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1 - Introdugéo

Nos ultimos anos a logistica passou a ser um vantagem competitiva entres as
empresas para a redugao de custos e a maximizagao dos lucros.

O transporte € o principal componente do sistema logistico. Sua importancia
pode ser medido atraves de pelo menos trés indicadores financeiros, custos,
faturamento e lucro. Além disso o transporte tem um papel preponderante na
qualidade dos servigos logisticos, pois impacta diretamente o tempo de entrega, a
confiabilidade e a seguranga dos produtos.

Este projeto propde a estruturagdo e a criagdo do departamento de logistica de
distribuicdo, buscando fidelizacdo dos motoristas autﬁnbmos, a rapidez nas
entregas, a redugao dos custos na distribuigdo e a satisfagao dos clientes.

1.1 - Caracterizagao da organizacao e seu ambiente

A Decoralita Industria e Comércio Ltda que tem um conceito no mercado de
empresa que possui uma marca forte na qualidade dos seus produtos (pias,
tanques e lavatérios em marmore sintético) esta localizada no Bairro Cidade
Industrial - Contagem — MG. Tem no seu quadro efetivo 160 colaboradores , esta ha
39 anos no mercado sendo pioneira no Brasil neste segmento. O seu principal
objetivo € voltar a ser lider neste segmento e buscando a melhoria e a qualidade
constante em seus produtos .

A Decoralita atua em todas as regides do Brasil (Norte/Nordeste, Sul,
Sudeste e Centro-oeste), sendo os seus produtos mais comercializados nas regides
Nordeste, Sudeste e Centro-oeste.

A Decoralita possui varios prémios no segmento de Materiais de Construgao,
considerada a primeira no Ranking no periodo de de 1994 a 2002 pela Revista
ANAMACO (Associagdo Nacional de Materiais de Construcéo ).

Logistica de distribuicdo de produtos acabados composta de 32 pessoas,
sendo 06 funcionarios e 26 motorista auténomos que fazem o servicos de

distribuicdo de produtos acabados em todo o Brasil



1.2- Formulacdo do Problema ou Oportunidade.

Sendo que a atividade da empresa estudada depende de maneira direta de
um sistema eficiente de distribuigdo dos produtos acabados, percebe-se a
importancia da criagdo de um departamento especifico , destinado a controlar o
processo de distribuicdo, uma vez que, a drea de Logistica de Distribuigao nao
existia dentro da organizagao.

Esta area, € de vital importancia para a organizagdo. Para tanto, faz-se
necessario a melhoria e a restruturagao do servigo de distribuicdo e transporte dos
produtos acabados.

1.3 - Situagédo Problematica
1.3.1 - Dados da informagao que dimensionam a Problematica.

Devido aos constantes atrasos nas entregas das mercadorias junto aos
clientes e a redugdo do faturamento da empresa, foi diagnosticado a falta de
comprometimento dos motoristas terceirizados devido a falta de uma criacdo de
politica do custo da kilometragem rodada para cada regiao.

1.3.2 - Limites do Projeto.

O projeto nao devera ultrapassar os limites do objetivo geral, bem como, nao
gerar nenhum énus que venha a comprometer o orgamento da area.

1.4 — Objetivos
1.4.1 - Objetivo Geral

Baseando na visdo da organizagdo como um todo, esse projeto visa a
melhoria e a fidelizag&o e agilidade na distribuicao dos produtos acabados pelos
motoristas terceirizados. E ainda criar formularios de acompanhamento

desempenhos e uma tabela de frete regionais para os motoristas.



1.4.2 - Objetivos Especificos

Sugerir um setor de faturamento, roterizacdo e negociacao de fretes.

Sugerir a padronizagdo dos tamanhos de carrocerias dos caminhdes.

Sugerir itens de controle e metas para o departamento de logistica de
distribuicao.

Sugerir formularios de acompanhamento de motoristas.

1.5 - Justificativa.

1.5.1 - Viabilidade do Projeto.

O estudo podera ser vidvel para empresa , porque propde irradicar as
falhas que possam comprometer a distribuicdo dos produtos acabados, identificar
e formar uma equipe profissional para a logistica de distribui¢ao .

Visa também minimizar os custos de distribuicdo e aumentar a lucratividade
da empresa e a satisfacéo do cliente com uma entrega rapida .

1.5.2 - Importancia do Projeto.

Podemos perceber uma dicotomia quanto ao grau de importédncia deste
estudo, pois, iréa beneficiar ao executor com os conhecimentos e experiéncias que
serao absorvidas e quanto a organizagao, ira se beneficiar com os frutos que seréo
gerados para a area de logistica de distribuicao.

2 — Revisao de Literatura
2.1 - Logistica
Segundo Novaes (2004) nos ultimos anos a logistica vem apresentando uma

evolugdo constante, sendo hoje um dos elementos chaves na estratégia

competitiva das empresas .
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No inicio, era confundida como transporte e armazenagem de produtos e € ponto
nevréalgico da cadeia produtiva integrada, atuando em estreita consonancia com o
moderno Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos (Supply Chain Management).

Devido & sua crescente importancia, este trabalho vai de forma direcionar os
modernos conceitos de Logistica e de Gerenciamento da Cadeia de Suprimento da
Distribuicao de Produtos, que vai da manufatura até o consumidor final.
Segundo Novaes (2004) o conceito de logistica estava essencialmente ligado as
operagbes militares, ao decidir avancar suas tropas seguindo determinada
estratégia militar, os generais precisavam ter, sob suas ordens uma equipe que
providenciasse o deslocamento, na hora certa, de munigéo, viveres, equipamentos e
socorro médico para o campo de batalha. Pode se tratar de um servigo de apoio,
sem o glamour da estratégia bélica e sem o prestigio das batalhas, os grupos
logisticos militares trabalhavam quase sempre em siléncio. Foi o que também
ocorreu nas empresas durante um bom tempo.

