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RESUMO

O objetivo do estudo centra-se na analise da importancia da Logistica Reversa nos pneus, ou
seja, de que forma se consegue dar uma nova vida aos pneus ou aos seus componentes

evitando o desperdicio de matérias-primas e 0 consumo excessivo das mesmas.

Sendo o pneu um material que podera demorar cerca de 600 anos a decompor-se na natureza,
a correta reciclagem e reaproveitamento dos pneus é fundamental tanto a niveis ambientais

como econdmicos.

As caracteristicas qualitativas e quantitativas serdo recolhidas através de inquérito em forma

de questionario e analise documental da empresa Valorpneu.

A valorizacao dos pneus usados faz com que as emissdes de gases poluentes e consumo de
energia sejam evitados reduzindo o impacto ambiental, sendo o pneu decomposto em
borracha, aco e téxtil que servira para diversos fins diferenciados, mas com o objetivo de
reduzir para aléem das emissdes e consumo de energia como também o consumo de novas

matérias-primas.

E um tema que precisa de ser cada vez mais divulgado e dado a conhecer a cada vez mais
pessoas, para que em conjunto, haja uma maior consciencializagdo do tema, fazendo com
que as geracOes futuras possam gerir melhor o consumo deste material, optando por outras

vias de deslocacao diarias mais benéficas para o ambiente, como andar mais a pé ou bicicleta.

Palavras-chave: Logistica Reversa, Impacto Ambiental, Valorizacdo dos Pneus, Emissdes

Evitadas.
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ABSTRACT

The objective of the study focuses on the analysis of the importance of Reverse Logistics in
tires, i.e., how to give a new life to tires or their components avoiding the waste of raw

materials and excessive consumption of them.

Since tires are a material that may take about 600 years to decompose in nature, the proper
recycling and reuse of tires is essential both environmentally and economically.

The qualitative and quantitative characteristics will be collected through a survey in the form
of a questionnaire and document analysis of the company Valorpneu.

The valorization of used tires makes the emissions of pollutant gases and energy
consumption to be avoided by reducing the environmental impact, being the tire decomposed
into rubber, steel and textile that will serve for various different purposes, but with the aim
of reducing not only emissions and energy consumption but also the consumption of new

raw materials.

It is a topic that needs to be increasingly disseminated and made known to more and more
people, so that together there is a greater awareness of the issue, making future generations
can better manage the consumption of this material, opting for other ways of daily travel

more beneficial to the environment, such as walking or cycling.

Keywords: Reverse Logistics, Environmental Impact, Tire Recovery, Avoided Emissions.
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CAPITULO I - INTRODUCAO

1.1 Importéncia do Tema

Atualmente, um dos maiores problemas que a sociedade enfrenta esté relacionado com o
meio ambiente e a falta de consciencializagdo em relacdo ao desenvolvimento sustentavel.
Por exemplo, comportamentos como o desperdicio e 0 consumo excessivo de matérias-

primas.

Apesar de existir um aumento da preocupa¢do com o0 meio ambiente, ainda se estad muito
longe de se conseguir alcangar 0s comportamentos necessarios para que haja esta mudanga.
Ao longo dos anos, as empresas tém tido uma consciéncia mais presente, passando a imagem
e mensagem do que é necessario fazer para melhorar a vida ambiental, reduzindo os

desperdicios.

Com o aumento da populacdo mundial, existe também o aumento dos transportes como meio
de deslocacdo. A este aumento acresce 0 consumo de pneus que sd0 essenciais e
fundamentais tanto nos transportes publicos como nos transportes de passageiros privados.
Para que ndo se prejudique o meio ambiente é fundamental que apos utilizagdo do pneu, e
quando este chega ao final da sua vida util, este tenha um destino adequado, entrado assim

a Logistica Reversa como solugéo.

A escolha do tema deveu-se ao interesse despertado na Unidade Curricular de Logistica do
mestrado de gestdo e empreendedorismo, onde foi solicitado a realizacdo de uma analise a
um artigo cientifico que despertou o interesse a perceber, analisar e explorar melhor o tema

e a importancia que a logistica reversa tem na gestdo de pneus usados.

Através da analise da empresa responsavel pela gestdo dos pneus usados em fim de vida em
Portugal, a Valorpneu, é possivel analisar dados concretos tanto a nivel de quantidades de
pneus em toneladas que sdo tratados, os destinos mais comuns dos mesmos bem como as
emissOes de gases e energia consumida evitada por se utilizar 0os pneus usado como

valorizacao energética.



Apos andlise da atividade da empresa Valorpneu, é importante perceber a consciencializagdo
das pessoas ao tema em estudo, entender se acham a tematica importante e se a mesma
deveria ser mais falada no dia a dia pelas vias digitais e de comunicacéo, para que as geracoes
futuras possam optar por uma deslocacdo mais responsavel e equilibrada, permitindo a
reducdo do consumo excessivo de matéria-prima e até mesmo dar algum uso doméstico aos

pneus usados para que a sua vida Gtil aumente com essas novas finalidades.

O principal objetivo passard por chegar a resposta final se “H4 importancia da logistica
reversa nos pneus?” e responder a varias perguntas que estdo ligadas entre si para que essa
resposta final seja dada, como em que medidas a logistica reversa ajuda, qual o impacto
positivo que tem para o ambiente, onde a logistica reversa atua, qual o destino dos pneus
usados, qual o impacto que teria se ndo fossem tratados responsavelmente pela Valorpneu
ou qual o destino da borracha triturada, do aco e do téxtil retirados apos reciclagem do pneu

usado.

1.2 Estrutura da Dissertacédo

A presente dissertacdo estd dividida em cinco capitulos comecando pelo capitulo I, que
engloba a introducdo ao tema, importancia do mesmo, motivos de escolha e quais 0s

principais objetivos, seguindo de um breve resumo da sua estrutura.

Em seguida, o capitulo 11 engloba toda a reviséo de literatura e devido enquadramento tedrico
aos conceitos essenciais para se entender o que se trata. Inicialmente fala-se da logistica no
global como conceito passando depois para o tema especifico da logistica reversa. A
sustentabilidade ambiental nas organizacGes também é um ponto abordado, tendo em conta
a ligacdo ambiental existente que a logistica reversa traz a niveis positivos. Para terminar o
capitulo Il era fundamental falar do material em estudo: o pneu. Percebeu-se as suas
componentes, o problema que tem se ndo for bem tratado apos a sua vida Util bem como os

tipos de valorizacdo e destino que este pode ter para diversas aplicacGes.

No capitulo 111, a metodologia, questdo de investigacdo como 0s objetivos concretos bem
como a analise do inquérito por questionario e analise documental é feita para ser possivel
retirar as conclusdes necessarias para dar resposta as conclusdes finais, limitacbes e

recomendacéo de estudos futuros que representa o ultimo capitulo do trabalho (V).



CAPITULO Il - REVISAO DA LITERATURA

2.1 Logistica
2.1.1 Conceito de Logistica

O conceito de logistica, segundo Moura (2006), passou nas Ultimas décadas por varias
transformacdes e 0s seus conceitos percorreram diversas perspetivas. A logistica tornou--se
uma meta importante para muitas empresas e organizagdes, como forma de contengédo de
custos, bem como pela competitividade dos mercados em que atuam devido ao crescente

desenvolvimento tecnolégico e exigéncias do seu publico-alvo (Moura, 2006).

O termo logistica vem do grego logos, o que significa «discurso, razdo, racio, racionalidade,
linguagem, frase», especificamente da palavra grega logistiki, significando contabilidade e
organizacdo financeira. Esta deriva do francés logistique (logistica) e remota historicamente

para as operagdes militares (Carvalho, 2002)

Segundo Carvalho (2010) em termos militares, o seu conceito estava associado as cinco
grandes componentes logisticas: 0 abastecimento, transporte, manutencdo, evacuacao e

hospitalizacao.

Carvalho (1996) diz que logistica € o processo estratégico de planeamento, implementagéo
e controlo de fluxos de produtos e informacéo, desde o ponto de origem até ao consumo
final, por acrescentar valor, permitindo criar vantagem competitiva, aumentar a

produtividade e rentabilizar a empresa em causa.

Segundo Jodo Rita (2020), de uma forma sintética, pode-se dizer que a logistica é o processo
de gestdo dos fluxos de produtos, de servicos e da informacdo associada, entre fornecedores
e clientes (finais ou intermédios) ou vice-versa, levando aos clientes, onde quer que estejam,

0s produtos e servicos de que necessitam, nas melhores condices.

A logistica € vital para os consumidores, para as organizacdes e para a economia em geral,
por uma multiplicidade de razGes, nomeadamente por haver uma grande dispersdo
geogréfica de fornecedores e clientes, com a consequente necessidade de compatibilizacao
da oferta com a procura, proporcionando aos clientes 0s bens e servicos que precisam e
assegurando as empresas 0 escoamento da sua producgdo, para além, do abastecimento de

matérias primas e outros inputs utilizados nas operagdes de producdo (Rita, 2020).



Assim a logistica estabelece maltiplas areas do saber, envolvendo as atividades da logistica
de transportes, armazenagem, gestdo de stocks entre outras, bem como modelos de
organizacdo, tecnologias da informacdo e da comunicacdo, planeamento estratégico,
marketing e gestdo de operagdes (Rita, 2020).

Para Ballou (1987) em Basic Business Logistics, Transportation, Materials Management,

Physical Distribution o autor afirma que

a logistica trata de todas as atividades de movimentacdo e armazenagem, que
facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da matéria prima até ao
ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informagéo que colocam os
produtos em movimento, com 0 objetivo de garantir ao cliente os niveis de

servico adequados a um custo razoavel.

Ballou (2011) reforca que a logistica veio a tornar-se imprescindivel para as empresas e para
0s seus stakeholders por acrescentar valor, a partir de uma estrutura organizacional, que
permite o posicionamento no mercado mais eficiente, fidelizando os clientes, otimizando os
ganhos e a imagem empresarial, tornando também possivel a disponibilizacdo dos produtos

e servicos quando e onde os clientes desejam.

Mangan, Lalwani e Butcher (2008) afirmaram que «logistica envolve a obtencao do produto
certo, da maneira certa, na quantidade e qualidade certa, no lugar e hora certa para o cliente

certo ao custo certo.»

A logistica é o processo que gere a aquisicdo, movimentacao e armazenamento dos materialis,
bem como os fluxos de informacéo, tanto na organizacdo como nos canais ligados ao
marketing, fazendo com que seja possivel a maximizagéo dos lucros presentes e futuros com

um baixo custo de atendimento (Fernandes, 2012).

Pode-se definir a logistica como a parte da cadeia de abastecimento responsavel por planear,
implementar e controlar o fluxo direto e reverso dos bens e servicos, de forma eficiente e
eficaz, entre o ponto de origem e o consumidor final atendendo aos requisitos e necessidades
dos clientes (Carvalho, 2010).



E possivel ver na Figura 2.1 o processo logistico direto dentro e entre empresas.

Atendimento
ao cliente

Planeamento
Distribuigdo de produgdo
e materiais

Matéria-

Expedicdo S

Produgao

Figura 2.1 - Processo logistico direto
Fonte adaptado Lo e Minh (2010).

E possivel perceber, através dos autores mencionados, que o conceito de logistica é um dos
principais e mais antigos dentro das empresas e organizacdes e que a sua evolucao,
desenvolvimento e perspetiva teve de acompanhar o publico-alvo e 0 mercado onde cada
uma atua fazendo a ligacdo desde o fornecedor da matéria-prima até ao consumo final do

produto ou servico.
2.1.2 Evolucéo e Objetivos da Logistica

A evolugdo do conceito de logistica com o passar do tempo, tornou-se mais amplo

abrangendo varias areas como se pode observar no quadro adaptado de Martins (2004).



Quadro 2.1 - Evolucdo da logistica

Décadas Evolucdo
Logistica = distribuicdo fisica, conceito
Antes dos anos 50 desenvolvido pelos militares e com pouca

relevancia no contexto empresarial.
Desenvolvimento do marketing, as
empresas focam a sua atividade no
mercado e na satisfacdo dos clientes.

A logistica centra a sua atengdo na
satisfacdo dos clientes- fim da gestdo dos
sistemas logisticos

A logistica assume uma dupla vertente: a
produtividade e qualidade do servico a
Anos 60 clientes.

A logistica assume uma relevancia
estratégica na gestdo de empresas.

Surge filosofias e metodologias de gestao
de operacOes (gestdo da producgdo e de

Anos 50

Anos 70 stocks) — permitiu uma maior integracao
das atividades logisticas.
Desenvolvimento das tecnologias de
informacdo — instrumento fundamental

Anos 80 para a gestao eficiente do fluxo fisico.

Da logistica integrada a gestdo da cadeia
de abastecimento — a integracdo externa
das atividades logisticas.

Crescente transnacionalizacdo dos fluxos
Anos 90 fisicos e informacionais — logistica global.
Surge a logistica reversa e logistica verde.

Fonte adaptado de Martins (2004).

Segundo Dias (2005), a historia e evolucao da logistica remete a tempos biblicos e militares
como anteriormente referido, uma vez que com os constantes deslocamentos das tropas e
recursos era necessario um planeamento, organizagédo e execucdo adequados da logistica.
Para a execucdo dessas tarefas era necessario definir rotas, transporte, armazenagem e

distribuicdo de recursos e equipamentos.

Existem também relatos do uso da logistica na histéria que ocorreram durante a Segunda
Guerra Mundial (1939-1945), relacionados com a movimentacdo e coordenacdo das tropas,
armamentos € muni¢des bem como o modo de execugdo de cada fungdo, estando o “poder”

logistico a manter os homens e mantimentos em combate (Carvalho & Encantado, 2006).



Segundo Silva (2014), desde a antiguidade até aos dias de hoje, um dos principais elementes
de sucesso em diversas empresas e sociedades € a logistica, sendo transversal em diversos

negadcios e areas.

Christianson (2007), defende que se recuarmos aos séculos passados, é possivel observar
grandes civilizacbes que utilizaram a logistica como ferramenta importante para o seu

progresso e crescimento. Exemplo disso sdo 0s egipcios na construgdo das piramides.

Toda a evolugdo ao longo dos anos também fez com que os objetivos evoluissem face as
necessidades e para que se possa perceber melhor a perspetiva de alguns autores
relativamente aos objetivos da logistica que estdo presentes na literatura, o quadro 2.2

apresenta alguns dos objetivos e respetivos autores.

Quadro 2.2 - Objetivos da logistica

ANoS

Autor

Definicdo

2015

Arbache

Uma gestdo logistica eficiente tem como objetivo auxiliar o
posicionamento da organizagdo no mercado, bem como
promover a minimizacdo de custos operacionais, 0 que a
configura como um recurso competitivo.

2012

Hazen
Byr

Abordaram o tema inovacdo e vantagem competitiva, onde
realizaram uma meta andlise explorando como as Tecnologias
de Informacéo Logistica (TIL) melhoram a competitividade de
cadeias de abastecimento. Neste estudo, descobriram que as TIL
permitem que as organizacdes sejam mais eficazes e eficientes
desde que combinadas com 0s demais recursos empresariais.

2011

Daugherty

A logistica possibilita a realizacdo de uma combinacéo
sinérgica de recursos, impulsionando o desenvolvimento de
abordagens inovadoras.

2010

Mcginnis
Kohn
Spillan

A logistica tem como objetivo contribuir para o
desenvolvimento da estratégia organizacional ndo apenas pelo
ganho de eficiéncia, através da minimizacdo de custos, mas
também pela coordenacdo dos canais de distribuicdo, pela
gestdo das complexidades ambientais, bem como pela
adequacdo da distribuicao frente a flexibilidade imposta pelo
mercado.

2006

Ballou

Um dos objetivos da logistica é garantir os produtos certos na
hora e local certo. Para os produtos ou servicos serem
competitivos, numa determinada organizacdo, a logistica de
entrega tem de ser eficaz, pois caso contrario pode contribuir
negativamente para a avaliacdo global da compra dos produtos
ou servigos, feita pelo cliente. Pode implicar a perda de
fidelizacdo do cliente para novas compras, conforme o




desempenho da entrega, o custo, quantidade de avarias,
assisténcia técnica.

Fonte adaptado de Pinto (2019).

Tendo em conta as definicdes dos autores e da diferenca dos anos em que as mesmas foram
ditas € possivel perceber que todas tem como base o objetivo de tornar as organizacdes e
empresas mais eficazes e eficientes tendo em conta a minimizagéo dos custos e maximizagao
da vantagem competitiva das mesmas no mercado e desenvolvimento continuo de todos os

canais.
2.1.3 Atividades Logisticas

Para Cristopher (2005), a logistica esta ligada a diversas areas e opera em todas elas de uma
forma mais geral ou especifica, encontrando-se em todas as areas e setores de atividades.

