilizacdo de modais de transporte em 19 paises da Unido

Europeia.
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