Uma industria precisa transportar seus produtos da fabrica para o deposito ou

pra as lojas de seus clientes; precisa também providenciar e

2.2. Principios doTransporte

Os principios norteadores das operagdes e gerenciamento do transporte sao
dois, segundo BOWERSOX (2001): a economia de escala e a economia de
distancia.

A economia de escala é obtida através da redugao dos custos de transportes
por unidade de peso com cargas maiores. Por exemplo, as cargas fechadas, cargas
que utilizam a maxima capacidade do veiculo, ttm um custo menor por unidade de
peso do que as cargas fragmentadas, as quais nao utilizam parte da capacidade do
veiculo. Isso acontece porque as despesas fixas de transporte (despesas que nao
variam com o volume da carga) como custos administrativos, tempo despendido
para posicionar o veiculo para carga/descarga, processo de faturamento e custo de
equipamento sao diluidas quando ha uma maior quantidade transportada,isto € ,
quanto maior a carga, menor sera o custo por unidade de peso. Tudo isso leva ao
pensamento: quanto maior a capacidade veiculo, independente do tipo modal,
menor sera o custo por unidade de peso.



Segundo BOWERSOX (2001) a economia de distancia caracteriza-se pela
reducdo dos custos de transporte por unidade de distancia, a medida que ela
aumenta. As despesas de carga/descarga tornam-se despesas variaveis por
unidade de distancia e, portanto, distdncias mais longas permitem que o custo fixo
seja distribuido por mais quilémetros, provocando taxas menores por quildmetro.

Esses principios devem ser estudados nas estratégias de transporte,a fim de
aumentar a quantidade transportada e a distancia percorrida, sem deixar de atender
as necessidades dos clientes.

2.3. Componentes que influenciam as transacoées de transporte

De acordo com BOWERSOX (2001), os agentes ou componentes que
influenciam o transporte sdo publico ou cliente, o governo, os embarcadores, as
transportadoras e o destinatario.

Embarcadores e Destinatarios. movimentam as mercadorias da origem até o
destino e determinado intervalo de tempo e com o menor custo, incluindo os tempos
de coleta/entrega estabelecidos, tempo de transito previsivel, nenhuma perda ou
avaria, faturamento e troca de informacgoes precisas e em tempo habil.

Transportadoras: sao a intermediarias e tém o objetivo de aumentar sua
receita bruta durante a transag&o e minimizam os custos necessarios para efetuar a
transagdo. Elas cobram as maiores taxas aceitaveis pelos embarcadores (ou
destinatarios) e minimiza os custos de movimentagdo (mé&o-de-obra, combustivel e
desgaste do veiculo), através da flexibilizagdo nos tempos de entrega/coleta,
possibilitando que cargas individuais sejam consolidadas em movimentagao
financeira.

Governo: o governo tem um grande interesse e uma grande responsabilidade
no que diz respeito a transporte. O interesse vem da grande importancia do
transporte para a economia e a responsabilidade esta associada aoc ambiente de
transporte 0 qual o governo deve garantir que seja eficiente e estavel, ja que isso
permite que as mercadorias cheguem a todos os lugares do pais com um custo
razoavel. Esse cenario de estabilidade e eficiéncia permite que as transportadoras
oferecam servigos mais competitivos e operem de forma lucrativa. O governo
também é responsavel pelas regulamentagdes que restringem os mercados de
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atuacao e definem os pregos que poderéo ser cobrados, além de apoiar pesquisas e
desenvolvimento ou fornecer direitos de acesso a vias.

Pdblico: € o participante final, preocupando-se com o acesso ao servigo,
custo/eficacia do transporte, e padrdes de seguranga e de meio ambiente. Apesar de
0 custo ter uma elevada relevéncia, os aspectos ambientais e de seguranca do
transporte também s&o avaliados pelo publico.

Como o relacionamento entre esses cinco componentes € complexo, alguns
conflitos de microinteresse (embarcadores, transportadoras e destinatarios) e de
macrointeresse (governo e publico) ocorrem, isso tudo gera um aumento do esforgo
para regulamentagao e restricbes dos servigos de transporte. (BOWERSOX, 2001).

2.4 — Modais de transporte
2.4.1. Modal Rodoviario

Segundo Novaes (2004) o modal rodoviario € o mais utilizado no Brasil, um
dos motivos € o fato de possuir maior flexibilidade, atingindo todo o pais. A malha
rodoviaria brasileira é composta de aproximadamente 1,5 milhdo de km em
rodovias, embora estejam em condigbes precarias de uso e/ou saturadas. Outros
aspectos que justificam a grande utilizagdo desse modal séo: realizagéo de servigo
de entrega em domicilio (porta a porta), minimizando manipulagéao de carga; trabalho
com entrega parceladas de cargas (se for possivel parada), possuindo maior
flexibilidade de operagao em locais de dificil acesso e sem espaco suficiente para
manobra, permitindo, dependendo da carreta, a descarga pelas laterais.

O transporte rodoviario pode ser oferecido por empresas contratadas,
regulares e frota propria, no caso de a empresa produtora ter a sua. A carga média é
menor que a de outro modal e os veiculos sdo adaptaveis a carga, no entanto, o
tamanho unitario da carga € limitado pelo tamanho da carroceria do caminhao e pela
legislagao das estradas.