Para Carvalho (2010), as atividades logisticas resumem-se em algumas atividades como:

e Transporte e gestao de transporte;
e Gestdo da embalagem;
e Manuseamento de materiais;

e Controlo e gestao de stocks;

Segundo a Associacdo Portuguesa de Logistica (2010), a logistica pode enquadrar-se em:

e Processamento de encomendas;

e Servico ao cliente;

e Pesquisa, selecdo e negociacdo com fornecedores;

e Gestdo de stocks: matérias primas e materiais para embalagem;
e Produto acabado;

e Previsdo de vendas;

e Selecdo de infraestruturas e a sua rentabilizacéo;

e Monitorizacdo da logistica reversa;

e Gestdo dos sistemas de informacdo e comunicagéo;

e Transporte,;

Para Carvalho (2010), o transporte é 0 movimento de produtos, desde os produtores até

chegar ao consumidor do mesmo, sendo uma area fundamental para o desempenho de uma
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cadeia de abastecimento, principalmente com a globalizacdo cada vez maior, respondendo

assim as necessidades diarias das empresas e das pessoas em geral.

Para Lee (2012), a reducdo do tempo desde que é feito o pedido de um produto até chegar
ao consumidor final representa uma oportunidade para as empresas se diferenciarem no
mercado. A reducdo desse tempo esté ligada as necessidades dos clientes e ao esforgco que o
marketing da empresa tem de fazer para que esse tempo seja mais reduzido, criando um

impacto positivo no seu nivel de competitividade (Lee, 2012).

Quintaneiro e Sousa (2013), indicaram que cada vez mais as empresas recorrer a tecnologias,
processos e ferramentas de trabalho, para se tornarem mais competitivas face a concorréncia

nas diversas areas que atuam.
2.1.4 Transporte e Gestdo do Transporte

O transporte e a sua gestdo é uma das principais atividades da logistica, conforme
identificado previamente, e este é responsavel pela movimentacao dos fluxos de mercadorias

representando grande parte dos custos logisticos.

Para Costa et al. (2010) e Carvalho et al. (2010) as atividades logisticas que se enquadram
no transporte e sua gestéo estdo ligadas a selecao da tipologia de veiculos, planeamento de
rotas bem como contratacéo e gestdo de prestadores desses servigcos quando ha necessidade

de o fazer externamente a empresa.

Segundo Costa et al. (2010) e Carvalho et al. (2010) os custos do transporte podem ser fixos
ou variaveis, dependendo a parte variavel da distancia, quantidade e tipo de produtos a serem
transportados. Custos como 0s combustiveis, pneus, manutencao ou reparacdo de veiculos
também fazem parte da parte variavel. Os custos fixos englobam a compra, edificacdo e
manutencdo de infraestruturas e instalacdes de transporte, seguros, taxas e respetiva

amortizacdo dos equipamentos segundo Costa et al. (2010) e Carvalho et al. (2010).

Para Costa et al. (2010) o tempo de transporte é o tempo desde que o produto é recolhido no
remetente até chegar ao destinatario, havendo uma relacdo contraria entre o tempo e o
respetivo custo geralmente, onde entregas mais rapidas exigem um custo maior pelo esfor¢o

necessario em menos tempo disponivel.
Os principais modos de transporte, segundo Costa et al. (2010) s&o:

e Rodoviério;



e Ferroviario;
e Hidroviario;
e Aéreo;

e Pipeline (Petréleo, gas natural ou agua);

Um dos maiores problemas da logistica esté ligado a melhor definicdo da rota e meio de
transporte a utilizar para conseguir um melhor custo e beneficio entre consumidor final e

empresa (Costa et al., 2010).

Conseguir encontrar a melhor solugéo tendo em conta todos os pontos entre remetente e
destinatéario, com um bom tempo de entrega e menor custo global é essencial para alavancar

a margem de lucro da empresa e satisfagdo do consumidor final.
2.1.5 Armazenagem e Gestao da Armazenagem

A armazenagem é para Carvalho et al. (2010) outra area da logistica fundamental bem como
a sua gestdo, onde se inclui 0 manuseamento de materiais nas instalagGes através de fluxos

diretos e reversos bem como o controlo e gestéo de stocks.

Carvalho et al. (2010) indicaram que a forma de encarar a importancia da armazenagem tem
evoluido positivamente ao longo dos anos, sendo hoje fundamental para a cadeia de

abastecimento e onde se processa varias tarefas fundamentais das quais:

e Recolha e entrega das cargas provenientes de varias origens;

e Transbordo, onde grandes quantidades sdo fracionadas e separadas em cargas
menores para diversos fins;

e Atividades de personalizacdo, montagens e desmontagens;

e Retornos ou devolugdes;

Para Carvalho (2010) as operacbes de armazenamento sdo a rececdo, conferéncia,
arrumacao, picking, preparacao e a expedicéo.
Rececdo

A rececdo é a primeira fase onde existe o controlo de qualidade dos produtos e rece¢do dos
mesmos antes de serem armazenados ou direcionados para alguma area (Frazelle, 2002).

Esta rececdo juntamente com a programacdo horaria de chegadas de entregas pelos
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fornecedores, evita que haja constrangimentos e facilita o trabalho dos operacionais de

armazém (Costa, 2013).
Conferéncia

Segundo Frazelle (2002) a conferéncia é responsavel pelo controlo da mercadoria, onde se
verifica quantidades, qualidade e condigdes da mercadoria recebida. Ap6s o controlo, a
mercadoria d& entrada nos sistemas informaticos e é determinado o local para colocar a

respetiva mercadoria.

Para Frazelle (2002) esta etapa é importantissima, pois havendo um erro vai comprometer
toda a gestdo e ocasionar custos de devolugdes e inconformidades.

Arrumacao

Neste ponto os produtos séo transportados e colocados num local previamente definido até
serem expedidos. Segundo Ramos (2010), existem trés métodos de alocacdo dos produtos,
sendo estes 0 método aleatorio, fixo e misto. Relativamente ao meétodo aleatorio, a
arrumacao é feita conforme disponibilidade no local e colocados casualmente onde ha
espaco vazio. No método fixo, caracteriza-se por colocar os produtos num local especifico
com base na rotacdo, no volume dos produtos ou da quantidade de entradas e saidas (Ramos,
2010). No método misto, é usado ambos os métodos anteriormente referidos conforme

necessidade do momento, espaco, volume e quantidades.

Picking

Trata-se da atividade que consiste na recolha dos produtos da zona de armazenagem e a
juncdo dos mesmos por encomenda a fim de serem expedidos para o cliente (Medeiros,
1999). Se ndo houver recurso a tecnologia para ser feito esta operacdo de armazenagem ha
propensdo ao erro, pouca produtividade e elevado custo de mao de obra, pois ndo é possivel

identificar o local de um produto havendo perda de tempo para identificar o local onde o

mesmo se encontra.

Preparacdo

Nesta fase e apds selecdo e recolha do produto é efetuado o empacotamento e reagrupamento
conforme solicitado na encomenda. A encomenda é preparada para que possa chegar em

condicdes ao cliente, reduzindo o risco de danificagdo (Mateus, 2016).
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Expedicéo

Antes de se efetuar a expedicéo é efetuado a confirmacdo do estado da encomenda conforme
0 pedido do cliente e se 0 mesmo esta em qualidade para evitar devolucGes ou reclamacgoes,
sendo assim apds conclusdo desta etapa que a encomenda é carregada no transporte
selecionado para distribuicdo e entrega (Mateus, 2016).

2.1.6 Cadeia de Abastecimento e Sustentabilidade

Segundo Council of Supply Chain Management Professionals (2017), a gestdo da cadeia de
abastecimento é uma funcdo responsavel em ligar todas as partes do negdcio, processos de
negdcio entro e entre as empresas, num modelo coeso e com alto desempenho, incluindo
todas as atividades de gestdo de logistica, bem como a producdo impulsionando a
coordenacdo do marketing, vendas, design de produto, finangas e tecnologia da informacao.

Lambert et al. (1998) definiram a gestdo da cadeia de abastecimento como «a integracao de
processos de negocios desde os clientes finais até aos fornecedores, que fornecem produtos,

servicos e informacéo acrescentando-lhes valor.

Segundo o Council of Supply Chain Management Professionals (2010), a gestdo da cadeia
de abastecimento «envolve o planeamento e a gestdo de todas as atividades de abastecimento

e compras, conversao e todas as atividades logisticas».

Segundo Seuring e Muller (2008) bem como para Linton, Klassen e Jeyaraman (2007), a
gestdo da cadeia de abastecimento sustentavel pode ser definida como a gestéo de fluxos de
materiais, informacdo e capital bem como a cooperacdo entre as empresas ao longo da
cadeia, olhando para as trés dimensdes da sustentabilidade ao longo da cadeia, dos quais a
dimensdo economica, social e ambiental, tendo em conta as necessidades dos stakeholders

e consumidores.

Segundo Mateus (2016), «a sustentabilidade da cadeia de abastecimentos refere-se as
condicBes e recursos que as empresas devem reunir em termos econdmicos, sociais e
ambientais por forma a satisfazerem a procura dos mercados e da sociedade em geral sem

comprometer o provimento das necessidades das geracdes futuras».

As pressdes exercidas pelos diversos stakeholders tem sido um grande desafio para as
empresas e para a gestdo da cadeia de abastecimentos, para que estas optem por préaticas

mais sustentaveis (Zailani, Jeyaraman, Vengadasan, & Premkumar, 2012).
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As areas onde hé oportunidade para melhoria sdo:

e Armazenagem e distribuicao;
e Embalagens e transporte;
e Gestdo de residuos;

e Utilizacdo e fim de vida dos produtos;

Uma cadeia de abastecimento mais sustentavel consiste no equilibrio entre o aproveitamento
e controlo dos recursos existentes, sendo o objetivo empresarial o de conhecer e avaliar 0s
setores e atividades que desenvolvem de forma a corrigir e implementar praticas mais
sustentaveis (Ayala, 2013). Com a implementacdo destas praticas mais sustentaveis, existe
uma visdo operacional melhorada, onde é cumprido os objetivos de cada membro da cadeia

reduzindo em simultaneo o impacto ambiental (Ayala, 2013).

Para Mckinnon, Cullinane, Browne, & Whiteing (2010), ao ser praticado uma logistica mais
sustentavel, ao longo do tempo, havera uma reducdo muito significativa nas emissdes de
dioxido de carbono (CO2) na atmosfera, redugdo dos impactos nas alteracdes climaticas, na
pegada de carbono, para além do valor que € acrescentado a empresa a nivel da sua reputacao

para as pessoas e para 0 mercado.
2.1.7 Tecnologias da Informacédo e Comunicacgao

Segundo Moura (2006), com o crescente nimero de empresas, 0 aumento da competitividade
e da produtividade aumenta, o papel da gestdo das tecnologias da informacéo e comunicacao

surge como resposta a estas necessidades.

Embora a informacdo tenha a sua origem desde que existimos, a sua importancia tem
crescido cada vez mais através da expansdo da tecnologia, onde ao longo dos anos tem sido
presenciado a quarta revolucdo da informacao: a primeira com a invencao da escrita ha cerca
de 6000 anos, a segunda com a invencdo do livro escrito e a terceira com a invencdo do

processo de impressdo com caracteres méveis (Moura, 2006).

Para Ribeiro (2008), atualmente estamos perante uma tecnologia de rede e comunicacéo
online, permitindo comunicar e trocar informacdes em qualquer parte do mundo através de

tecnologias informaticas.
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2.1.8 Estratégia Logistica e Globalizagéo

Para Jingping (2017), «a globalizacdo econdémica tem contribuido de maneira significativa
para o crescimento mundial. Na verdade, trata-se de uma tendéncia historica irreversivel».
Jingping lembra ainda que o comeércio precisa ser «mais aberto, mais inclusivo, mais

equilibrado, mais equitativo e com mais beneficios para todos».

Segundo Calmanovici (2011), o mundo esta cada vez mais globalizado, e a capacidade de
inovar é cada vez mais determinante para a competitividade das empresas e dos paises sendo

0 seu desenvolvimento a «Unica forma sustentavel a seguir».

Segundo Lacombe (2009), «a globalizagcdo implica uma integracdo crescente de todos 0s
mercados (financeiros, de produtos, servicos, mao de obra, etc.), bem como dos meios de
comunicagdo e de transportes de todos os paises. A globalizacdo tende a exigir uma maior

preparacdo cultural e profissional de todos os intervenientes».

Para Carvalho (2010), a globalizagdo tem vérias vantagens e beneficios dos quais
«crescimento mais forte, precos mais favoraveis para os consumidores, aumento do nimero
e dimensdo das transacdes internacionais relativas a bens e servicos, tecnologias e fluxos
financeiros, aumento dos desafios e oportunidades, favorecendo a produtividade e a
eficiéncia, provocando uma melhor afetacdo de recursos, induzindo progresso e inovagao

tecnoldgica.
2.1.9 Cadeia de Valor de Porter

Para Porter (1989), «...em termos competitivos, valor ¢ o montante que os clientes estao
dispostos a pagar por aquilo que uma empresa tem para Ihes oferecer». O objetivo centrar
de uma empresa € criar valor para os seus stakeholders. Segundo Porter (1998), a cadeia de

valor € um modelo tedrico que descreve as atividades desenvolvidas numa empresa.

A cadeia de valor de Porter, inclui as atividades principais, como a logistica de entrada,
operacdes, logistica de saida, marketing e vendas bem como o servigo. As atividades de
suporte sdo a infraestrutura da empresa, gestdo de recursos humanos, desenvolvimento
tecnoldgico e aprovisionamento. Atividades essas que desencadeardo a margem da empresa
(Pinto,2019).
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A cadeia de valor de Porter surge como um instrumento capaz de desagregar as diferentes
atividades do ponto de vista estratégico, mais relevantes, de uma empresa com objetivo de
compreender os custos associados e as potenciais fontes de diferenciagéo (Pinto, 2019).

Segundo Porter (1985),

«uma empresa que desempenhe estas atividades de forma eficiente e/ou melhor
que 0s seus concorrentes, obtém uma vantagem competitiva. Este pensamento e
de extrema importancia, uma vez que, erradamente ao que algumas empresas
pensam, em diferenciar o produto e ganhar competitividade aumentando o0s
custos de producdo, a posicdo competitiva ganha-se através do valor que o

cliente confere ao produto e ndo pelo seu maior custo de producao»

Para Bertaglia (2009), «para uma empresa obter uma vantagem competitiva num mercado
volatil, as empresas precisam de conseguir manter o equilibrio entre a procura e a oferta.
Neste contexto, um bom planeamento das vendas e das operagdes de producdo permite as
empresas gerirem de maneira mais eficiente a sua cadeia de abastecimento trazendo

beneficios globais para a empresax.

Moura (2006), identifica a vantagem competitiva como o resultado do desemprenho de casa
atividade da cadeia de valor, mas também como o resultado do conjunto de todas as

atividades funcionais para criacdo da margem de lucro.

O conceito de cadeia de valor de uma empresa esta assim dividido em atividades primarias
e de apoio, onde as primérias envolve diretamente a criacdo fisica dos produtos como a
logistica de entrada, operacdes, logistica de saida, marketing bem como vendas e servigos
(Moura,2006). As atividades de apoio estdo ligadas a execucdo das tarefas primarias como
0 aprovisionamento, desenvolvimento tecnoldgico, gestdo de recursos humanos e

infraestruturas da empresa (Moura, 2006).
2.1.10 Logistica e Competitividade

Segundo Monczka et al.(2011), os autores afirmam que

a logistica €, cada vez mais, uma ferramenta de sustentabilidade para as
organizacdes. Com o aumento da competitividade vivida nos Gltimos anos, uma
correta gestao logistica torna-se essencial para se atingir vantagens competitivas

em relacdo aos concorrentes. Por este motivo, as organizagdes tém-se visto
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obrigadas a melhorar processos internos para satisfazer melhor as necessidades
dos clientes bem como 0 crescente ndmero de

concorrentes.
Para Viana (2008),

a logistica faz parte de um sistema integrado que visa, além do transporte em si
de pessoas e mercadorias, a reducdo dos custos para aumento da
competitividade, pois a logistica € uma operacdo integrada que inclui a
distribuicdo de produtos de forma racionalizada, o que significa planear,
coordenar e executar todo 0 processo, visando a reducdo de custos e 0 aumento

da competitividade da empresa.

Tendo em conta 0 aumento da competitividade e de forma a combate-la tem que se
reduzir os riscos, e uma das formas é através da inovagdo. Segundo Bessant e Tidd
(2009) a inovagdo pode ser resumida em quatro dimensdes de mudanga, também

conhecidos como os 4P’s da inovacao dos quais:

e Primeira dimensdo: Inovacdo do produto - mudancas nos produtos/servigos
que uma empresa oferece;

e Segunda dimensdo: Inovacdo do processo - mudancas na forma como o0s
produtos/servicos sdo desenvolvidos e colocados ao dispor do consumidor;

e Terceira dimensdo: Inovacdo de posicdo - mudangas no contexto em que
produtos/servicos sao introduzidos no mercado;

e Quartadimensdo: Inovacao de paradigma - mudancas nos modelos e métodos

que orientam a producao das empresas.
Relativamente a competitividade Porter (1985) afirma que

a competitividade de uma empresa, que estd diretamente relacionada com a
eficiéncia da sua cadeia de abastecimento, ndo pode ser analisada como um todo.
Analisar a competitividade de uma empresa é olhar para um conjunto de
atividades que a empresa realiza, nomeadamente producdo, comercializacéo,
distribuicdo, marketing entre outras, e, € em cada uma destas atividades que se
pode criar diferenciacdo através de um controlo de custos e um eficiente

desempenho em relagéo aos concorrentes.
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Para Hung e Chang (2010), a competitividade de uma empresa é «a sua forca
econdmica face aos seus concorrentes no mercado global onde os produtos, servigos
pessoas e inovagbes se transacionam livremente independentemente das areas

geograficas».

A importéncia esta cada vez maior na cadeia de abastecimento e na definicdo da
estratégia de negdcio, ao captar e fidelizar clientes e mercados bem como na eficiéncia
na gestao de operagdes, rentabilizando a empresa (Carvalho, 2012). Segundo Carvalho
(2012), existem fatores que contribuem para um ambiente concorrencial mais

competitivo dos quais:

e globalizacdo da economia, tanto pelo aumento das exportacdes e importagdes
quer em empresas europeias quer portuguesas, aumentando a competitividade
e apertando o controlo dos custos como pela criagdo de uma politica de
compras global;

e internacionalizacdo das empresas e deslocalizagdo das unidades produtivas e
logisticas;

e rapidas alteragdes no comportamento dos mercados e segmentos de mercado;

e crescente nimero de casos em que a diferenciacdo é conseguida pela
componente de servico a clientes;

e aumento do numero de produtos e servicos devido as exigéncias por parte dos
clientes e consequente crescente aposta na diferenciagdo ou mesmo na
personalizacdo dos produtos;

e pressdes para melhorar 0s niveis de servico a clientes, qualidade e reducdo de
custos;

e pressdes por parte dos mercados originando uma maior volatilidade da procura,
reducdo do ciclo de vida dos produtos e reducéo do time-to-market;

e pressdes ambientais, que obrigam as cadeias de abastecimentos a serem mais

eficientes do ponto de vista ambiental.

2.1.11 Canais de Distribuicéo

Lambin (2000), afirma que pela impossibilidade dos fabricantes realizarem todas as funcées

que estdo ligadas com a comercializagdo e satisfacdo dos consumidores hé necessidade de

existir um canal de distribuigéo.
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Estes canais de distribuicdo sdo um conjunto de organizagdes envolvidas no processo de
disponibilizacdo de um produto ou servigo para que este possa ser consumido (Coughlan,
Anderson, Stern, & El-Ansary, 2002). E preciso haver essa ligacdo entre varios elementos
que constituem o canal de distribuicdo, para que haja eficazmente a disponibilizacdo dos
produtos e servicos, dividindo-se em fabricantes, intermedidrios e consumidores
essencialmente (Coughlan et al., 2002). Segundo Coughlan et al. (2002), cada intermediario
desempenha uma dada funcao na distribuicao para agregar valor e reduzindo assim os custos,
dependendo sempre dos demais até chegar ao consumidor final.

As empresas que tenham um bom servico de distribui¢do, faz com que o seu desempenho
seja otimizado, reduzindo o custo global, fazendo com que tenham mais vantagem
competitiva face as demais empresas que ndo tenham tdo bem definido esse canal de
distribuicdo (Paz, 2000).

Para Keegan (2005), a deslocalizacdo das empresas e as distancias geogréaficas existentes
tem obrigado muitas organizagGes a melhorar a sua cadeia de abastecimento e distribuicéo
com objetivo de diminuir custos e aumentar a eficiéncia, para que consigam alcancar a

satisfacdo das necessidades dos clientes que estdo localizados em varias partes do mundo.

Kotler (2000), afirmou que «Apos definir seu mercado-alvo e o posicionamento desejado,
uma empresa deve identificar as suas opg¢des de canal. Uma opcdo de canal é descrita por
trés elementos: os tipos de intermediarios de negocios disponiveis, 0 nUmero de
intermediarios necessarios e as condicdes e responsabilidades de cada membro do canal». O
mesmo autor indicou que «O projeto do canal deve levar em conta os pontos fortes e fracos

dos diferentes tipos de intermediarios.» (Kotler, 2000).

Keegan (2005), indica que existem diferencas entre os canais de distribuicdo de produtos
para a industria e os canais de distribuicdo de produtos para consumo. Estes canais

subdividem-se assim em:

Canal de distribuicdo de produtos para consumo

e Canal direto: Este € o canal mais curto pois ndo existem intermediarios, sendo as
atividades de armazenamento, comercializacdo e transporte realizadas pelo produtor
(De Lamb, Hair, & McDaniel, 2002);
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e Canal comum intermediario (Retalhista): Neste canal existe um retalhista que efetua
0s pedidos e vendas, comprando grandes quantidades de produtos para venderem em
pequenas quantidades aos consumidores finais (Fischer & Espejo, 2004);

e Canal comdois intermediarios (Grossita e Retalhista): Existe um grossista que vende
produtos ou servi¢os em grandes quantidades aos retalhistas para que estes vendam
aos consumidores finais (Mateus, 2016);

e Canal com trés intermediarios (Agente, Grossista e Retalhista): Neste canal existe
um agente que tem como funcéo angariar clientes e estabelecer contactos e parcerias

comerciais para o produtor (Mateus, 2016);

Canal de distribuicdo de produtos para industria

e Canal direto: e o canal que ndo tem qualquer intermediario (Fischer & Espejo, 2004);

e Canal com um intermediario (Distribuidor industrial): Existe um distribuidor
industrial que exerce uma funcao semelhante ao grossita, onde os produtores vendem
0s seus produtos por ndo terem capacidade de contratar um vendedor ou agente
comercial (De Lambe et al., 2002);

e Canal com dois intermediarios (Agente e distribuidor industrial): Neste canal o
agente procura clientes industriais e estabelece relacdes comerciais entre estes e 0
produtor (Fischer & Espejo, 2004);

2.2 Logistica Reversa

Logistica reversa € um termo utilizado nos ambientes industriais e esta destina-se a retornar
as organizacdes os produtos que ndo atendem as especificacdes técnicas ou mesmo as
expectativas dos clientes, portanto devem fazer o percurso ‘“reverso” das atividades
relacionadas a distribuicdo até o processo produtivo, possibilitando a reutilizacdo do material
em novos processos. A logistica reversa possui 0 objetivo de reaproveitar os bens de
consumos ja utilizados ou realoca-los em locais proprios, quando nao for possivel a sua

reutilizacéo e até mesmo gerar lucro (Morais, Alves Morais , & Costa Neto, 2020).

Para Lacerda (2002), a logistica reversa pode ser vista como um complemento ao ciclo
tradicional da logistica. No processo direto, a funcao da logistica é conduzir os bens desde a

origem até aos clientes, enquanto que a logistica reversa visa concluir esse ciclo, resgatando
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os bens ja usufruidos, dos diferentes canais de consumo, levando de volta 0s mesmos aos

pontos de origem.

Segundo Caxito (2014), atualmente é possivel observar um aumento de consciencializacéo
por parte dos consumidores. Estes procuram empresas e organizagoes que adotam medidas
e projetos ecoldgicos de logistica reversa, onde é possivel reduzir o impacto ambiental. Essas
empresas procuram cada vez mais comunicar ao publico-alvo essa adocdo de medidas
tornando a sua imagem institucional e o valor da marca mais ligado a preocupagdo com o

meio ambiente.

Nesse sentido, a logistica reversa estd a ganhar cada vez mais espaco entre as empresas que
se sentem pressionadas a adotarem atitudes sustentaveis, bem como na diferenciacdo dos

concorrentes (Mazur, 2015).

Leite (2009) menciona que esta nova linha de preocupacgdo com a sustentabilidade ambiental
é convertida num importante fator de incentivo a estruturacdo de canais de distribuicao
reversos. Na Figura 2.2 é possivel identificar as fases operacionais do processo logistico e

em que fase a logistica reversa atua.

Mercado . Mercado
> Oreganizacio .
Fornecedor rednisdy " Consumidor
Reintegracdo do « | Logistica Reversa |« Pos-Venda
Produto )
Pés-Consumo

Figura 2.2 - Ciclo Logistico
Fonte adaptado Leite (2009).

A implementacdo dos sistemas de logistica reversa permitem alcancar beneficios ambientais
e economicos, tais como reducdo do volume de desperdicios, diminuicdo da poluicéo,
diminuicdo da concentracdo de residuos, aumento da consciéncia ecolégica e diminuicao de

envios de materiais para aterros (Callefi, 2017).
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Segundo Resende (2004) «A Logistica Reversa estuda a melhor forma de poder reinserir
produtos descartados no ciclo produtivo, agregando-lhes valor. A razdo destes estudos e o
empenho para o retorno do lixo ao processo produtivo, pode ser motivado por trés grandes

forgas»:
e Cumprimento da legislagédo em vigor

Existe um conjunto de legisla¢cbes comunitarias que obrigam as empresas a garantirem que

os residuos produzidos sao tratados de forma segura, eficiente e ecoldgica (Resende, 2004).
e Econdmica

As razdes econdmicas estdo relacionadas com a obtencao direta ou indireta de beneficios.
Estes beneficios podem ser procedentes do uso de materiais descartados e reciclados para a
producdo de novos produtos, pela acdo de marketing através da criacdo de um diferencial
competitivo perante a concorréncia, ou pela transmissdo aos clientes de uma imagem

ecoldgica correta (Resende, 2004).
e Responsabilidade civil

As razbes associadas a responsabilidade civil estdo ligadas ao aumento da consciéncia
ecoldgica dos consumidores, o que leva as empresas a reduzirem o impacto negativo das

suas atividades sobre o meio ambiente (Resende, 2004).

De acordo com Lanier (2009), a logistica reversa aumentou nos ultimos anos devido ao:

e Desenvolvimento sustentavel;

e Aparecimento de novas diretivas a nivel internacional (responsabilidade do produtor,
internacionalizacdo dos custos ambientais, metas para a reciclagem e proibicdo de
substancias perigosas);

e Desafios ambientais (capacidade dos aterros, escassez e recursos naturais);

e Logistica reversa representa 4% dos custos totais da logistica;

e Osdistribuidores que adotaram programas de logistica reversa economizaram entre
1% e 3% do seu volume de negocios, reduzem muito os tempos e dinheiro dedicado
a gestdo de recursos, transportes e faturagao;

e Aumento do indice de devolugdes;
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Segundo Lambert (2014), os retornos estéo classificados por fluxos reversos, em:

e Consumidor, devido ao arrependimento do mesmo ou por defeito do produto;

e Marketing, onde empresas devolvem para os fabricantes os produtos que nao
conseguiram vender;

e Danos, quando os intermediérios do canal, devolvem produtos danificados no seu
transporte, depdsitos ou nas lojas;

e Ativos, exemplo da recuperacdo de um equipamento alugado;

e Resgate de materiais, sendo estes componentes recuperados para reutilizacao;

e Recall de produtos, quando ha retornos devido a questBes de qualidade ou seguranga,
bem como por ordem governamental ou pelo fabricante;

e Ambiental, descarte de produtos perigosos ou para cumprimento das legislacdes

ambientais.

Os autores Jayaraman e Luo (2007), destacam o papel da logistica reversa como uma fonte
de feedback, devido ao facto de existir uma andlise no que diz respeito aos motivos dos
retornos dos produtos, ajudando a identificar algumas dificuldades no processo de producao,
distribuicdo bem como a promoc¢édo de mudancas na politica comercial, design de produto e
quando existir essa identificacdo deve-se arranjar a solucdo para melhorar a qualidade do
produto. Jayaraman e Luo (2007) identificam algumas vantagens competitivas da logistica

reversa.

Vantagens competitivas tangiveis

e Recuperar o valor dos produtos usados, proporcionando um bom retorno sobre 0s
investimentos e novos mercados para bens devolvidos;

e Oferecer produtos “verdes” pode ajudar as empresas a manter e atrair clientes e
empregados ambientalmente conscientes e produzir produtos mais ecologicos pode
reduzir as responsabilidades futuras, custos de descarte e taxas de impostos;

e Os produtos devolvidos podem fornecer informacdes detalhadas sobre a eficacia do
desempenho do produto, expetativas do consumidor, rentabilidade da linha de

produtos bem como a comunicacao aos clientes do produto e os seus beneficios;
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Vantagens competitivas intangiveis

Filantropia e retornos de boa vontade melhoram significativamente a imagem da
empresa;

As informacdes de retorno das devolucbes de produtos podem fornecer varios
beneficios, incluindo o feedback sobre a incerteza dos fluxos de retorno e mercados
potenciais para varias operacdes de recuperacao;

Fornece oportunidades dos fornecedores para perceber melhor os motivos de
devolucGes, através de informacBes que podem ser obtidas a partir do produto
devolvido;

Fornece oportunidade para avaliar a reacdo do cliente, opinido e satisfagdo do mesmo

em relagdo aos produtos devolvidos.

Quando a logistica reversa é bem aplicada e administrada, gera uma maior competitividade

entre as empresas fazendo com que os custos totais do produto baixem significativamente e

ainda estdo a atuar de uma forma sustentavel, amiga do ambiente e de acordo com as leis
(Marchese, 2013).

2.2.1 Processo da Logistica Reversa

Segundo Gupta (2013), existem varias etapas do processo da logistica reversa, baseados no

tipo de retornos. A autora afirma que existem cinco tipos diferentes de retorno de produtos

que séo:

Devolucéo dos clientes: Com a existéncia de politicas liberais de retorno, os clientes

tém o direito de devolver um produto comprado num determinado prazo. Essas
devolugdes podem ter diferentes motivos sendo por insatisfagdo com o produto, mas
com a rececdo do mesmo a empresa tem de decidir sobre a disposi¢cdo, que depende
da condicdo do produto. Se o cliente devolve sem ter aberto o pacote, o produto pode
ser revendido como novo. Se o cliente tiver aberto o pacote do produto, este deve ser
verificado e o ideal sera vende-lo como revenda de produtos devolvidos. Se o produto
estiver com danos, este devera ser enviado para uma unidade de processamento de
produtos EOL (produtos fim de vida/ end-of-life) para recuperacdo de componentes

e materiais.
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e Reparacdo/devolucdo de servigos: Um produto pode ser devolvido a uma empresa

para fazer uma reparacdo quando tiver alguma falha na sua execucdo. Quando as
atividades de reparacdo sdo bem-sucedidas, o produto é devolvido ao cliente, se essa
reparacao ndo for bem-sucedida as operacdes de fim de vida devem ser realizadas.

e Fimde vida retorna: Com o desenvolvimento da tecnologia os produtos que atingem

0 seu fim de vida prematuramente, séo escolhidos e tratados de forma a respeitar o
meio ambiente. As empresas tém que ter uma rede de logistica que atue com logistica
reversa para poder tratar desses produtos dos clientes.

e Retornos de container reutilizaveis: Neste tipo de retorno, as empresas reutilizam

recipientes e embalagens como garrafas ou latas de bebidas, para a industria e tubos
cilindricos na industria de gas liquido.

e Retornos de produtos alugados: Atualmente, no mundo de negocios existe um uso de

produtos alugados em que normalmente a maior parte desses equipamentos tem uma
curta vida util fazendo com que as empresas, ap0s esse ciclo, usem o equipamento

em outro departamento ou descartem-no.

Para Leite e Brito (2005), existem algumas razées comerciais e de garantia para a devolugéo

dos produtos como é possivel ver no Quadro 2.3.

Quadro 2.3 - Razbes para devolucao de produtos

Razbes comerciais Exemplo
Retornos nédo contratuais Erro de expedicdo ou de rececdo de pedido.
Retornos contratuais Retorno de produtos em consignacao.

Excesso de stock no canal, baixa rotacdo do
Retorno de ajuste de stock de canal stock, introducdo de novos produtos, moda
ou sazonalidade.

Garantia Exemplo

Problemas de qualidade Devolucdo de produtos com defeito ou

danificados.
Validade Expiracdo da validade.
Fim da vida util do produto Expiragédo da utilidade.
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Recall

Recolhimento do produto do mercado para
manuteng&o ou substituicéo.

Fonte adaptado de Leite e Brito (2005, p.217).

2.2.2 Drivers, Barreiras e Beneficios da Logistica Reversa

Para além de alguns drivers (o que conduz) na aplicacdo da logistica reversa nas empresas,

existem algumas barreiras fazendo com que a sua adesdo seja mais retardada e vista por

alguns com menos beneficios do que a sua préatica realmente trard a empresa. Segundo Gupta

(2013), alguns dos drivers e barreiras da logistica reversa podem se verificar no Quadro 2.4.