Segundo Novaes (2004) outra caracteristica desse modal € que, para
distdncias de 650 a 800 km, é mais econémico e propicia um servigo rapido e
confiavel. Esse modal também dispde de tecnologia de rastreamento de rotas e

sistemas de comunicacgéo (posicionamento do servico e processamento de pedidos).
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Com relagdo aos custos, o transporte rodoviario nao requer altos
investimentos em instalagées de carga/descarga. O custo fixo € baixo, pois a
empresa produtora ndo possui estradas e o veiculo ndo implica grandes custos, e
custo variavel elevado, por causa dos impostos e taxas. As despesas com terminais,
as quais incluem coleta e entrega, manuseio da plataforma, faturamento e cobranga,
sao de 15 a 25% das despesas totais do transporte. O custo total unitério decresce

com o tamanho e a distdncia do embarque.
2.4.2 - Transporte Intermodal

A utilizagao do transporte intermodal vem crescendo nos ultimos anos, nao sé
pelo evidente beneficio econdmico, mas também pelo aumento da utilizagdo do
transporte internacional. A principal caracteristica do transporte intermodal € a livre
troca de equipamentos, ou seja,um contéiner rodoviario pode ser usado em uma
aeronave etc Novaes (2004).

As combinacdes possiveis para o transporte intermodal sao: ferroviario e
rodoviario (mais difundido); ferroviario e aquaviario; ferroviario e aereo; ferroviario e
dutoviario; rodoviario e aéreo; rodoviario e aquavidrio (ganhando aceitagao para
produtos de alto valor); rodoviario e dutoviério; aquaviario e dutoviario; aquaviario e
aéreo; aéreo e dutoviario.

Para se projetar um transporte intermodal, deve-se considerar a
compatibilidade de manuseio de carga, procurando evitar a repaletizagdo de
mercadorias e as ineficiéncias na ocupagao de espagos.

No Brasil, os modais estdo em niveis desiguais de desenvolvimento,
dificultando a composi¢édo desse tipo de sistema.

TABELA 41 — Comparagdo de custo por tonelada de soja transportada por
diferentes modais entre Sao Paulo e Buenos Aires*

Modal percorrida Custos(US$) | Tempo (dias) | Quilometragem
Maritimo 160 i 9 | 1950
' Rodoviarios 95a 110 3a4 ; 2100
Ferroviario 90 Jad i 2100
Hidroviario [ 75 a 85 9a10 { 3200

Segundo Novaes (2004) a tabela 4.1 apresenta um exemplo de comparagao
de desempenho entre os modais maritimo, rodoviario, ferroviario e hidroviario.

Percebe-se que os modais rodoviario e ferroviario foram os mais rapidos, no entanto,
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nao foram os de menor custo. O modal maritimo/hidroviario, apesar de ter percorrido
menor distancia, foi o de custo mais elevado.

A Tabela 4.2 mostra um estudo mais abrangente, agora comparando todos os
tipos de modais: quanto menor o numero, melhor o desempenho do modal. Verifica-
se que o modal aeroviario € o mais rapido para grandes distancias e a dutovia é o
mais lento, por outro lado, é também mais confidvel e o mais seguro. E interessante
observar que o rodoviario € o mais disponivel, entretanto, & bastante inseguro, assim
como o ferroviario. Outro aspecto importante € o fato de o modal hidroviario
apresentar apenas o item seguranga com um nivel elevado, tendo todos os outros

itens valores superiores ou iguais a 4, como pode ser confirmado na tabela a seguir:

TABELA 4.2 — Desempenho relativo entre modais de transporte

Cara;?;ﬁgcas” Ferroviario I Rodoviario Aeroviério{ Hidroviario Dutoviario

| Velocidade - - - - | - |
| Bloco a Bloco 3 2 1 | 4 1| 5 |
'< 800 km 3 1 2 | 4 5

> 800 km 2 3 T 4 5
Disponibilidade 2 1 3 4 3
Confiabilidade 3 2 4 5 1
Frequéncia de 4 2 3 5 1
atendimento

Variabilidade 4 3 1 i 5 2
| Seguranga (Perdas 5 4 3 | 2 1
|e Danos) '

Segundo Novaes (2004) quanto ao nivel de servigo de transporte, este possui
trés fatores para sua definigao: custo, velocidade e consisténcia (segurancga).

A velocidade o tempo requerido para se completar a movimentagao entre dois
pontos definidos. Relaciona-se com o custo por dois aspectos: (1) quanto mais
rapido, maior o custo; (2) quanto menor o tempo de carga em transito, menor o custo
relacionado a estogues (estoque em transito).

A consisténcia refere-se a variabilidade no tempo do servigo. E importante
considerar o quao um tipo de transporte depende do tempo. Quando ha uma grande
variagdo no tempo médio de transporte (baixa consisténcia), € necessaria a

manutengao de estoque de seguranga.




2.5- Organizacgao do Transporte

O transporte pode ser organizado de varias formas:

. Transportadores comuns (regulares). Contratam-se empresas autorizadas para o
transporte ponto a ponto de cargas especificas. Possuem autorizagdo para atuar em
locais especificos ou entre pontos definidos, cobrando tarifas para carga em viagens
com horério regular. Atuam em varios modais.

. Frota prépria (comprada ou alugada). A propria empresa produtora detém os
veiculos, ndo necessitando de contratagéo de terceiros.

. Servicos de transporte. Contratagdo de especialistas para realizarem a
movimentagdo da carga. Muitas vezes, o contrato € feito em parcerias, e os
contratantes s&o socios. Também pode haver um intermediario para administragéo
logistica, pois, enquanto o transportador se preocupa apenas com a viagem, 0
agente é responsavel pela coordenagdo da movimentagéo da carga (embarque e
desembarque) e, em alguns casos, pela armazenagem.