Quadro 2.4 - Drivers e barreiras da logistica reversa

Drivers

Barreiras

Reducdo nos custos da cadeia de

producéo/abastecimento

Custos elevados e falta de politicas
economicas de apoio

Melhoria do atendimento ao cliente

Falta de conhecimento sobre a logistica
reversa

Promocao da imagem corporativa

Subdesenvolvimento de
apropriadas

tecnologias

Apoio de politicas e legislacao

Falta de leis e legislacdo de apoio

Cumprimento das obrigacdes ambientais

Imprevisibilidade e variabilidade da oferta
e procura

Compromisso da alta administracédo

Implantacdo inadequada de recursos em
logistica reversa

Foco na gestdo de devolucdes

Resisténcia a mudanca

Fonte adaptado Gupta (2013).

De acordo com Srivastava (2008), alguns dos desafios da logistica reversa sdo:

e Grandes variacfes no tempo, qualidade e quantidade de produtos que retorna;

e Falta de procedimentos formais de devolucdo de produtos;

e Devolucdo do produto atrasado reduzindo o seu valor de mercado;

e Falta de competéncia local em inspecdo, avaliacdo e disposicao de retornos;
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e Risco de reducgéo de novos mercados de produtos;

e Falta de medigdo de desempenho para um retorno de processo mais eficiente;

Gechevski, et al. (2016), afirmaram que a logistica reversa tem muitos beneficios como por

exemplo:

e Aumento das receitas realizadas a partir de vendas secundarias;

e Oferece novos produtos no lugar de ndo vendido ou lenta venda de agdes;

e A boa vontade do acionista de atuar com responsabilidade ambiental e social;

e Reducdo dos custos operacionais da reutilizacdo de produtos recuperados e seus
componentes;

e Aumento da rotagéo de ativos devido a uma melhor gestdo da mercadoria devolvida;
2.2.3 Logistica Reversa Pos-venda e Pds-consumo

Segundo os autores Guarnieri (2011), Roger & Tibben-Lembke (1998) e Dias (2005),
existem varios processos para que a logistica reversa decorra da melhor forma e para isso é
necessario conhecer varios aspetos e caracteristicas das suas respetivas areas de atuacdo. Os

fluxos logisticos reversos dividem-se em duas areas de atuagédo: pds-venda e pds-consumo.

A Logistica Reversa de pds-venda € a area especifica de atuacao da logistica reversa que se
ocupa do planeamento, da operacéo e do controlo do fluxo fisico e das informacdes logisticas
correspondentes de bens de pos-venda, sem uso ou com pouco uso, que por diferentes

motivos retornam pelos elos da cadeia de distribuicéo direta (Leite, 2009).

Segundo Leite (2009), a logistica reversa de pds-venda contribui na gestdo do retorno dos
produtos, reduzindo os excessos de mercadorias utilizadas, equacionando o retorno e

realocando os stocks excedentes do cliente, auxiliando também na reducéo dos custos.

Neste ponto estdo inseridos todos os produtos e bens devolvidos, que estejam nas devidas
garantias, problemas na qualidade esperada dos clientes e consumidores bem como nas
eventuais avarias dos produtos. Na logistica reversa de pds-venda os produtos sdo assim
analisados e equacionados se tém arranjo, se podem ser recuperados, se estdo em bom estado
e em caso positivo poderdo ser vendidos novamente ou reajustados na sua utilizacdo. No

caso de ndo se poder utilizar como um todo, deve-se verificar o que estd bom ainda para ser
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recuperado e o que ndo funciona, para direcionar aos meios onde ainda possa ser Util (Leite,
2009).

Para Guarnieri (2011), Stock (1998) e Roger & Tibben-Lembke (1998) referem que os
motivos de retorno dos produtos pds-venda prendem-se por questdes:

e Garantia/Qualidade: Quando os produtos apresentam defeitos de fabrico ou de

funcionamento, avarias no produto ou na sua embalagem. S&o submetidos a
reparacdes ou melhorias que permitam regressar ao mercado primario ou mercado
secundario;

e Comerciais: Os produtos que retornam a origem devido a erros de expedicéo, excesso
de stock no canal de distribuicdo, liquidacdo de produtos a fim de estacdo, com
pequenos defeitos, sdo devolvidos posteriormente, por meio de redistribuicdo
noutros canais de venda;

e Substituicdo de componentes: Caracteriza-se pela substituicdo de componentes de

bens duraveis e semi-duraveis (manutencdo/reparacdo) ao longo da vida util, sendo
remanufaturados, assim que possivel, voltando ao mercado primario ou secundario,
ou reencaminhados para a reciclagem/destino final se ndo existir possibilidade da sua
recuperacao;

e Razdes legais: Inserem-se todos 0s retornos motivados pelas obrigacGes ambientais
relativas a disposicdo final dos materiais e componentes que apresentem risco para o
meio ambiente. Exemplos disso sdo baterias de telemdveis, pneus, materiais

quimicos e ceramicos, pilhas diversas entre outros.

Leite e Brito (2005) explicam que a logistica reversa de pos-venda esta associada a relagdo
com o seu cliente e seu devido fortalecimento, que se da por meio da oferta de um servico

eficiente quando existe a devolucdo de um produto seja por que motivo for.

Na figura 2.3 é possivel verificar as fases desde os fornecedores até a identificacdo dos

materiais e 0 seu estado para a sua correta alocacdo no Pds-venda ou Pds-consumo.
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Fornecedores > Fabricante > Distribuicdo

Consumidor

Pos-Venda: Péos-Consumo:
Avarias, Devolugdes, kS - - Produtos Inserviveis
(Garantias ou ao Primeiro

Problemas Qualidade Proprietirio

Figura 2.3 - Logistica reversa p6s-venda e pds-consumo
Fonte adaptado Leite (2009).

Leite (2009) afirma que os bens de pds-consumo sdo 0s bens de consumo propriamente dito
OuU 0S seus materiais constituintes que podem ser enviados a destinos finais como, por
exemplo, aterros sanitarios considerados meios de retorno ao ciclo produtivo por meio dos
canais de reciclagem ou reuso. S8 bens descartaveis como por exemplo: produtos,
embalagens, brinquedos, materiais para escritorio, artigos cirargicos, pilhas de

equipamentos eletrénicos, fraldas, jornais, revistas, pneus.

A logistica reversa de pos-consumo diz respeito ao modo como 0s produtos e residuos
industriais sdo descartados ou reaproveitados depois de extinta a sua utilidade original. Esta
logistica de pos-consumo o fluxo de retorno dos produtos ao ciclo produtivo em vez de ser
com elos da cadeia de distribuicdo direta como o pds-venda é feita através de canais de
distribuicao reversos especificos (Leite, 2009). E possivel observar através da Figura 2.4 0s

canalis de atuacdo da logistica reversa.
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Cadeiade
Distribuicgdo
Direta

Bens de
poés-consumo

Bens de
pos-venda

N A
Lo Logistica Logistica
.. Retornar ao fornecedor Reversade pés- Reversade pés-
SGS venda consumo
Coletar . Coletar
Embalar . Embalar
Expedir . Expedir
\
W\
N st
Reciclar

Materiais Secundarios
Mercados

& Recondicionar
Secunddarios

Desmanchar

Descartar

Figura 2.4 - Canais de atuacdo da logistica reversa
Fonte adaptado Moreira e Guarnieri (2016, p.176).

Assim é necessario a identificacdo do tipo de problema com o produto para que a logistica
reversa atue de forma eficaz e possa rapidamente dar a continuidade da vida Gtil do produto
alocando-o novamente para 0 mesmo fim ja com a sua reparacéo ou atraves de pecas para a

producdo de novos equipamentos.

Krikke (1998, citado em Manrique, 2018) em forma de niveis, estratificou as possibilidades
de recuperar os produtos ap0s 0 seu uso onde esses produtos estdo sujeitos desde um simples
reparo até a reciclagem gue € o nivel maximo de recuperacdo de um produto. Niveis esses
ligados a logistica reversa de pos-consumo que € possivel dividir pelo Quadro 2.5 sendo que
as praticas de logistica reversa fazem parte da Administracdo da Recuperacédo de Produtos-
Product Recovery Management (PRM), que consiste no gerenciamento de todas as
operacdes que compde o fluxo reverso de produtos, componentes e materiais descartados,
que sdo responsabilidade da empresa, podendo estas utilizar varios modelos de PRM de

acordo com as suas especialidades (Daher, Silva & Fonseca, 2006).
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Quadro 2.5 - Niveis de recuperacdo de produtos

Opedes de PRM | Nivel de Exigéncias de Qualidade Produtoe Resultante
Desmontagem
Beparo Produto Restaurar o produto para pleno Algumas partcs reparadas ou
funcionamento substituidas
Renovacdo Maodulo Imspecionar ¢ atualizar Alguns madulos reparados ou
madulos criticos substituidos
Remanufatura Pame Inspecionar todos o5 | BMiadulos f partes usadas e novas
middulos/partes e stualizar crm novo produto
Canibalizacio Recuperacio Depende do uso em outras Alpumas partes reutilizadas,
scletiva de partes opgies de PRM ouiras descartadas ou para
reciclagem.
Reciclagem Material Depende do uso em Materiais wtilizados em novos
Remanufaiura produtos

Fonte adaptado Manrique (2018).

Ferreira (2012) argumenta que, ap0s a implantacdo da logistica reversa, existe um processo

de agregacdo de valores para as empresas por parte da logistica reversa de pos-venda e de

pos-consumo conforme é possivel ver na Figura 2.5.

Pos.consumo
o Ganho de Imagem

® Reaprovedtamento -
produtos & matanas ¢ Auménto da
Competitvdade
o Revalonzagao ecologica
¢ Reducho de Custos A

o Redh " A0 de cusios

Figura 2.5 - Processo de agregacédo de valores apos logistica reversa

Fonte adaptado Leite (2003).

Poswvenda

¢ Fidelizacho de chenles

¢ Protecio & marca

¢ Redisinbuicao de

5 WJUerS

E possivel verificar na Figura 2.5 que a logistica reversa de pos-consumo trata mais o produto

e 0 seu reaproveitamento bem como a nivel ambiental e a logistica reversa de pds-venda

trata mais a relagédo com o cliente e a ligacdo entre a marca e 0s seus consumidores.
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2.3 Sustentabilidade Ambiental nas OrganizacGes

Segundo Barbieri (2007), a Revolucdo Industrial é o acontecimento central pelo aumento e
intensidade dos problemas ambientais, pois até entdo a poluicdo originada das atividades
humanas conseguia ser absorvida mais facilmente em areas especificas. Uma vez que a
maioria das substancias tinha origem orgénica, o0 aparecimento de novas substancias e
materiais que ndo existiam na natureza vieram dificultar e aumentar essa problemética. O
autor afirma ainda que a era industrial sofreu muitas alteracdes de modo a acompanhar a
necessidade de servir mercados de grandes dimensdes, fazendo com que a exploracdo de
recursos e de descargas dos residuos cresceu a tal ponto que passou a ser uma forte ameaca

para as geracOes da atualidade e principalmente futuras (Barbieri, 2007).

Para Bansal (2005), a definicdo da comissdo de que se deve garantir a sobrevivéncia das
geracOes futuras, e que todos os homens deverdo ter a mesma qualidade de vida, a
manutengdo dos recursos naturais e o seu uso devidamente cautelado é primordial. Houve
somente recentemente um reconhecimento de que para haver esse desenvolvimento
sustentavel é necessario a ligacdo de trés principios basicos: desenvolvimento ambiental,

social e economico (Bansal, 2005).

Scharf (2004), descreve que a sustentabilidade envolve um grande esforco para que a riqueza
global se mantenha constante, incluindo os ativos financeiros, recursos naturais e qualidade

de vida de toda a populacéo.

Tendo em conta essa importancia as empresas tém assumido a aplicacdo da logistica reversa
tal como demonstra a figura seguinte. O caminho para essa sustentabilidade passa pelos

fluxos e consequente aplicacdo da logistica reversa como solucéo.
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Oportunidades Desafios Solucgoes
S | S | S | S
( 2 ( ) ( 2
Reaproveitamento > Fluxos Reversos *| Logistica Reversa
. J g J . J
)
Sustentabilidade |«
J

Figura 2.6 Relacdo da sustentabilidade com a logistica reversa
Fonte adaptado Marques (2013).

Segundo Guarnieri (2011), a logistica reversa encontra-se em trés pilares da sustentabilidade
(econdmico, social e ambiental), logo é necessario que haja desenvolvimento nos trés pilares,
significando que as empresas podem ser competitivas e gerar lucros através da adocao de
praticas que garantem a preservacdo ambiental, respeitando a populacdo e gerando
empregos. O desempenho de uma organizacdo pode ser medido atraves desses 3 pilares e
para que a logistica reversa possa contribuir para o seu desenvolvimento sustentavel, esta
tem de fazer o planeamento do retorno dos residuos de forma eficaz e eficiente, seguindo a

legislacdo ambiental e em linha com os objetivos empresariais (Guarnieri, 2011).

Hart e Milsten (2003) afirmam que a sustentabilidade global pode se caracterizar como algo
complexo, multidimensional e emergente, reforcando ainda que as empresas devem
empreender esforcos a fim de desenvolver capacidades de reorientar as suas competéncias

adotadas através de tecnologias e habilidades mais sustentaveis.

Hoffman (2000), sugere que a estratégia ambiental deve determinar o alinhamento entre a
protecdo do ambiente com o crescimento economico das empresas, tendo assim que analisar
0S concorrentes, parceiros, produtos, matérias-primas, perdas e residuos da empresa. Essa

estratégia empresarial pode ser direcionada por quatro fatores:

e Mercado (composto pelos consumidores, associagdes, concorrentes e consultores);
e Provedores de Recursos (clientes, seguradoras, fornecedores, bancos e investidores);
e Elementos Coercivos (regulamentos locais, legislacdo internacional);
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e Elementos Sociais (instituicdes religiosas, organizacdes nao-governamentais,

comunidade, mundo académico, imprensa e poder judiciario).

Tsoulfas e Pappis (2006) citam algumas das boas praticas ambientais como por exemplo:
definir especificacbes ecoldgicas com os fornecedores, indicar possibilidades de retorno,
reutilizacdo e recuperacdo dos produtos junto dos clientes e consumidores. Préticas essas
que podem ser utilizadas pelas empresas com o intuito de desenvolver cadeias de
abastecimento mais ecoldgicas. A adogdo de principios e de praticas no projeto do produto,
na embalagem, no transporte, coleta, reciclagem e na gestdo dos ambientes internos e
externos podem melhorar o ambiente e o desempenho das empresas para esse fim (Tsoulfas
e Pappis, 2006).

2.4 Pneu
2.4.1 Origem do Pneu

A necessidade de transportar com maior facilidade bens e pessoas fez com que o homem

tivesse de criar algo com caracteristicas que permitisse essa deslocacdo mais facilitada.

A invencdo do primeiro pneu surgiu através de um engenheiro ferroviario escocés, Robert
William Thomson, em 1846 (ETRMA, 2011). Esse pneu ficou conhecido como “Aerial
Wheel” e era constituido por um tubo oco de lona e borracha da india, que posteriormente
era vulcanizada e insuflada com ar. Este processo surgiu em 1839, através do americano
Charles Goodyear, e tem como seu principal objetivo tirar o0 maximo proveito das
propriedades da borracha, como resisténcia e elasticidade, eliminando os inconvenientes
inerentes ao material, tal como ser ter mais dura e quebradica no inverno e no verao mole e
mais pegajosa (APA, 2012).

Mais tarde pela mente de John Boyd Dunlop, surge a ideia de associar couro e ar ao conjunto
e tela do pneu, sendo este usado nas bicicletas (APA, 2012). Ideia que foi complementada
em 1891, com a invencdo dos irmdos Michelin, André e Edouard, de pneus cuja facilidade
de manutencao era maior, enchendo-se através de uma valvula, possibilitando a sua remogéo

caso se encontrassem danificados (APA, 2012).

O pneu radial foi concebido e patenteado em 1946 pela Michelin e resulta de um conjunto

de novas solugdes, de modo a satisfazer as constantes exigéncias tecnolégicas ao longo dos
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anos, emergindo no mundo das maquinarias automéveis (Michelin, 2010). Este pneu difere
do pneu convencional por ter na sua constituicdo uma carcaga. O pneu convencional tem
lonas cruzadas e sobrepostas e a banda de rolamento e o flanco ndo estdo diferenciados. O
pneu radial tem uma carcaga mais flexivel pois tem arcos radiais e uma cinta metélica, que
permite estabilizar a banda de rolamento, independente dos flancos (Michelin, 2010).

Através da Figura 2.7 é possivel perceber essa diferenca entre o pneu radial e convencional.

l .-‘"‘\ \ Z
\ ‘| e\ BS
»
f
M
| Fne

rneuiodl

Figura 2.7 - Carcaga do pneu convencional e radial

Fonte adaptado Michelin (2010).

2.4.2 Principais Componentes e Materiais do Pneu

O pneu é uma peca de borracha e um componente essencial aos veiculos pois assegura a
aderéncia do mesmo ao solo, bem como na suspensdo do mesmo (APA, 2012). Segundo
Oliveira (2009), o pneu é uma estrutura oca contendo ar sob pressao, constituida por anéis
de borracha instaladas no arco da roda de um veiculo motorizado ou ndo motorizado, com o
objetivo de assegurar a aderéncia do mesmo ao solo, ao mesmo tempo que facilita a atracao
do wveiculo, amortecendo e reduzindo os impactos resultantes da irregularidade do

pavimento.

Atualmente o pneu é constituido por diversos componentes com diferentes propriedades, em
que o seu processo de fabrico deve ser realizado com enorme precisdo. A Figura 2.8 mostra

os diversos componentes do pneu.
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Figura 2.8 - Constituicdo de um pneu

Fonte adaptado Ost (2011).
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Michelin (2012) e Valorpneu (2012) caraterizam cada componente sendo:

A capa de borracha sintética encontra-se no interior do pneu e funciona como
camara-de-ar por ser bastante estanque/isolante;

A carcagca € constituida por cabos finos de fibras téxteis que se encontram colados na
borracha em angulos retos, conferindo a estrutura do pneu e garantindo a sua
resisténcia a presséo;

O taldo tem como funcéo transmitir os binarios do motor e de travagem da jante a
area de contacto com o solo. Os aros do taldo fixam o pneu a jante conseguindo
suportar ate 1800 kilos sem existir rico de rutura;

Os flancos de borracha macia protegem o pneu contra 0s choques, 0 que poderia
significar danos na carcaca, sendo a ligacdo do pneu e a jante assegurada por uma
borracha dura;

As lonas de reforco sdo muito resistentes, e sdo cruzadas obliqguamente e colocadas
uma sobre a outra, sendo compostas por cabos de ago muito finos. Sdo assim
formados triangulos indeformaveis através do cruzamento dos fios de aco das lonas
e os fios de téxteis da carcaca,;

A banda de rolamento € disposta sobre as lonas de refor¢o, sendo a componente que
fica em contacto com o solo e onde sdo desenhadas as esculturas. Nessa area, a banda

de rolamento esté sujeita a esfor¢cos muito importantes aos quais tera de resistir. A
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banda de rolamento tem de ser aderente em todos os tipos de solo, bem como ter a

capacidade de resisténcia ao desgaste, abrasdo aquecendo o menos possivel.

O principal constituinte do pneu é a borracha. A borracha natural é proveniente do latex da
Hevea brasiliensis, espécie oriunda do Brasil, que a partir dai se espalhou por varios paises
e continentes, desde que estes sejam quentes e hdmidos, fundamental para o seu
desenvolvimento. Essa borracha representa cerca de 80% do peso de um pneu de veiculo
ligeiro e 75% do pneu de um veiculo pesado (Basel Convention, 1999).

Um pneu contém até trinta tipos de borracha sintética, oito de borracha natural, oito de
carbono, cabo de aco, poliéster, nylon, fio de corddo de aco, silicone e quarenta tipos
diferentes de produtos quimicos, ceras, 6leos e pigmentos (WBCSD, 2008). Em geral a
composicao dos pneus produzidos pelos diferentes fabricantes é muito semelhante como se

pode observar na Tabela 2.1.

Tabela 2.1 - Materiais componentes de pneus de automdvel ligeiro e pesado

Material Veiculo ligeiro Veiculo pesado
Borracha/elastomero 4 45%
Carbono 215% 22%
Metais 16,5% 5%

Téxteis 5,5% -

Oxido de Zinco 1% 2%
Enxofre 1% 1%
Aditivos 75% 5%

Fonte adaptado Basel Convention (1999).

Os pneus sdo fabricados por uma variedade de componentes que dao origem ao polimero
adaptado a ua longa variedade de aplicac6es, seja ligado a um rendimento desportivo elevado
ou a maquinas de grande porte para trabalhos industriais (WRAP, 2007). Consoante a
aplicacdo dos pneus, a sua dimensdo e utilizacdo variam no seu design, construcdo e peso

total como se pode observar na Tabela 2.2 (Basel Convention, 1999).
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Tabela 2.2 - Pesos dos pneus de cada categoria

Tipo de Peso aproximado por unidade | Unidades por tonelada
vaiculo (kg) (n.%ton)
Ligeiro 6.5a9 100 a 154
Semi-ligeiro 11 91
Pesado 50 20
Outros pesados (longos) 55a 80 12a18
Agricolas 100 10

Fonte adaptado Basel Convention (1999).

Na fabricagdo do pneu existem nos diferentes materiais também diferentes fontes e

aplicacdes que sdo feitas tal como mostra a Tabela 2.3.

Tabela 2.3 Materiais utilizados no fabrico de pneus

Matarial

Fonte

Aplicagio

Borracha natural

Obtida essenclalmente, da seiva da
arvore Hevea brasiliensizs

Represanta antre 30 a 40% do total
da parte eldstica do pneu de veiculos
ligeiros @ entre 60 a B0% de um preu

de velculo pasado.

Borracha sintética

Peatroquimicos

Representa entre 60 a T0% do total
da parte eldstica do pneu de veiculos
ligeiros @ antre 20 a 40% de um preu

de velculo pasado.

Cabos de ago, fio
metilicos

Extraccio

Fornece rigidez e resisténcia acs
pneus

Tecido de reforgo

Poliester, rayon, mylon

Garante resisténcia 4 esirutura e as
carcagas do pneu de veiculo ligeire

Carbon black (negro de
fumao)

Megro de fumo provém resernas de
petréleo

Confere durabilidade e resisténcia ao
desgaste @ rompimento

Oxido de zinco

Minaral pode ser extraldo de minas ou
obtido através da reciclagem do zinco

Aditivo da vulcanizagio

Compostos de enxofre

Extralido de minas ou do gas ou
petrdleo

Principal agente da vulcanizacao

DOutros aditives

Origern natural ou sintética

Uszado em diversos compostos de
borracha para modificar as suas
propriedades

Borracha reciclada

Recuperada de outros pneus usados
ou produtos de borracha

Utilizado nalguns componentes de
borracha para produzir novos
produtos de borracha

Fonte adaptado Basel Convention (2010).




2.4.3 Processo de Producéo do Pneu

A producdo do pneu comeca na selecdo da borracha, natural e sintética, que é combinada
com 0s outros constituintes como o negro de carbono, o enxofre, o silicone, e 0s restantes
aditivos (APA, 2012). Os ingredientes sdo misturados em grandes misturadoras, com a
capacidade de aguentar elevadas pressdes e temperaturas. Apds a mistura esta resulta num
composto negro e viscoso que terd novamente de ser processado. Quando a borracha esta
fria € processada em placas, seguindo para instalacbes para que se possa fazer os cortes,
sendo cortadas em faixas que mais tarde serdo os flancos, 0s pisos e outras partes do pneu.
Numa fase posterior, serd utilizada outro tipo de borracha para revestir o tecido utilizado no

corpo do pneu, composto de poliéster, rayon ou nylon (Goodyear, 2012).

O taldo tem forma de aro e é composto por fios de aco de alta resisténcia, sendo revestido
com borracha e fixado na jante do veiculo (Mullineux, 2004). As lonas sé@o duas camadas
em aro de tecido que séo colocadas e um par de tiras de revestimento que séo forca e
flexibilidade ao pneu, impedindo o desgaste que resulta da friccdo da jante (APA, 2012;
Goodyear, 2012). O piso é o dltimo componente a integrar o pneu, sendo necessario
incorporar primeiramente as cintas metalicas que vao resistir aos furos. Todas as partes séo
firmemente unidas por compressdo através de rolamentos automaticos, resultante deste
processo o pneu verde ou pneu nao curado pois ainda ndo foi inspecionado. Na cura do pneu,
0 pneu é prensado num molde que concedera a forma final, o padréo do piso e as informacdes
do fabricante e marcas legais na lateral do mesmo. Depois, 0s moldes aquecem o pneu e
vulcanizam-no para que todos 0os componentes sejam devidamente ligados (APA, 2012;
Goodyear, 2012).

A vulcanizacdo da borracha consiste no seu agquecimento, juntamente com o enxofre e xidos
metéalicos, a temperaturas elevadas, por periodos de tempo prolongados, que dependera do
tipo e tamanho do pneu (APA, 2012).

A Ultima etapa é a inspecdo do pneu. Alguns defeitos podem ser detetados através do tato e
da visdo experiente de um inspetor certificado. Contudo, existem maquinas para fazerem o
apoio a inspecdo, permitindo a verificacdo de condicGes internas do pneu, sendo feito um
raio-X ao mesmo. Existe também engenheiros de controlo de qualidade a apoiar esta fase do

processo, cortando, se necessario, 0s pneus selecionados verificando cada detalhe que possa
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afetar o desempenho, conducdo e principalmente a seguranca. Caso exita algum tipo de

problema identificado, o pneu é rejeitado imediatamente (APA, 2012; Goodyear, 2012).
2.4.4 Ciclo de Vida do Pneu

Uma técnica que permite avaliar os aspetos ecoldgicos resultantes da interacdo de um

produto com o0 meio ambiente € analisar o seu ciclo de vida.

Foi realizado um estudo para a Continental em 1999 por Krémer, Kreipe, Reichenback e
Stark e foram apresentados dados sobre o fluxo material e energético bem como as emissbes

e residuos que se podem originar durante o ciclo de vida de um pneu.
Segundo Kromer et al. (1999), o ciclo de vida de um pneu é composto por cinco estagios:

e Extracdo de minerais e matérias-primas fosseis, como o exemplo do petréleo bruto,
carvao o gas natural e o ferro;

e Fabrico das matérias-primas do pneu como a borracha, produtos quimicos e 0 negro
de carbono;

e Producéo do pneu;

e Consumo do pneu;

e Utilizacdo dos pneus usados como matéria-prima ou fornecedor de energia;

Krémer et al. (1999) fizeram uma andlise ao ciclo de vida de um pneu tendo em conta 0s

inputs e os outputs do sistema, sendo 0s inputs:

e Recursos consumidos;
e Necessidades de agua;

e Necessidades de ar.

Através da Figura 2.9, é possivel perceber que o fabrico e o transporte sdo as fases com
menor impacto global, das fases do ciclo de vida de um pneu, nos inputs estudados. A fase
de transporte é a fase que apresenta menor impacto, com valores de 0.2% e a fase do fabrico

consumos que variam entre 1.1% e 4.8% consoante o input em causa.

A fase de utilizacdo representa 0 maior impacto causado a nivel global no que respeita a
analise dos inputs, onde 0s recursos consumidos e necessidades de ar tém, respetivamente,
valores de 88% e 96%. E nesta fase que é necessério obter grandes quantidades de energia,

justificando os valores apresentados segundo Kromer et al. (1999).
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Na aquisi¢do da matéria-prima, o valor de cerca de 90%, o input com maior impacto global
é a necessidade de &gua, estando diretamente relacionado com o fabrico de borracha sintética
e com a obtencéo de fibra (rayon).
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Figura 2.9 - Impacto global dos inputs durante o ciclo de vida
Fonte adaptado Kromer et al. (1999).

Os outputs analisados foram os seguintes:

e Emissdes atmosféricas;
e EmissOes para a agua;

e Residuos.

E possivel verificar na Figura 2.10, que o output emissdes atmosféricas ocorre
principalmente na fase de utilizacdo do pneu com um valor total de 95.4%, devido sobretudo

a saida de di6xido de carbono.

As emissOes para a agua, cerca de 94.4%, tem um impacto significativo na fase de aquisicao
de matérias-primas, representando valores bastante inferiores nos restantes estagios do ciclo

de vida de um pneu.

Os residuos estdo intimamente ligados a extracdo de matérias-primas bem como a producéo
de pneus, representando cerca de 69.4% e 26%, respetivamente. A utilizacdo representa

cerca de 4.6% do volume total de residuos e o transporte, praticamente nulo.
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Figura 2.10 - Impacto global dos outputs durante o ciclo de vida

Fonte adaptado Kromer et al. (1999).

2.4.5 Impactos do Pneu

O processo de decomposicdo de alguns materiais € extremamente lento na natureza, ou até
mesmo nao decompor como o caso do metal, fazendo com que a producao desmedida desses

residuos cause um grande impacto ambiental como é possivel ver no Quadro 2.6.

Quadro 2.6 - Tempo de decomposicao do lixo urbano

Material “I::;;:;G
Metal Nio decompde
Widro 4.000 anos
Pneu 600 anos
Metais (componentes de equipamentos) 450 anos
Plistico (embalagens, equipamentos) 450 anos
Fralda descartivel comum 450 anos
Aluminio 400 anos
Embalagem Longa Vida 1IN anos
Embalagem PET 100 anos
Sacos plisticos 10} anos
Couro 50 anos
Nylon 30 anos
Li 15 anos
Latas de ago 10 anos
Isopaor B anos
Cigarro 5 anos
Chiclete 5 anos
Tecido 1 ano
Fralda descartivel biodegradivel 1 ano
Casca de frutas 9 meses
Papel/papelio & meses
Palito de madeira f meses
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Fonte adaptado Meio Ambiente Cultura Mix (2015).

Os pneus usados gerados, embora que estejam relacionados com a frota de veiculos de cada
pais, sdo um problema mundial tendo em conta a dificuldade de encontrar uma solugéo para

0 seu destino final.

Um dos componentes principais dos pneus sao as borrachas vulcanizadas e € por causa do
processo de vulcanizacdo que se torna dificil fazer o reaproveitamento dos constituintes
originas do pneu, devida a dificuldade de reverter esse processo e de separar 0s restantes

componentes da matriz molecular criada (Pedro, 2011).

Os dados mostram que a quantidade de pneus usados a nivel mundial tem vindo a aumentar
significativamente nas Gltimas décadas, devido ao crescimento da industria automovel. Nos
paises industrializados, de um modo geral, é descartado o correspondente a um pneu
automovel ligeiro por habitante por ano (Reschner, 2008). Devido a falta de interesse
comercial na reciclagem de pneus usados, estes deram origem ao aumento do risco ambiental

e de saude publica, originados dos depositos ao ar livre de grandes dimensdes.

Esses problemas ambientais ocorreram devido ao depésito de pneus usados, relacionados

com os seguintes fatores:

e Depdsito de pneus em leitos de agua: situagdo que provocava a obstrucdo de rios e
lagos (Blumenthal, 1993);

e Deposito em aterros sanitarios: esta situacdo mostrou-se desadequada, sendo
proibida na Europa pela Diretiva do Conselho 1999/31/CE, de 26 de abril. Uma das

razdes é que 0s pneus, quando sdo compactados inteiros voltam a sua forma original,
comprometendo a estabilidade e vida Gtil dos aterros, visto que 0s pneus demoram
centenas de anos a decompor (Collins e Ciesielski, 1994);

e |Instalacdo de grandes depdsitos: neste caso 0s pneus ficam sujeitos a queima

acidental ou provocada, e quando estes sdo incendiados a sua combustdo ndo
controlada a baixas temperaturas leva a formacdo de compostos extremamente
toxicos para o ambiente e para a zona envolvente, podendo contaminar o solo
(Recycling Tires, 2005).
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2.4.6 Sistema de Gestao de Pneus Usados (SGPU).

O abandono em terrenos ndo apropriados, a queima a céu aberto e a deposicdo de pneus
usados originam problemas ambientais graves e para que estes ndo constituam um risco para

a sociedade é necessario haver uma atencéo na sua gestdo (Pedro, 2011).

Em 1990, este problema comegou a ter maior importancia para os paises membros da
Comunidade Europeia, de modo a que fossem encontradas solucfes que pudessem assegurar
o0 controlo e a eliminagéo dos pneus em aterros, contudo néo foi criado nenhum regulamento
europeu especifico que tratasse dos pneus apesar das tentativas em 1993 e 1994 terem sido
suspensas. Esse regulamento depende de cada pais, mas todos contemplam mecanismos de
recolha e tratamento de pneus (Pedro, 2011).

A Diretiva europeia 1999/31/CE veio proibir o deposito de pneus inteiros e triturados em
aterros, onde cada pais determina o seu proprio mecanismo de gestdo no final de vida util
dos pneus, sendo esta Diretiva transposta para o direito interno portugués pelo DL n°

152/2002, de 23 de maio. Na Europa, existem trés tipos de sistemas de gestéo:
e Sistema de responsabilidade do produtor

A atribuicdo de responsabilidade € feita através do principio da Responsabilidade Alargada
do Produtor, sendo que este principio atribui ao produtor a responsabilidade dos impactos
dos materiais e produtos ao longo de todo o seu ciclo de vida e em particular o fim-de-vida
(Chang, Pires e Martinho, 2013).