. Transportadores contratados. Trabalham sob regulamentacgéo, atendendo a clientes
sob taxas negociadas. Usualmente, tarbalham com consolidagéo para transporte de
carga completa. Os transportadores regulares podem atuar como transportadores
contratados.

. Despachantes. Transporte local como, por exemplo, encomenda porta a porta. Na
maioria das vezes, o frete & pago pelo comprador.

2.5.1 - Aspectos Basicos da Economia e da Formagao de Preco de Transporte

Segundo BOWERSOX (2001), a abordagem da economia e da formagéo de
preco de transporte cobre necessariamente trés tépicos: fatores que afetam a
economia de transporte, estruturas de custo que decorrem da apropriagao de
despesas e estrutura de taxas de frete que sdo fundamentadas para os pregos
cobrados aos clientes.

2.5.2. Fatores EconOmicos

A economia de transporte é afetada por sete fatores, cuja ordem indica,
geralmente, a relevancia de cada fator:
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Distancia: € um dos principais fatores, pois afeta diretamente os custos variaveis
como combustivel, manutencgao etc.

Volume: € o segundo fator e como outras atividades em logistica apresenta
economia de escala.

Densidade: é a relagdo entre peso e espago. o raciocinio & analogo ao do volume.
Facilidade de acondicionamento: esta relacionada aoc formato do produto, a fim de
gue nao haja desperdicio de espago, pois o impacto seria 0 mesmo da densidade,
ou seja, nao estaria utilizando a capacidade a maxima do veiculo de transporte,
portanto, elevando o custo.

Facilidade de manuseio: a forma com a qual os produtos estdo agrupados pode
incorrer em variagdo do custo, pois carga/descarga dos produtos pode ser mais
dificil ou também mais facil, dependendo da maneira como eles foram agrupados.
Responsabilidade: o nivel de responsabilidade esta associados a seis
caracteristicas: suscetibilidade de dano, dano ocasionado pelo veiculo, possibilidade
de deterioramento, suscetibilidade de roubo, suscetibilidade de combustéo
espontanea ou de explosao e valor da unidade de peso.

Mercado: os fatores de mercado como intensidade e facilidade de trafego também
afetam o custo. Como transporte se da entre dois pontos, o ideal € que o veiculo va
e volte com um equilibrio de carga, de forma que nao volte vazio, o que
representaria aumento de custo. Porém, esse equilibrio raramente acontece devido

as diferencas de demanda e de produgao entre os locais.

2.5.3 Estrutura de Custos

BALLOU (2001) descreve a estrutura de custos de transportes da seguinte
forma:
Custos Fixos e Variaveis: Os custos de transportes sao relacionados a diversos
aspectos como mao-de-obra, combustivel, manuteng¢ao, terminais, rodovias e outros.
Esses custos podem ser divididos em custos fixos (que ndo variam com os servigos
ou volumes) e varidveis (que se modificam a medida que ha mudangas nos itens de
transporte). Para auxiliar na precificagdo de transporte, € conveniente considerar
custos fixos como aqueles constantes sobre o volume de operagao "normal’ do
transportador, ja que, se for considerar um longo periodo de tempo, todos os custos

serdo variaveis. De forma geral, custos fixos sdo aqueles de aquisicdo e
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manutencdo de rodovias, instalagées em terminais, equipamentos de transporte e
administracdo do transportador. Ao passo que custos variaveis sdo aqueles da linha
de transporte, isto €, combustivel e mao-de-obra, equipamentos de manutengéo,
manuseio e coleta e entrega. E importante salientar que todos os custos sdo em
parte fixos e varidveis e a definicdo de uma classe ou outra € uma questao de
perspectiva individual. Existem também as taxas da linha de transporte que estédo
baseadas em duas dimensdes: distédncia e volume de embarque, onde os itens
considerados custos fixos ou varidveis podem ser diferentes.

Custos Comuns: As taxas de transporte razoaveis s&o aguelas que seguem os
custos de produgdo do servigo. Além de definir o que é custo fixo e variavel, outro
fator importante € determinar o que sdo os custos reais para um embarque
particular, exigindo uma alocagao de custos arbitrarios, mesmo desconhecendo os
custos totais da operagdo. A justificativa &€ que muitas cargas sao indivisiveis e
muitas cargas de tamanhos e pesos diferentes movimenta-se no mesmo transporte.
A alocagdo de custos e os custos de produgdo em uma base por carregamento e
uma questao de julgamento. O transporte de retorno, exceto na dutovia € um caso a
parte. Por definicdo, o transporte de ida é a direcéo pesada do trafego e o de retorno
é a diregdo leve, em que os transportadores dificimente conseguem equilibrar
perfeitamente esses dois trafegos. O transporte de retorno pode ser tratado como
um subproduto do transporte da ida, podendo ser alocado nos custos totais,
resultando em custos de embargue mais elevados que os custos de ida. Os custos,
ou pelo menos a maioria, s&o alocados entao para o transporte de ida, “zerando” os
custos de retorno ou atribuindo-lhes apenas custos diretos de movimentagao. Isso
proporcionaria um ajuste das taxas no transporte de ida, podendo restringir o volume
do mesmo. Assim as taxas de retorno poderiam ser menores para o transportes de
retorno, a fim de cobrir as despesas fixas, resultando em um desequilibrio dos
trafegos e a possibilidade do subproduto se tornar produto principal.