De forma a assegurar que os residuos seguem o destino correto, foram criadas organizacdes
sem fins lucrativos, entidades gestoras, financiadas pelos produtores, importadores e
transportadores de pneus, sendo esta entidade responsavel por financiar toda a gestdo e
recolha de residuos, procurando a recuperacdo dos pneus em fim-de-vida através de solucbes
economicas (ETRMA, 2011). Essa entidade tem de reportar toda a informacao para a Unido
Europeia referente ao fluxo de determinado residuo (Chang et al., 2013). Em Portugal é

usado este sistema.
e Sistema de taxas

Neste sistema, cada pais € responsavel pela recolha e encaminhamento para o destino final
de todos os pneus usados, sendo financiados através da cobranca de uma taxa na producao e

venda de pneus, uma vez que 0s produtos pagam essa taxa ao estado, é da sua
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responsabilidade organizar e financiar toda a cadeia de recolha, tratamento e deposito final
dos pneus usados (ETRMA, 2011).

e Sistema de mercado livre

O sistema de mercado livre, as metas séo estipuladas por uma legislagéo, ndo havendo
responsabilidades determinadas fazendo as empresas operarem de forma independente. As
préprias empresas organizam a reciclagem e valorizacdo dos pneus usados desde que
existam infraestruturas apropriadas para realizacdo de todos 0s processos em conformidade
com a legislagdo (ETRMA, 2011).

Em Portugal, os produtores de pneus organizaram-se, conjuntamente com os industriais de
recauchutagem de pneus e de borracha e formaram a Valorpneu — Sociedade de Gestéo de
Pneus, Lda., que se constituiu como a entidade gestora do Sistema Integrado de Gestéo de
Pneus Usados (SGPU), licenciada em 7 de outubro de 2002, sistema esse que é financiado
atraveés da cobranca de um Ecovalor, taxa cobrada pelos produtores de pneus que serve para
financiar todo o sistema, e depende do tipo de pneu a ser importado.

A Valorpneu é uma sociedade por quotas, sem fins lucrativos, com capital repartido pela
ACAP (Associacdo do Comércio Automovel de Portugal), ANIRP (Associacdo Nacional
dos Industriais de Recauchutagem de Pneus) e APIB (Associacdo Portuguesa dos Industriais
de Borracha), onde o capital é repartido por 18.000 euros pela ACAP representando 60%
desse capital. A APIB e ANIRP possuem 20% cada, fazendo um total de 6.000 euros
(\Valorpneu, 2021).

O destino dos pneus usados depende do tipo de pneu em questdo, da qualidade e do estado
de conservacdo da carcaca e do valor comercial que estas possam ter para reutilizacdo ou

recauchutagem.

Assim, e no ambito do SGPU gerido pela Valorpneu, é obrigacdo de qualquer empresa que
produza ou importe pneus, sejam eles novos ou usados, celebrar um contrato com a
Valorpneu. Cada pneu introduzido tera de pagar o Ecovalor estipulado dependendo da
categoria, taxa essa cobrada aos produtores de pneus que serve para financiar toda a atividade
do SGPU, bem como pagar a prestacdo do servico prestado pela Valorpneu (Valorpneu,
2021).
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Tabela 2.4 - Ecovalor cobrado aos produtores

Prestagdes Financeiras * {E,i?ﬁig
Passag./ Tur. 1,05 €
Luk onfoff road 1,80 €
L= Camerciais 1,56 €
F Fasados T AL E
Agricolas (diversas) 2I5E
Agricalas (rodas matoras) 205 €
El ndustrigis (== 13"} 1455 €
E: Macicn (c= 15%) 158 €
=1 Ervg. Civil (= 24") & Macicos (16" & 23%) SRR E
53 Ervg. Civil (~=24"} & Macices (~=24") 38,02 €
Maotos (> S0ec) 0485 €
Motos (até 50ec) 0,20 €
AEronaves 1,05 €
B Bicicletas 0,07 €

" Preus prevenintes do recouchutegem nocsanal colocadas no mercode ten Ecovalar igual a zere

Fonte adaptado Valorpneu (2021).

A rede de recolha seletiva da Valorpneu é constituida por Centros de rececdo de pneus
usados, distribuidos pelo territorio nacional e estes operadores funcionam como locais de
armazenamento temporario de pneus usados, onde a entrega no fim-de-vida do pneu por

qualquer detentor € a custo zero (Valorpneu, 2021).

Posteriormente, esses pneus armazenados sdo encaminhados, mediante instrucdes, controlo
e financiamento do Valorpneu, para os operadores de tratamento, nomeadamente 0s
Recicladores e Valorizadores energéticos, fechando assim o ciclo do SGPU. O processo de
tratamento consiste na transformacéo dos pneus usados em granulado e pé de borracha, pelos
Recicladores, ou em energia, com ou sem recuperacdo material, pelos Valorizadores

energéticos (Valorpneu, 2021).

Os Recauchutadores obtém os pneus usados que necessitam para a sua industria junto dos
distribuidores e dos Centros de rececdo, realizando um processo de transformacdo dos pneus

usados em pneus seminovos que voltam a circulagdo com uma nova vida (Valorpneu, 2021).

E através do SGPU que é aplicada a logistica reversa nos pneus, dando o destino adequado
face a cada pneu usado no mercado, reaproveitando materiais e componentes do pneu,

realocando-os, evitando o aumento dos problemas ambientais bem como de salde publica.
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2.4.7 Valorizagao dos Pneus Usados

A logistica reversa nos pneus tem grande importancia e desde 2002, através da SGPU e da

Valorpneu, que tem sido possivel alocar da forma correta os pneus usados, seja através da

sua reutilizacdo, recauchutagem, reciclagem ou valorizacdo energética dependendo sempre

da andlise prévia do pneu. Essa valorizacdo passa por essas quatro formas mencionadas em

que cada uma tem um papel e um tratamento diferente.

Reutilizacéo

Segundo a Valorpneu, a reutilizagdo consiste no

aproveitamento do pneu, que ainda se encontra em condigdes, sendo de novo
colocado no mercado para continuar a ser utilizado para 0 mesmo fim
(reutilizacdo meio-piso), ou aproveitamento do pneu, sem necessidade de
qualquer pré-processamento, para utilizagdo em fim diverso do qual foi

concebido (reutilizacdo para outros fins).

Os pneus neste caso podem ser utilizados em diversas aplicacbes como:

1.

o U W N

Em redes artificiais de forma a criar um ambiente adequado para a reproducao
de animais marinhos atraves de estruturas alongadas constituidas por pneus
amarrados (Specht, 2004);

Em elementos de protecdo de molhes maritimos e de barcos (Simm, 2005);
Na protecdo contra a erosdo costeira (Simm, 2005);

Utilizacdo como vasos para plantas em hortas e jardins;

Revestir suportes dos separadores de vias de circulacdo automdvel;
Construcdo de tuneis, para evitar o contacto direto entre as rochas desprendidas
dos macicos e a laje superior do tunel;

Em pisos permeaveis para estradas, assim como em camadas aderentes na
construcdo de plataformas ou armazéns (Valorpneu, 2021);

Diversos equipamentos para parques infantis;
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e Recauchutagem

Segundo o Decreto-Lei n° 111/2001, de 6 de abril, a recauchutagem é a «operacéo pela qual
um pneu ja utilizado, ap6s cumprir o ciclo de vida para o qual foi projetado e concebido, é

reconstruido de modo a permitir a sua utilizagdo para o mesmo fim que foi concebido».
Segundo a Valorpneu (2021), a recauchutagem é

a operacdo pela qual um pneu ja utilizado, apds cumprir o seu ciclo de vida, é
reconstruido de modo a permitir a sua utilizagdo para o mesmo fim para o qual
foi projetado, é um processo simples, ecoldgico e econémico. Para além de
contribuir para a redugdo dos consumos de recursos naturais (petréleo e seus
derivados, borracha natural, etc.), este processo garante a extensdo do ciclo de
vida do pneu, contribuindo para a economia circular e respondendo as exigéncias

de uma sociedade com mais responsabilidade ambiental.

Para proceder a recauchutagem é necessario que a estrutura geral do pneu esteja conservada,
ndo podendo apresentar cortes ou deformacdes, e a banda de rodagem ainda apresente 0s
sulcos e saliéncias que permitem a sua aderéncia ao solo, consistindo este processo, de um
modo geral, na remocdo da banda de rodagem do pneu e aplicar um novo piso e novas
paredes laterais. Processo que pode ser recauchutagem dos pneus a frio e a quente (Silva,
2011).

A recauchutadora Bandague (2010), pioneira na tecnologia de recauchutagem de pneus a
frio e com 3 unidades fabris em Portugal (Braga, Pontdo e Alcoitdo), diz que existem 7 etapas

para o processo de recauchutagem das quais:

1. Avisdo e o tato avaliam a futura fiabilidade e seguranca da carcaca, selecionando-a
para a aplicacdo mais apropriada;

2. Detetar defeitos invisiveis na estrutura da carcaca, sendo selecionadas para uma
performance maxima;

3. Raspadora automatica de alta precisdo, retira toda a borracha desnecessaria. A textura
da superficie preparada funciona como fundacdo e também como superficie de
ligacdo com o piso novo a ser colocado;

4. A carcaca é revitalizada até atingir praticamente as caracteristicas de um pneu novo,

reparacOes essas que prolongam a vida do pneu;
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5. O piso e a goma de ligacdo sdo aplicados diretamente e homogeneamente na carcaca
com precisdo eletronica. A unido torna-se das partes mais fortes do pneu, sendo a
goma de ligagcdo uma borracha concebida especificamente para unir a borracha do
piso a carcaga rigorosamente preparada;

6. A wulcanizacdo tem lugar num envelope flexivel a uma pressdo e temperatura
moderada, mantendo a integridade da carcaca;

7. E feita a inspecdo final que assegura que os requisitos sdo respeitados, inspecionando
a carcaca pois se for necessario o pneu volta a etapa 2 para refazer o processo até
estar nas condigdes exigidas.

A Valorpneu (2021), a titulo informativo, indicou no seu site que um pneu recauchutado de
um veiculo pesado € 30% a 60% mais barato do que um pneu novo e é amigo do ambiente,
e que cada pneu recauchutado utiliza menos 70 a 100 litros de petroleo (representando cinco
vezes menos matéria-prima, preservando 0s recursos naturais), contribuindo para a

economia circular, respondendo as exigéncias da sociedade e da responsabilidade ambiental.

e Reciclagem

De acordo com o Decreto-Lei n® 111/2001, a reciclagem consiste no «processamento de
pneus usados para qualquer fim, que ndo o inicial, nomeadamente como matéria-prima,

excluindo a valorizacdo energéticax.

Da reciclagem de um pneu usado, sdo obtidas trés matérias-primas: 70% chips de borracha
(fragmentos de borracha com dimensdes entre 5 e 15cm), 15% de aco e 15% de fibras téxteis

e outros residuos (Reschner, 2008).

Segundo a Valorpneu (2021), o processo de reciclagem em Portugal, é feito atraves do
processo mecanico e do processo criogénico. O processo mecanico consiste na fragmentacéao
dos pneus numa série de trituradoras e moinhos até a borracha atingir a dimensdo de
granulos, ja o processo criogénico, 0 pneu primeiramente sofre uma trituracdo mecanica
sendo de seguida os seus fragmentos transportados para o tlnel criogénico e ap0s passar

pelos martelos pneumaticos, € obtido granulado de borracha fino, aco e téxtil.
As aplicacdes dos pneus usados reciclados podem ser:

1. Em engenharia de aterro sanitario, onde 0s pneus inteiros, cortados em pedacos ou
triturados podem ser utilizados como material de enchimento (Kamimura, 2002);

2. Em sistemas de drenagem (Kamimura, 2002);
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3. Em pavimentos rodoviérios através do uso de betume modificado com borracha,

técnica que apresenta vantagens no aumento da aderéncia entre o pneu e a estrada,
conduzindo a um aumento de seguranca e reducdo de ruidos na circulagdo automovel
(Recipneu, 2011);

Como enchimento para campos de relva sintética e para pisos como arenas, pistas ou
recintos para préatica de equitacdo. Nos campos de relva sintética, ajuda na drenagem
restituicdo de energia e resisténcia a compactacao e friccdo. No uso de desportos
hipicos, ajuda na elasticidade quer nos efeitos amortecedores e anticompactantes do
piso, aumentando o conforto e diminuindo o risco de lesdo dos cavalos, reduzindo
também a frequéncia nas regas (Recipneu, 2011);

Em pavimentos anti-choque, destinando-se a amortecer o impacto em situacoes de
queda e visdo a seguranca dos seus utilizadores, sendo aplicados em parques infantis,
piscinas, campos de golfe e areas recreativas. Tem como principais caracteristicas a
sua capacidade de absorcdo do choque, ser anti-derrapante, flexivel, duradouro,
permeavel a 4gua e rapidez numa nova aplicacdo se necessario reparar (Recipneu,
2011).

Valorizacdo energética

Segundo a Valorpneu (2021), a valorizacdo energética consiste no «processamento de pneus

usados por combustdo, para recuperacao energética», sendo os pneus usados uma alternativa

substancial em termos calorificos (cerca de 5700 kcal/kg, e o carvdo de 6800 kcal/kg) em

relacdo ao combustivel tradicional. Estes s@o utilizados como combustivel nas cimenteiras,

proporcionando o enriquecimento do cimento através do aproveitamento do componente

aco, componente do pneu. Reduz as emissdes por combustdo da biomassa, face a utilizacéo

de combustiveis fosseis, ligado a borracha que compde o pneu.

49



CAPITULO 11l - METODOLOGIA

No presente capitulo serdo mencionados os aspetos referentes a metodologia, tais como
questdo de investigacdo, objetivos de investigacdo, método de estudo aplicado,
caracterizacdo da amostra, andlise do relatério anual de atividades da empresa Valorpneu,
analise do inquérito realizado bem como a andlise das duas técnicas de investigacao
aplicadas uma documental, Relat6rio Anual de Atividades da Valorpneu, e ndo documental

através do inquérito por questionario.

Ao longo do capitulo serd feita uma analise com maior detalhe da parte qualitativa e
quantitativa aplicada para conseguir chegar as respostas finais que ditaram as conclusdes do
estudo face a importancia da logistica reversa aplicada nos pneus, qual a perspetiva da
amostra no inquerito por questionario realizado sobre o tema, bem como quais os valores
quantitativos dessa importancia na analise de graficos e tabelas da empresa Valorpneu, a

atual responsavel pela gestdo dos pneus usados em Portugal.
3.1 Questdes de Investigacédo

As principais questfes de investigacdo e que tiveram por base a realizacdo deste trabalho
passam por perceber se “hd importancia da logistica reversa nos pneus?” e se “ha

consciencializacao das pessoas sobre a logistica reversa nos pneus?”.

Para responder as questdes principais existem outras perguntas que tém de ser respondidas
para chegar a conclusdo final do estudo. Questdes como “a logistica reversa nos pneus tem
impactos positivos no ambiente?”, “em que medidas € que a logistica reversa nos pneus evita
emissdes poluentes excessivas?”, “quais 0s destinos que sdo dados aos pneus usados?”, “as
pessoas sabem o destino dos pneus usados?”, “quantas emissdes poluentes sdo evitadas com
a valorizacdo dos pneus usados?”, “qual 0 consumo de energia evitado através da valorizacao
dos pneus usados?”, “as pessoas ja pensaram no destino dos pneus usados?”, “as pessoas ja

deram uma nova vida a um pneu usado? se sim qual?”.

Através da analise dos relatérios anuais de atividade da Valorpneu é possivel responder se
“ha importancia da logistica reversa nos pneus?” e através do questionario por inquérito €
possivel perceber e responder a pergunta “h4 consciencializagdo das pessoas sobre a logistica

reversa nos pneus?”.
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3.2 Objetivos da Investigacéo

O objetivo principal da investigacéo passa por responder a questdo principal do estudo e as
varias questdes subjacentes a essa resposta tais como: em que medidas a logistica reversa
ajuda no tratamento dos pneus, onde atua a logistica reversa nos pneus, quem faz essa gestéo,
se ha consciencializacdo do problema, qual o destino dos pneus usados, quais as quantidades
de pneus usados é que sdo tratados por ano, as emissdes e consumo de energia evitados por
existir essa logistica reversa, no que € aplicado a borracha triturada dos pneus usados e qual

o futuro dos pneus e do consumo do mesmo.

Conseguir perceber a perspetiva dos inquiridos com a realidade apresentada dos dados da
Valorpneu retratara em que ponto estamos atualmente nessa consciencializa¢do e quais as
perspetivas futuras das pessoas e se as mesmas sao sensiveis ao impacto que podem ter com

pequenas ac¢oes no dia a dia para reduzir o consumo excessivo dos pneus.
3.3 Método de Estudo

Para realizacdo do estudo foi realizado um inquérito por questionario com 25 perguntas,
sendo algumas de resposta aberta e outras de escolha multipla bem como analise documental

com dados divulgados pela Valorpneu.

Para Freixo (2011), a pesquisa quantitativa constitui um processo de recolha de dados
observaveis e que sejam quantificaveis. Estes podem ser em forma de observacao de factos,
fendbmenos e acontecimentos que existem mesmo sem intervencdo do investigador. O
método quantitativo considera que todos os dados recolhidos sejam quantificaveis e que
possam ser traduzidos em informacdes, opinibes ou mesmo em nimeros para poderem ser

classificados e analisados (Reis , 2010).
3.4 Caracterizacao da Amostra

A amostra recolhida teve 187 pessoas participantes que deram resposta a 25 perguntas num
inquérito por questionario. O questionario teve por base a identificacdo do sexo, idade e grau
académico do inquirido, passando para perguntas relacionadas com o tema em estudo, para
que se pudesse perceber se 0s inquiridos sabiam do que se tratava, se ja tinham ouvido falar
do tema, se alguma vez aplicaram ou deram uma nova vida a um pneu em fim de vida e qual

foi esse uso. A recolha da amostra foi realizada através da rede social LinkedIn, onde foi
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partilhado e solicitado a resposta a0 mesmo, bem como a pessoas particulares sendo enviado

diretamente para que respondessem de forma voluntéria e sincera.

Outra amostra para o estudo teve por base os relatorios anuais de atividades da empresa
Valorpneu dos anos de 2018, 2019 e 2020 mas principalmente o de 2020 onde seria possivel
perceber a nivel quantitativo valores como emissdes evitadas de gases de efeito de estufa
para a atmosfera como energia evitada pelo sistema de gestéo de pneus usados bem como as
quantidades de pneus em toneladas € que foram tratadas e colocadas no mercado bem como
qual o destino dos pneus usados reciclados a nivel da borracha granulada, aco e téxtil.

3.5 Anélise Relatdério Anual de Atividades da Valorpneu

Todos os dados analisados foram recolhidos através dos relatorios anuais da Valorpneu,

informacao disponibilizada no préprio site da Valorpneu.

A evolucgédo dos pneus colocados no mercado que pagam Ecovalor, bem como os pneus
usados gerados, tem vindo a ser crescente desde 2012 até a entrada da pandemia nas nossas
vidas. Essa realidade causou uma crise mundial que se refletiu também na reducdo da
entrada de pneus no mercado uma vez que a utilizacdo de veiculos reduziu com o
confinamento geral e o aumento do teletrabalho por grande parte das empresas. Esse

decréscimo é visivel no grafico 3.1.
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Gréfico 3.1 — Evolucdo dos pneus colocados no mercado, gerados, recolhidos e existéncias (t).

Evolugdo dos pneus colocados no mercado, gerados, recolhidos e existéncias (t)
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Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

O numero de produtores aderentes ao SGPU tem aumentado constantemente desde 2003, tendo
havido um decréscimo no ano de 2019. Este decréscimo € justificado pela entrada em vigor da nova
licenca da Valorpneu, fazendo com que muitos dos contratos caducassem e a renovagao dos mesmos
ndo tenha acontecido. Com a atual pandemia, o valor de 2021 pode ser idéntico ao de 2020 ou
ligeiramente superior, tendo em conta que a abertura e retorno a normalidade veio fazer com que a
utilizacdo de veiculos no global aumentasse, logo o desgaste dos pneus e devida substituigdo seja
necessaria. Contudo, muitos produtores deixaram de comercializar pneus atualmente e podem
aguardar pelo resultado da pandemia para voltarem a faze-lo, adiando a renovacéo de contrato. No
grafico abaixo é possivel verificar os valores atuais e dos anos anteriores e a evolucéo dos produtores
por ano desde 2003.
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Gréfico 3.2 — Evolucdo do numero de produtores aderentes ao SGPU.
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Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

No gréfico 3.3 € possivel verificar as quantidades de pneus usados que foram recolhidos no
ambito do SGPU e as respetivas alocacbes em recauchutagem, reciclagem, valorizacao
energética, reutilizacdo e outros destinos. A maior percentagem do destino dos pneus usados
tem sido ao longo dos anos, desde 2003 até aos dias de hoje, em reciclagem e valorizacao
energética, sendo o ano de 2008 o ano onde houve maior reciclagem com 50.201 toneladas,
e em 2019 com 30.915 toneladas para valorizacdo energética.

Grafico 3.3 — Destino dos pneus usados gerados recolhidos no ambito do SGPU (t)

Destino dos pneus usados gerados recolhidos no @mbito do SGPU (t)
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Fonte Valorpneu-Relatdrio Anual de Atividades 2020.

Os pneus usados ao serem encaminhados para instalaces de valorizacdo energética, fazem
com que haja uma poupanca de energia global, evitando um consumo mais elevado de
energia caso essa gestdo de pneus ndo fosse realziada. A Valorpneu com o SGPU tem vindo
a evitar grande parte do consumo de energia com a logistica reversa no pneus ao longo dos
anos como é possivel observar no gréafico 3.4. O ano de 2020 foi 0 ano onde houve maior
consumo de energia evitado pela SGPU, sendo o valor de 56.392 MJ/ton pneus usados o que
equivale, segundo a Valorpneu, 4.661 TJ.

Grafico 3.4 — Consumo de energia evitado pela gestdo de pneus usados

Consumo de energia evitado pela gestdo de pneus usados [MJ/ton PU {(média anual}]

20032 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2070 2011 2072 20713 2074 2015 2006 2007 2008 207% 2020

~36TI5 2B :
I-u.m:I I I I I-mmnI I I I I -arex srmI

A5 AR5 TR Lpamr .A7aTE 4TIV AEGED 4B 806 ~VTEIR soian w4501
B ]

Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

A atuacdo da Valorpneu com o SGPU ndo sé ajuda na reducdo do consumo de energia mas
também na reducdo de emissdes de gases com efeito de estufa (GEE) como é possivel
verificar no gréafico 3.5. No caso das emissdes GEE, a reducéo acontece por serem desviados
os pneus em fim de vida de aterros, 0 que resulta em impactos positivos nas emissoes de
carbono para o planeta. Os anos de 2003 e 2020 foram o0s anos onde essas emissoes de GEE
evitadas pela SGPU destacaram com valores superiores a 1.800 Kg CO,eq/ ton pneus
usados, sendo CO,eq a medida que expressa a quantidade de gases de efeito de estufa em
termos equivalentes da quantidade de diéxido de carbono. Desta forma, a nivel global, a

Valorpneu com o SGPU evitou a emisséo de cerca de 150 Kton CO,eq.
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Gréfico 3.5 — Emissbes de GEE evitadas pela gestdo de pneus usados

Emissdes de GEE evitadas pela gestdo de pneus usados [kg CO, eq,/ton PU {média anual)]
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Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

No ano de 2020 foram colocados no mercado 84.433 toneladas de pneus e pneus usados
gerados foram de 67.095 toneladas, onde a maior percentagem em Portugal acontece no
continente como é possivel observar na tabela abaixo. Este diferéncial, segundo a Valorpneu
no relatorio de anual de atividades de 2020, acontece devido a introducdo de novos veiculos

no mercado nacional continuar a ser superior face aos automoveis em fim de vida.

Tabela 3.1 — Pneus colocados no mercado vs Pneus usados gerados

Pneus colocados

Regido no mercado (ton) Pneus usados (ton)
Continente B0.502 64,289
R.A: Acores 1.737 1.380
R.A. Madeira 1794 1426
Total B4.433 &7.095

Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

Segundo a Valorpneu, o processo de de reciclagem realizado pelo SGPU, apresenta como
produtos finais 0 pé da borracha, o aco e o téxtil, tendo o granulado da borracha vérias
aplicagdes. O maior destaque vai para pavimentos diversos, relvados sintéticos, industria de
isolamentos e da borracha bem como para misturas betuminosas com borracha como se pode
verificar no grafico 3.6. O téxtil pode ser utilizado para valorizagdo energética e 0 ago €

vendido a empresas que processam metais. Em 2020, e comparando com os relatérios anuais
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de atividades dos anos anteriores da Valorpneu, o pé e granulado da borracha é o produto
final mais representativo em termos dos pneus transformados, seguido do ago e por fim do
téxtil.

Gréfico 3.6 — AplicacGes do granulado de pneus reciclados
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Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

Relativamente a distribuicdo geografica das aplicaces do granulado de pneus reciclados, é
possivel verificar no grafico abaixo que a maior eprcentagem é aplicada em Portugal com
56.8% face ao que € exportado para a Europa e resto do mundo. Segundo a Valorpneu, a
predominancia a nivel nacional pode ser explicado pelos investimentos desenvolvidos pelo

setor da reciclagem mas também pelo fecho de fronteiras devido a pandemia do Covid-19.
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Gréfico 3.7 — Aplicacdo do granulado de pneus reciclados em Portugal e no Mundo.
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Fonte Valorpneu-Relatério Anual de Atividades 2020.

3.6 Analise do Inquérito

O inquérito realizado teve o objetivo de perceber alguns pontos fundamentais a nivel
qualitativo relativamente a Logistica Reversa, dos quais 0 conhecimento do termo, existéncia
deste tipo de logistica, consciéncializacdo sobre o tema e problematica bem como se ja

tinham utilizado alguma vez um pneu em fim de vida util para algum fim doméstico.

Foi recolhido uma amostra de 187 pessoas que responderam a 25 perguntas que constam no

apéndice da dissertacao.

Comecou-se por perceber o sexo da pessoa, idade e grau académico. Das 187 pessoas que
responderam, 60% sdo do sexo feminino e 40% do sexo masculino, sendo a maior
percentagem de respostas realizada por pessoas com idade entre 0os 19 e 0os 25 anos
representando cerca de 46% (pergunta 1 e 2 do inquérito). Quanto ao grau académico, a
percentagem equivale aproximadamente a 45% do total respostas, muito ligado a
percentagem anterior da idade mais representativa da amostra como se pode constar na

pergunta 3 do inquérito.

De seguida era importante perceber das 187 pessoas da amostra, quantas ja tinham ouvido
falar de Logistica Reversa e quantas sabiam o que realmente é a Logistica Reversa bem como
qual é a sua importancia. Na pergunta 4 é possivel perceber que 79% dos inquiridos nunca
ouviram falar de Logistica Reversa e 2% néo sabe se ouviu, reforcando a falta de informacéo
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e de conhecimento sobre o tema. Apenas 30 pessoas das 187 inquiridas responderam na
pergunta 5 que sabiam o que era a Logistica Reversa, representando 16% do total de
respostas. Na pergunta 6, foi possivel verificar que das 30 pessoas que sabem 0 que € a
Logistica Reversa, 20 sabem a sua importancia.

Era importante perceber das 187 pessoas quantas tem automével ou motociclo e quantas
vezes utilizam o mesmo semanalmente para as suas deslocagdes para perceber com que
regularidade as mesmas mudam de pneus. A pergunta “Tem algum veiculo automével ou
motociclo?” 138 pessoas responderam que tém automovel e 18 tem tanto automdvel como
motociclo. A pergunta 8 do inquérito deveria ter apenas 31 respostas, pois era direcionada a
quem tinha respondido na pergunta anterior que ndo tinha nem automével nem motociclo.
Contudo, houve 8 respostas a indicar que ndo conduziam esporadicamente e 12 pessoas ndo
tém carta de conducdo a data da realizacdo do inquérito. Para que os dados fossem mais
realistas, atendendo ao aparecimento do Covid-19 no periodo da realizacdo do inquérito,
solicitou-se a resposta a pergunta 9 tendo em conta a situagdo anterior a pandemia. Das 161
respostas a esta pergunta, 92 pessoas indicaram que conduzem todos os dias da semana,
representando a resposta mais votada com 57%. A maioria das pessoas que responderam a
pergunta 9, indicaram na pergunta 10 que mudam de pneus quando é necessario ou quando

0 mecéanico ou especialista automovel indica, representando 47% e 29% respetivamente.

Para perceber se existe na sociedade a consciencializacdo sobre o tema, foi perguntado na
pergunta 11, se os inquiridos ja tinham pensado alguma vez para onde vao 0s pneus usados,
obtendo apenas 35% com resposta positiva, fazendo com que 65% das restantes respostas
indicassem que nunca tinham pensado ou apenas tinham pensado no momento que leram a
pergunta no inquérito. Apenas 26 pessoas das 187 indicaram que sabem para onde védo 0s

pneus usados, representando cerca de 14% como se pode observar na pergunta nimero 12.

Sabendo que estudos indicam que o pneu € um material que demora cerca de 600 anos para
se decompor naturalmente e apesar da maioria dos inquiridos revelar ter pouca
consciencializacdo do tema, muito também devido a pouca divulgacdo de informacédo e
pouco interesse aparente ao tema, cerca de 33% indicaram que o pneu demora 500 anos ou
mais e outros 33% indicaram que ndo se decompde (pergunta 13). O mesmo ndmero de
respostas para cada uma das opg¢des, ou seja, 61 pessoas revelam ter a consciéncia da

complexidade que existe a decompor um pneu se este ndo for tratado devidamente.
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Nas perguntas 14 e 15, tentou se perceber se alguma das pessoas da amostra alguma vez
utilizou um pneu usado para uso doméstico/pessoal. Das 187 pessoas, houve 41 que
indicaram que j& utilizaram e em resposta aberta indicaram variadas utiliza¢bes das quais:
suporte para chapéu de sol, para o jardim, como canteiro/vaso para plantas, fazer uma
fogueira no centro do pneu, baloico, apoio a mesa e até para exercicio de fitness.

Relativamente a valorizacdo do pneu usado, as opinides foram bastante divididas e
equilibradas, mas houve uma ligeira maioria que acha a Recauchutagem como a maior
aplicacdo para valorizagdo do pneu usado, comos e pode verificar na pergunta 16
representando cerca de 38%.

Das 187 pessoas inquiridas, 137 indicaram na pergunta 17 que ndo tem qualquer nocao
relativamente a realocac@o dos pneus nas diferentes valoriza¢cdes dos pneus usados, obtendo
também uma divergéncia de respostas onde 13 pessoas indicaram que seriam menos de 20

mil pneus e outras 12 pessoas, mais de 150 mil pneus.

Sendo a Valorpneu a entidade gestora do Sistema Integrado de Gestdo de Pneus Usados
(SGPU) em Portugal, era importante entender se as pessoas conhecem a Valorpneu e se
sabiam que € obrigatorio celebrar um contrato com a Valorpneu para poderem importar e
produzir pneus em e para Portugal. Cerca de 43% das pessoas indicaram que conheciam ou
ja tinham ouvido falar da empresa, mas apenas 13% do total das 187 sabem que é necessario

a celebracdo desse contrato com a Valorpneu (pergunta 18 e 19).

Na pergunta 20, foi solicitado a opinido dos inquiridos sobre o valor do Ecovalor, cobrado a
cada pneu importado ou produzido em Portugal, valor que serve para financiar a atividade e
servico prestado da Valorpneu. Foi perguntado sobre o pneu mais comum, o de veiculo de
passageiros, que tem um valor unitario de 1 euro e 5 céntimos. A maioria das pessoas indicou
gue ndo sabia se o valor seria justo ou ndo, porém, das que responderam as 3 outras opcoes,

65 acham justo o valor, 21 acham o valor baixo e 6 que o valor ¢ alto.

Houve 16 pessoas das inquiridas que deixaram a sua opinido em resposta aberta na pergunta
21, relativamente ao valor que devia ou ndo ser cobrado por unidade, obtendo-se respostas

que indicaram que ndo deveria haver qualquer valor cobrado até aos 10 euros.

O tema em estudo € de alta importancia tendo em conta o impacto que haveria no planeta se
ndo houvesse uma gestdo especializada nos pneus usados e na sua valorizacdo apo6s vida util.

Recolher a perspetiva dos inquiridos quanto a importancia do tema seria relevante e 91% das
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pessoas inquiridas responderam que “sim” na pergunta 22 e 96% das 187 pessoas indicaram
que a gestdo dos pneus usados deveria ser mais falada para sensibilizar a sua importancia
para a sociedade e para 0 nosso meio ambiente (pergunta 23). Também foi solicitado a
opinido aos inquiridos de qual seria 0 melhor meio para que essa partilha fosse feita para
chegar a mais pessoas e sensibilizar o mais possivel, obtendo 68% das pessoas a indicar que
todas as vias como a televisdo, a radio, redes sociais bem como jornais e revistas seriam
importantes para essa partilha. Se tivessem de escolher apenas uma via para partilhar, a mais

votada foi as redes sociais face a televisao, radio, jornais e revistas.

A Ultima pergunta do inquérito realizado foi direcionada para a consciencializacdo e
percecdo da responsabilidade dos inquiridos relativamente ao tipo de comportamento a
adotar daqui para a frente nas suas vidas. Face a pergunta, houve 94% das pessoas a indicar
que no que dependesse delas, seriam mais responsaveis e conscientes no uso de pneus no dia
a dia, optando por outras vias de se deslocarem como transportes publicos, bicicleta ou

mesmo a pé sempre que possivel.