Segundo BALLOU (2001) em relag&o as tarifas de linhas de transporte por
produto temos: classe de taxas, taxas contratadas e frete geral. Entretanto, elas
podem ser por tamanho de embarque, por roteiro e taxas diversas. Estas Ultimas
dividem-se em taxas de cubagem, taxas de importagao/exportagéo, taxas diferidas,
taxas de frete-valor e taxas de frete maritimo.

Os transportadores frequentemente oferecem servigos especiais para que as

cobrangas extras sejam feitas. Sdo eles: servigos especiais de linha de transporte,



que incluem desvio e reconsignacdo (mudanga de destino ou mudanca de
consignatario), privilégios de transito, protegdo, interligagdo (utiliza-se mais de um
transportador) e servicos de terminal, que incluem coleta e entrega, transbordo,

demora e retengao.

2.5.4. Custo de Transporte Privado

As principais razdes para uma empresa possuir uma frota propria sao a
confiabilidade do servigo, o ciclo de tempo de pedido mais curto, a capacidade de
reacao a emergéncia e o contato melhor com o cliente.

Os custos sao divididos, no caso de uma frota de caminhdes, da seguinte
maneira:

Custos Fixos: agueles que nao variam com a distancia que o veiculo viaja durante
um periodo de tempo. Incluem seguro do veiculo, despesas de juros sobre o capital
investido no veiculo, despesas de licengcas, amortizacdo do equipamento de
despesas associadas com o abrigo dos veiculos.

Custos do Operador: remuneragao do condutor, salarios, contribuicdes aos planos
de saude e de penséao, alimentagdo, hospedagem etc. A maioria desses custos esta
relacionada ao tempo que o veiculo esta na estrada, ao invés da distancia viajada.
Custos Operacionais do Veiculo: s@o aqueles incorridos em manter o veiculo na
estrada, como combustivel, pneus, manutengao etc.

Entdo, esses custos séo divididos pela milhagem total da frota e pelo nimero
de veiculos para resultar no custo médio por milha por veiculo, que & bastante
sensivel a roteirizacdo e & programag&do. Em geral, os caminhdes de propriedade
privada necessitam de alcangar cerca de 80% das milhas com carga completa para

serem menos dispendiosos do que os transportadores contratados.

2.5.5 Determinacgéo de Taxas de Frete

Segundo BALLOU (2001) s&o estes os mecanismos de determinagao das
taxas de frete: Classe de Taxa de Frete, Taxa de Commodities, Taxas de Fretes de
Excecao, Taxas de Frete e Servigos Especiais, Taxas de Frete Todos-os-tipos,
Taxas de Frete Local, Taxas de Frete Proporcional, Taxas de Frete Combinadas,



Servicos de Transito, Alteracdo de Rota e Redespacho, Entrega Parcelada,
Sobreestadia e Retengéo e Servigo e Acessorios.

Outra alternativa para o calculo do prego do frete € cobrado por quildmetro,
geralmente aplicado ao transporte de custo fixo.

Remuneragdes adicionais também podem ser utilizadas, como o frete minimo
e a sobretaxa. O frete minimo & o valor que o cliente deve pagar pelo transporte de
uma carga, independente do valor da mesma. A sobretaxa € utilizada para cobrir
despesas imprevistas, como o aumento de combustivel, por exemplo. No entanto,
essa sobretaxa tem como caracteristica temporaria, ndo estando incorporada a
estrutura normal das taxas de frete. Esse esquema apresentado €& utilizado
basicamente pelo transporte rodovidrio e ferroviario, os outros modais possuem

alguns provimentos especificos.
2.6 Roteamento de Veiculos

O custo do transporte varia de 33 a 66% dos custos logisticos totais, & de
grande interesse e importancia utilizar todos os recursos disponiveis, a fim de
minimizar esse custo. Reduzir o custo com o transporte, melhorar o servigo para o
cliente através da escolha do modal e trajeto para diminuir o tempo e a distancia
percorrida € um problema freqlente de decisao.

Segundo BALLOU (2001), embora sejam inumeros os problemas de
distribuicdo, podemos reduzi-los em alguns tipos basicos: encontrar um trajeto
através de uma rede na qual o ponto de origem seja diferente do ponto de destino,
quando existem mdltiplos pontos de origem e destino € a questao da roteirizagao,
guando os pontos de origem e de destino sdo os mesmos.

- Um Ponto de Origem e um Ponto de Destino

Esse problema é resolvido facilmente com os métodos desenvolvidos
especificamente para este tipo de problema. O método mais simples, talvez, seja o
método da rota mais curta. Ha uma rede representada por ligagdes e nés, na qual os
nés estdo conectando pontos entre as ligagdes, e as ligacoes sao os custos
(distancias, tempos, ou uma combinagdo de ambos, formando uma média
ponderada do tempo e da distancia) para o deslocamento entre nés. Inicialmente,

todos os nds sdo considerados nao resolvidos; isto &, ndo estdo ainda em uma rota
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definida. Um né resolvido esta na rota, comegando com a origem como um nd
resolvido.

. Objetivo da n-ésima iteragdo. Encontre o n-ésimo né mais proximo da
origem. Repita para n=1,2... até que o né mais préximo seja o destino.

. Entrada para a n-ésima iteragdo. Os nés (n- 1) mais proximos da origem,
resolvidos pela iteragao precedente, incluem suas rotas e distancias mais curtas.
Esses nds, mais a origem, serdo chamados nds resolvidos; 0s outros s&o 0s noés
nao-resolvidos.

. Candidatos para o n-ésimo né mais préximo. Cada né resolvido que esta
diretamente conectado pelo ramo a um ou mais nés nao-resolvidos fornece um
candidato o né nao-resolvido com o ramo de conexdo mais curto. Os empates
fornecem candidatos adicionais.

. Calculo do n-ésimo n6 mais proximo. Para cada um desses nos resolvidos e
seus candidatos, adicione a distancia entre eles a distancia da rota mais curta entre
este n6 resolvido e origem. O candidato com a menor distancia total € o n-ésimo né
mais préximo (os empates fornecem nés resolvidos adicionais), e sua rota mais curta
€ a que gera esta distancia.

O método da rota mais curta € o método computacional, no qual a rede de
ligagdes e nés pode ser mantida em um banco de dados. A s rotas de distancia
absoluta mais curtas ndo levam em conta o tempo de atravessar a rede, porque a
qualidade das ligagdes néo € levada em conta.

Segundo BALLOU (2001), outro método que também pode ser utilizado € o
método de insercdo do ponto mais distante, que é o contrario do método da rota
mais curta, pois se escolhe o ponto mais distante do né resolvido.

Pontos de Origem e Destino Mdiltiplos

Quando ha mdltiplos pontos de origem que podem servir a multiplos pontos
de destino, ha o problema de atribuir destinos as fontes, assim como de encontrar as
melhores rotas entre eles. Esse tipo de problema é resolvido frequentemente
aplicando-se uma classe especial do algoritmo de programagéo linear conhecdo
como o método do transporte.

Pontos de Origem e Destino Coicidentes

Essa classe de problema de roteirizagdo ocorre geralmente quando os

veiculos de transporte s&o proprios. Essa questao da roteirizagdo € uma extensao

do problema de pontos de origem e destino diferentes, mas a exigéncia de que o




roteiro ndo esta completo até que os veiculos retornem ao seu ponto de partida
adiciona uma dimensao complicada. O objetivo é encontrar a sequéncia na qual os
pontos devem ser visitados e que minimizardo o tempo ou a distancia total do
percurso. O objetivo € encontrar a sequéncia na qual os pontos devem ser visitados
e que minimizarao o tempo ou a distancia total do percurso.

Isso & conhecido como “o problema do caxeiro viajante.” Como o tempo
computacional nos computadores mais rapidos em métodos de otimizagao é
demasiado longo para muitos problemas de tamanho realistico, os procedimentos
cognitivos e heuristicos de solugdo tém sido boas alternativas.

Pontos Relacionados Espacialmente

As potencialidades de reconhecimento de padrdes da mente humana séao
boas solugdes para os problemas de caixeiro viajante de tamanho realistico, além
disso, podem, em alguns casos, resolver de forma muito mais rapida do que um
computador. Por outro lado, o computador pode ser uma melhor opgac para
estabelecer a sequéncia de paradas em uma rota, quando o relacionamento
espacial entre paradas ndo apresenta seus verdadeiros tempo ou distancia da
viagem. Pode ser o caso em que ha barreiras no percurso, ruas de sentido unico ou
congestionamento. Entretanto, se for possivel encontrar as paradas
geograficamente, tais como pontos coordenados, o problema se tornara bem mais
simples. Os procedimentos computacionais foram desenvolvidos para solucionar
rapidamente o problema da apresentagdo espacial e produzem resultados que estao
proximos do 6timo.

Pontos Nao Relacionados Espacialmente

Segundo BALLOU (2001), quando nao é facil estabelecer o relacionamento
espacial entre as paradas no roteiro, ou quando os relacionamentos espaciais se
tornam distorcidos por razdes praticas, as distancias ou os tempos exatos devem ser
especificados entre os pares de paradas. Para tal, recomenda-se o uso de
procedimentos matematicos, que tendem a dar respostas aproximadas.

Roteirizagao e Programacgao de Veiculos

Os problemas de roteirizagdo descritos até agora sdo chamados de
problemas do tipo “caixeiro viajante”, isto €, considera-se que o sistema nao é
restrito nem pelo tempo e nem pela capacidade, sendo o unico problema a definicao

da sequéncia de visitas aos clientes, minimizando o percurso dentro do bols&o. A
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partir desse tdpico, serdo levadas em consideracdo algumas restrigbes e serao
apresentados outros métodos para a resolugéo desses problemas.

A roteirizagdo e a programagao de veiculos € uma extensdo do problema da
roteirizagao do veiculo, em que eles se aproximam mais da realidade pelo acréscimo
de restricdes como: (1) cada parada pode ter o volume a ser coletado tanto quanto
entregue; (2) os multiplos veiculos podem ser usados tendo limitagdes diferentes da
capacidade de peso e de cubagem; (3) o tempo total maximo do condutor é restrito
em uma rota antes de um periodo de descanso ao menos de 8 horas (restricao
imposta pelo Dept. de Seguranga e Transporte); (4) as paradas podem permitir
coletas e ou entregas somente algumas vezes durante o dia (janelas de tempo); (5)
as coletas podem ser permitidas em uma rota somente depois que as entregas sao
feitas; e (6) os motoristas podem fazer curtos periodos de descanso ou de paradas
curtas para almogo. Essas restricbes dificultaram bastante a obtengdo de uma
solugéo 6tima,porém boas solugdes s&o encontradas ao se aplicar os principios para
uma boa roteirizagdo e programagao ou algum procedimento heuristico légico. Para
isso, sd0 necessarias as técnicas e dados para andlises de transparte, que sao
referenciadas a seguir:

Técnicas de andlises de transporte

Segundo BALLOU (2001), o estudo de elaboragéo de rotas e de programagao
de veiculos vem crescendo ultimamente, ja que sdo técnicas fundamentais para
empresas que necessitam consolidar cargas para entrega. As técnicas podem ser
classificadas em:

Abordagem Heuristica: adota regras empiricas de agrupamento ou técnicas
baseadas em “economias”, acrescentando ou excluindo paradas;

Abordagem Exata: utilizagdo de programacéo matematica (linear). Evoluiu bastante,
mas ainda apresenta dois problemas: elevado nimero de variaveis, mesmo para
problemas mais simples: e tempo de processamento e memoria necessaria,
Abordagem Interativa: utiliza combinagdo de simulagdo, célculo de custos ( ou
capacidade grafica) para apoiar o processo decisério. O desempenho em custo e
tempo das rotas definidas em um mapa sdo calculades, a fim de se encontrar a
melhor solugéo. O problema é a dependéncia da habilidade e talento do analista;
Abordagem Combinada (Alternativas): combinagdo das trés abordagens citadas.
Dois aspectos s@o importantes nessa abordagem: capacidade de generalizagao
(capacidade de modelar caracteristicas particulares apropriadas ao sistema em
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estudo) e precisdo (que determina o nivel de credibilidade de possiveis economias
resultantes da melhoria do sistema de transporte).
Dados necessarios para analise de transportes

Segundo BALLOU (2001), trés tipos de dados sao importantes para analise
de transportes:

Malha de Transporte: é a representagdo de todas as rotas possiveis. Contém todas
as informagdes relacionadas a localizagdo de clientes/fornecedores, tempo de
viagem e outros detalhes.

Demanda de Coletas e Entregas: S&o observados dados de demandas periodicas
de coletas e entregas. A demanda é entdo especificada em quantidades periédicas
médias de coletas e de entregas por cliente. As rotas sdo estabelecidas, de acordo
com a demanda média, com uma tolerancia de capacidade para periodos de pico ou
demanda alta.

Caracteristicas Operacionais: estao relacionadas aos recursos disponiveis (veiculos,
mao-de-obra etc), acs custos associados a operagdo, bem como as limitagoes
operacionais. '

Métodos de Construcao de Roteiro

Métodos de Varredura

E um método facil de se utilizar, mais facil que o Clark e Wright, porém deve-se ter o
cuidado para nao distorcer os resultados. Esse método possui uma precisao de 10%
em relagao a solugéo étima, segundo BALLOU (In:NOVAES, 2001), o que pode ser
aceitavel em situagdo onde ocorrem mudangas muito rapidas e ndo seja possivel
estabelecer a solugdo 6tima em um prazo curto de tempo.

Segundo BALLOU (2001), os procedimentos do método de varredura sao:
Etapa 1. Tomando o depésito como o centro, definir um eixo passando por ele. Esse
eixo geralmente coincide com a linha horizontal;

Etapa 2. V4 girando o eixo em torno do CD (centro de distribui¢ao) no sentido anti-
horario ou horario até que a linha inclua um cliente;

Etapa 3. Teste o cliente em potencial, verificando se pode ser incluido no roteiro em
formagdo: (a) o tempo de atendimento do cliente estoura a jornada de trabalho
permitida por dia; (b) a quantidade de mercadoria a transportar estoura o limite de
capacidade do veiculo. Se ambas as restrigdes ndo forem violadas, 0 novo cliente
poderéa ser incorporado ao roteiro, e o processo (etapa 2 e 3) continua.
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Etapa 4. Se o novo cliente ndo puder ser incluido no roteiro em formacéo, € sinal
que as possibilidades desse roteiro se esgotaram. Nesse caso, fecha-se o roteiro e
inicia-se um novo. O processo termina quando todos os clientes tiverem sido
incluidos num roteiro.

Etapa 5. Para cada roteiro, aplicar um método de melhoria (o 3-opt, por exemplo), a

fim de minimizar os percursos.

Obs.: Ao se aplicar o método da varredura, se for verificado que os roteiros
resultantes ficarao extremamente alongados na diregao do depdsito, deve-se adotar
um outro centro para o eixo, pois a forma ideal dos bolsées nao deve apresentar

distorcdes acentuadas numa das dimensdes.

Método de Clark e Wright

Segundo BALLOU (2001), € um método que vem sendo bastante utilizado em
problemas isolados e embutido em software,s porque possibilita incorporar diversos
tipos de restricbes e sua metodologia de construgdo de roteiros & bastante
engenhosa. Esse método, de acordo com BALLOU (2001), produz um erro médio de
2% em relacao a solugao 6tima. O seu objetivo, assim como outros métodos, € gerar
roteiros com uma distdncia minima a ser percorrida, respeitando as restricoes de
tempo e capacidade.

A medida que o roteiro diminui, 0 numero de veiculos também diminui,
reduzindo, assim os investimentos e os custos de operagao.

O método Clark e Wright é baseado no conceito de ganho. Primeiramente,
considera-se a pior situagéo, ou seja, considera-se, hipoteticamente, que o veiculo
vai fazer a entrega para um Unico cliente e retorna ao CD. Para se entender todos os
clientes, obviamente seria necessaria uma quantidade muito grande de veiculos e
de pessoal. Suponha que o cliente j seria atendido ap6s o cliente i, onde dDj sao as
distancias do CD ao cliente i e j, respctivamente. Entdo o veiculo faria o seguinte

PEercurso:

L=2xdD,i+2xdD,j (5.1)

Uma possibilidade de melhoria seria unir esses dois clientes em um unico

roteiro. Dessa forma a distancia percorrida seria:
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L' = dD,i +dij+ dDj (5.2)

A economia de percurso (ganho) sera a diferenga entre os dois roteiros (L-L’):

gij=L—L =dD,i+dD,j-dij (5.3)

Durante a formagéo da sequéncia do roteiro procura-se selecionar o par com
maior ganho gij, respeitando sempre as restricdes de tempo e capacidade.
Analisando a equagao 5.3, verificam-se duas propriedades:

. O ganho tende a crescer quando os pontos i e/ou j se afastam do CD, pois
as parcelas dD,i + dD,j Tém valores positivos;

. O ganho tende a crescer quando os pontos i e j estdo mais préximos, pois a
parcela di j, que aparece com sinal negativo na relagéo tem menor valor absoluto.