Em concluséo, com inquérito realizado entendeu-se que 0 tema € importante para as pessoas,
mas precisa de ser mais falado para que o alcance desejado do conhecimento e
consciencializacdo do tema seja cada vez maior e que algumas opcdes no quotidiano podem
ajudar a reduzir o consumo excessivo de pneus. A maioria das pessoas ndo sabem nem
ouviram falar da Logistica Reversa, algo que ndo esta apenas ligado a reutilizacdo e
reaproveitamento dos pneus usados, mas a muitos materiais e objetos no nosso dia a dia. A
grande maioria dos bens quando chega ao fim da sua vida Util pode ser utilizado novamente
para outro fim ou antes de chegar ao fim da vida util pode ter utilidades diferenciadas, algo
que faz com que o desperdicio e excesso de utilizacdo de novas matérias primas reduza a

nivel global.
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CAPITULO IV — CONCLUSOES, LIMITACOESE
PERSPETIVAS FUTURAS

4.1 Conclusdes Finais

O estudo realizado e a analise da metodologia aplicada, fizeram tirar diversas conclusées e
responder a questdo de investigacdo principal e a todas as questfes subjacentes e inerentes

para que a principal seja respondida.

Através da analise aos relatorios anuais de atividade da Valorpneu, foi possivel perceber o
importante trabalho que desenvolvem todos os dias através do sistema de gestdo de pneus
usados ligado a logistica reversa dos pneus em fim de vida util, que sem essa atividade seria
uma das principais problematicas ambientais, tendo em conta que € um material
universalmente utilizado e diariamente em quantidades elevadissimas e essa gestdo faz com

que até haja algum impacto positivo com as aplicacGes de valorizacdo dos mesmos.

Desde 0 momento em que existe a entrada ou comercializagdo de um pneu em Portugal que
a logistica reversa esta a ser ativada pelo sistema de Ecovalor a pagar por cada tipo de pneu,
mas principalmente desde 0 momento de troca de pneus em fim de vida util por uns novos
que a importancia da atividade se revela fundamental para evitar desperdicios, acumulacéo

em aterros e emissdes de gases poluentes para a atmosfera.

A evolucdo constante no consumo de novos pneus e consequente evolucao de produtores
aderentes ao SGPU tem sido crescente e com isso maior serd o desafio de logistica reversa
a ser aplicada de forma eficiente e como foi possivel concluir, as emissdes de gases de efeito
de estufa evitados bem como o consumo de energia evitado é fundamental. Sendo um
material, como pode ser observado, com varias toneladas geradas por ano em fim de vida, a
valorizacdo energética e aplicacdo em pavimentos diversos, relvados sintéticos, industrias
diversas entre outros € essencial para que também o consumo de novas matérias-primas seja

evitado, tendo um impacto positivo a nivel global no ambiente.

Com o questionario foi possivel concluir que o tema abordado deve ser mais falado e exposto
pois 0 numero de pessoas que conhecem o termo, que ndo so € aplicado nos pneus, mas em
varios produtos e matérias do nosso dia a dia, € muito reduzido e sendo um tema tdo
importante, esta desinformacdo deve ser alterada para as geragfes futuras. Também foi

percetivel que a maioria das pessoas tem pelo menos um veiculo, seja ele automoével ou

62



motociclo, e que o usa praticamente todos os dias, ou seja, 0 consumo de pneus € diario e
proporcional, o que reforca a ideia que efetivamente as pessoas devem ter maior consciéncia

e comecar a optar por alternativas para evitar o desgaste constante.

Grande parte das pessoas apesar de ter indicado que ja teria pensado alguma vez para onde
vai 0s pneus usados, a grande maioria revelou que ndo sabe para onde vai nem quem faz essa

gestdo e tratamento de um material que demora 600 anos a decompor naturalmente.

Em suma, conseguiu-se concluir que o tema revelou-se interessante para os inquiridos, e que
0s mesmos acham que deve ser mais falado e partilhado em todos os canais, dos quais
televisdo, radio, redes sociais, jornais e revistas, contudo, a escolher apenas um a maioria
escolheria a aposta nas redes sociais como maior foco na divulgagéo da informacgéo. Como
ultima pergunta do estudo do questionario realizado, apenas 12 pessoas das 187 inquiridas,
responderam que ndo tentariam ou ndo seriam mais responsaveis nas suas escolhas para
melhorar o ambiente e diminuir o consumo excessivo dos pneus, utilizando alternativas
como andar mais a pé, bicicleta ou transportes pablicos, o que demonstra um ponto positivo

para as geracOes futuras e o futuro do nosso ambiente no global.
4.2 Limitag6es do Estudo

Devido ao aparecimento da pandemia nas nossas vidas, houve muita coisa que teve de mudar
e teve de ter adaptacdes, que até aos dias de hoje, ndo seriam expectaveis de acontecer. Tanto
a nivel empresarial como a nivel particular, e em especifico para a realizacdo da dissertacéo,
houve ideias iniciais que tiveram de ser adaptadas para que a realizacdo do trabalho fosse

possivel, mantendo os mesmos objetivos e interesses.

Como ndo foi possivel ter o contacto mais presencial e direto com empresas do setor e
pessoas que trabalham diariamente com a logistica reversa dos pneus seja na reciclagem,
recauchutagem, importacdo ou comercializacdo dos mesmos, teve de ser através de pesquisa
documental como os relatérios anuais de atividade da VValorpneu e um questionario realizado
as formas mais viaveis de tirar conclusdes e resultados que fossem de encontro a questao de

investigacdo e questdes subjacentes.

Inicialmente foi idealizado a realizacdo de entrevistas a trabalhadores ou responsaveis da
empresa Valorpneu para entender melhor como funcionam e as motivacdes que 0s movem

a desempenhar cada vez mais e melhor as suas fungdes bem como entrevistas a especialistas
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da &rea seja na montagem de pneus, alinhamento, comercializagdo, importag&o e perspetivas
e impactos que tem para as empresas, face ao valor a pagar & Valorpneu por cada pneu

comercializado.
4.3 Recomendac0es para Estudos Futuros

Para estudos futuros e segundo algumas informagdes no site da TSF e do Observador, a
Michelin em conjunto com a General Motors estdo a desenvolver um pneu que nédo fura nem
pode rebentar. O pneu em questdo é um protdtipo que tem o objetivo de reinventar o pneu,
sendo este um pneu sem ar, mais seguro e mais amigo do ambiente. Por n&o ter ar, permite

poupar uma enorme quantidade de materiais o que torna muito benéfico para o ambiente.

Tem como sigla Uptis e foi apresentado pela Michelin representando uma visdo que estes
acreditam ser um conceito, mas um dia serd uma realidade nas nossas vidas, com o foco de
uma mobilidade mais duravel. A tecnologia que apresentaram tem uma estrutura Unica que
junta a componente da borracha, aluminio e resina, tornando o pneu extremamente leve e

duravel. A empresa também indicou que conta em 2024 equipar veiculos com este pneu.

Seria um tema interessante de ser aprofundado pois vai revolucionar completamente o
mercado dos pneus, bem como toda a logistica reversa a aplicar pois com essa durabilidade
mais prolongada e o tipo de material a usar traria novas aplicacGes e finalidades quando

tivesse no fim de vida.

Outro estudo futuro pode passar por perceber se ha novas aplicacdes do pneu usado ou das
suas componentes que ainda ndo estdo a ser utilizadas, para ajudar a logistica reversa nos

pneus com novas op¢oes que trardo beneficios ao ambiente e impactos positivos.
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Apéndice

Inquérito sobre a Importancia da Logistica Reversa nos Pneus (Microsoft Forms).

A Importdncia da Logistica Reversa nos Pneus - Guardado

& Pré-visualizacdo

Perguntas Respostas (3

A Importancia da Logistica Reversa nos Pneus

187 05:59 Ativo

Respostas Tempo médio de conclusdo Estado

Avaliar as respostas @ Abrir no Excel

1. Sexo?
Mais Detalhes

. Feminino 113
. Masculino T4
. Outros 0
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2. ldade?

Mais Detalhes

a0

20
. Menor de 18 anos 1

T0
. Dos 19 aos 25 anos 8o

60
@ Dos 26 aos 35 anos 47 0
. Dos 36 aos 45 anos iz 40

30
. Dos 46 aos 55 anos 14

20
. 56 anos ou mais 7 .

0—

3. Grau Académica?

Mais Detalhes
. Até ao 3% Ciclo 3 20

&0
. Secundario 40

TQ
@ Curso Técnico Superior Profiss.. & 0
. Licenciatura - Bacharelato g 50
. Licenciatura 85 4B

30
@ Pés-Graduagio 16

20
@ Mestrada 26 .
. Doutoramento 0 o

4. Ja ouviu falar de Logistica Reversa?
Mais Detalhes

@ sim 36
@ Nz 147

MNao sei 4
o




5. Sabe o que ¢ a Logistica Reversa?

Mais Detalhes

. Sim
. MNao
. MNao sei

6. Sabe a sua importancia?
Mais Detalhes

® sim
® Nio

@ Tenho slguma idsia

30

147

20

152

7. Tem algum veiculo automovel ou motociclo?

Maiz Detalhes

. Automdvel
. Motaciclo
. Ambos

. MNioc tenho

138

31

© 6 6

8. Serespondeu "ndo tenho" na pergunta anterior, responda a esta pergunta.
Conduz algum veiculo mesmo que esporadicamente?

Mais Detalhes

. Sim
. MNio

@ MNio tenho carta de condugdo

30

8

12
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9. Se tem algum veiculo, quantas vezes usa semanalmente? (caso esteja em teletrabalho responda
tendo em conta a situacdo anterior a pandemia)
Mais Detalhes

100
@ Apenasumdia 1 ao |
@ D=2a3dias 15 80
70—
.DE435d|as 20 o |
@ D=627 dias 22 50
an |

@ ZLpenzs fins de semana 3
30
. Todos os dias 92 g |
. : . 10

@ Apenas guando € necessario 8

10. Responda a esta pergunta se respondeu a pergunta anterior.
Quando muda de pneus?
Mais Detalhes

a0
. Todos os anos 4

TO
. De ano a ano 9 50
@ D=2=m2ancs 16 0o
. De 3 em 3 anos 4 40
. Quando € necessaric 76 30

20
@ Quando é indicade pelo mecd.. 47

@ Troco consoante a quilometra,., 5

11. Alguma vez pensou para onde vai os pneus usados?
Mais Detalhes

® s 85
® Nz 66

. Pensei agora que me foi quest.. 56

77



12. Sabe qual o destino dos pneus usados?
Mais Detalhes

® sm 26
® nzo 107
@ Tenho zlguma ideiz 54

13. Se o pneu néo tiver qualquer tratamento apds a sua vida Util, quantos anos demoraria para se

decompor naturalmente?
Mais Detalhes

TOy

. Menaos de 100 anos 10
. De 100 a 300 anos 32
. De 300 a 400 anos 18
. De 400 a 500 anos 5

. Mais de 500 anos 61
@ 3o s= decompse 61

14. Alguma vez usou para uso pessoal/doméstico algum pneu usado?
Mais Detalhes

® s 41

@ Mo 146
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15. Se respondeu sim, qual foi o uso dado ao pneu usado?

41 Respostas
DT Nome Respostas
1 anonymous Suporte chapéu de sol
2 ANCnYmous Substituicdo dos pneus antigos
3 ANonYmous Bass de chapéu de so
4 anonymous Farz um suporie de chapsu de =0
5 anonymous Jardim
& ANCnYmous Jardim
7 anonymous Base guarda sol
g anocnymeous Base para chapeus de sol e para vasos de plantas
9 anonymous Canteiro

15

14
15
e

17

. Se respondeu sim, qual foi o uso dado ao pneu usado?

Respostas
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous

anonymous

Canteiros pars drvores/plantas
Fazer uma mini fogueira no meio do pneu

Evercicios fitness

[\
m
=)

[Ty
]
]

Jardinagem

ara TaZer um Dz Oi;S

Vazo para floras

Farz pdr nz garacem. enire o veiculo & 3 pareds.

Baloigos, Floreiras
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15. Se respondeu sim, qual foi o uso dado ao pneu usado?

41

I
L]

Ied
—

I
&S]

I
L

]
T

I
L

IJ
o

[R=]
st |

I3
(&3]

[}
Lo

Respostas
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous
anonymous

SNCNYMOoUs

Base de chapéu de so

construir um suporte

Baloico

Canteiroc e mesa de café para o jardim
Cantziro de fores

Um vaso de flores

fazer um genero de cama para cdo
baloigo e bancos de jardim

Balanco

baloigo

15. Se respondeu sim, qual foi o uso dado ao pneu usado?

41

30

L
[R8]

41

Respostas
anonymous
anonymous

AnNonymous

Respostas

anonymous
anonymous
aNonNyMmous
anonNyMmous
aNonNyMmous
anonymous

aNonNymMmous

aNoNYMOous

aNonNyMmous

canteiros
Suporie de chapéu de sol.

Troguel de pneus & compral uns usados de carros acidentados

. Se respondeu sim, qual foi o uso dado ao pneu usado?

Usei como baloigo e como vaso.
VEI0SE

gproveitamento para mesa de apoio

=]
AT
9
W
[a]

Mesz

Quando era crianga, no colégio tinhamos pneus usados pars
brincar.

Baloigo crianga
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16. Sendo a valorizacdo dos pneus usados de grande importancia, para si qual a valorizacdo mais
aplicada em Portugal?
Mais Detalhes
@ FReutilizagio 4
@ Recauchutagem (processa de ... 71
@ Reciclagem 43

@ Vzlorizacio energstica (comb... 39

17. Sabe quantos pneus tém sido realocados, em pelo menos uma das quatro valorizacdes dos
pneus mencionadas a cima, nos ultimos anos em Portugal?
Mais Detalhes

140
. Menaos de 20 mil 13 120
@ D=203a 50 mil 1 100 |
@ D=50:80mil 7 30 |
@ D=5802 110 mil 7 60|
. Maiz de 150 mil 12 a0 |
@ Nio tenho nenhuma nogio 137 0|

18. Ja ouviu falar ou conhece a empresa Valorpneu?
Mais Detalhes

@® sim 53
@ Nio a0
@ Sim, mas ndo sei em que atua 28
. Nao me recordo 16
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19. A Valorpneu é uma Sociedade, sem fins lucrativos, que se constituiu como a entidade gestora
do Sistema Integrado de Gestdo de Pneus Usados (SGPU) em Portugal. Tendo em conta esta
informacéo, sabia que € obrigacdo de qualquer empresa que produza ou importe pneus,
sejam eles novos ou usados, celebrar um conftrato com a Valorpneu?

Mais Detalhes

® 25

® N 182

20. Cada pneu gue é importado ou produzido em Portugal, tem de pagar um valor, consoante a
categoria do mesmo, que serve para financiar toda a atividade do SGPU, bem como pagar a
prestacdo do servico prestado pela Valorpneu. Sendo o mais comum o pneu de veiculo de
passageiros (carro pessoal), esse valor € de 1,05 euros por pneus. Tendo em conta a
importancia da Valorpneu na gestao de todos os pneus usados em Portugal, acha que o valor
£ justo, alto ou baixo?

Mais Detalhes

Justo 65
o
. Alto 6

® c:ico 21 \
. MNio sei a5
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21. Se respondeu que o valor é alto ou baixo, qual seria para si o valor justo a

pagar por pneu para veiculo de passageiros?

16 Respostas

DT Nome Respostas
1 anonymous Zzro

2 ancnymous 3€

3 aNenymous 3.50€

4 ANonyrmous 2.00 euros
5 anonyrmous 5€

= anonyrmous 10

T anonymous 0.1€

8 anocnymous 5€

21. Se respondeu que o valor e alto ou baixo, qual seria para si o valor justo a

pagar por pneu para veiculo de passageiros?

16

=

10

1

s
(%]

Respostas

ANoNYMOous

aNCNymous

dAnNonNyMmous

aNCNymous

ANoNYMOous

ANoNymous
ANoNYMmous

AnonymoLs

3
Ln

L
iy

Tendo em conta o valor de um Unico pneu 2 margem devia ser

maior, pelo menos aos 4€ penso, na minha faka de informacgio,

gue era possivel chegar
5

Sem valor certo. A meu ver, esse valor & muito baixo pars a
ztividace z desempenhar pelz emprasz

2

Nzo fago ideia

5
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22. Acha o tema em estudo importante?
Mais Detalhes

. Sim 170
. MNao 1
. Indiferente 16

23. A gestdo dos pneus usados deve ser mais falado para sensibilizar a sua importéncia para
sociedade e para o ambiente?
Mais Detalhes

@ s 179
@ Nio 1
@ Indiferente 7

24. Se respondeu sim, qual a via para haver essa partilha?
Mais Detalhes

. Televisdo 22
@ Radio 2 /

. Redes sociais 33
. Jornais e revistas ]
. Todos os mencionados 122

25. No que depender de si, sera mais responsavel e consciente sobre a utilizacdo dos pneus no
dia a dia, e a importéncia que tem nas opg¢des que faz na forma como se desloca, como por
exemplo na utilizacdo de transportes publicos, bicicleta ou andar mais a pé, quando tiver essa
opcao?

Mais Detalhes

@ sm 72
@ Nio 12
@ Sempre que possivel, sim 103
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