O método é iniciado através da andlise das combinagdes possiveis (dois a
dois) e depois listados em ordem decrescente de ganho. De acordo com as
propriedades acima, pode-se notar que os maiores ganhos séo dos pontos mais
afastados do CD e mais préximos entre si, portanto, o roteiro € formado a partir dos
pontos mais distantes e, paulatinamente, vindo em diregdo ao CD. As etapas desse
método segundo BALLOU (2001), sao:

Etapa 1. Combinam-se todos os pontos dois a dois e calcula-se o ganho para
cada combinagéo (eq. 5.3);

Etapa 2. Ordenam-se todas as combinagbes /, j, de forma decrescente,
segundo os valores dos ganhos giJ,

Etapa 3. Inicia-se com a combinagdo de maior ganho. Posteriormente, na
andlise de outras situagdes, vai-se descendo na lista de combinagdes, sempre
obedecendo a sequéncia decrescente de ganhos;

Etapa 4. Para um par de pontos (i,J), verificar:

a) se i e j nao foram incluidos em nenhum roteiro ja iniciado, criar entdao um novo
roteiro com esses dois pontos;

b) se o ponto i j& pertence a um roteiro iniciado, verificar se esse ponto & primeiro
ou ultimo desse roteiro (sem contar o CD). Se a resposta for positiva, acrescentar
o par de pontos (i j) na extremidade apropriada.Fazer a mesma analise para j; se
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nenhum dos dois pontos satisfazer essa condigcdo separadamente, passar para o
item (c);

c) se ambos os pontos / e j fazem parte, cada um deles, de roteiros iniciados, mas
diferentes, verificar se ambos sdo extremos dos respectivos roteiros. Se a
resposta for positiva, fundir os dois roteiros num sg, juntando-os de forma a unir i
e j. Caso contrario, etapa5;

d) se ambos os nds pertencerem ao mesmo roteiro, passar para etapa 5.

Etapa 5. Cada vez gue se acrescentar um ou mais pontos num roteiro, ou
quando se fundir dois roteiro num so, verificar se a nova configuragdo satisfaz as
restricbes de tempo e capacidade. Se atender aos limites das restrigdes, a nova
configuragéo é aceita.

Etapa 6. O processo termina quando todos os pontos (clientes) tiverem sido
incluidos no roteiro.

Impacto das Restricdes de Tempo e de Capacidade

O impacto das restrigbes de tempo e de capacidade sado, muitas vezes,
dramaticas na distribuicdo fisica de produtos, em que, frequentemente, a solugao
deve ser alterada. Essa caracteristica nem sempre é bem entendida durante o
planejamento do sistema de distribuicao.

Para exemplificar esse impacto, pode-se analisar um CD que esta situado em
uma cidade proxima a de seus clientes. Nesse caso, o sistema esta restrito por
tempo e capacidade, pois os veiculos sdo carregados de manha na viagem para a
outra cidade e tém um periodo definido para realizar as entregas. Se o CD for
deslocado para dentro da cidade, a Unica restricdo que ainda permanece € a de
capacidade, em que sdo realizados estudos no sentido de mudar o tipo de
caminh&o, buscando capacidades, lembrando que a cada alteragao deve-se verificar
quais as restrigbes atuantes no sistema.

E importante observar que a definigdo das condigdes operacionais é bastante
complexa, estando relacionada a diversas varidveis, transcendendo a mera
aplicagao de métodos de roteirizagdo ou de softwares especializados, além disso, os
resultados sdo bastante sensiveis a mudangas nas condigdes operacionais.

Roteiros Probabilisticos
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Muitas vezes acontece das visitas de um roteiro nao serem fixas, porque os
clientes ndo fazem pedidos regulares. Nessas condi¢cdes, a empresa pode adotar
duas estratégias:

. Definir um roteiro 6timo a priori, € manter sempre a mesma seqiéncia de
entregas, cortando os clientes que néo fizeram pedidos naquele dia;

Em Fundamentos do comportamento organizacional, Robbins ( 2004), mostra
como tirar o méaximo proveito das caracteristicas positivas de cada funcionario,
levando em conta sua personalidade, emogdes e motivacdes, o papel da lideranga e
a cultura organizacional, entre outros fatores. O autor mostra ainda como evitar
conflitos que podem minar as equipes de trabalho e, no longo prazo, até mesmo a
empresa.

Como ferramenta de trabalho, em Sistemas, Organizagées e Métodos: Uma
abordagem Gerencial, Djalma Oliveira — 2002, cita as finalidades e objetivos do
Manual de instru¢des especializadas, o qual entendo que se enquadra perfeitamente

como uma ferramenta ideal para o desenvolvimento deste projeto, como segue:

“Manual de instrugcdes especializadas € aquele que agrupa normas e
instruces de aplicagao especifica a determinado tipo de atividade ou tarefa, como
por exemplo, Manual do vendedor ou Manual da secretéria”.

A apresentacdo desse tipo de manual pela empresa é recomendavel quando
o numero de funcionarios que podem utilizé-lo é suficientemente grande para

justificar sua preparagéo.

2.6 . Sistemas

Baseados ainda na definigdo de Cury ( 2000), Cap. 10, que refere-se a visao
sistémica ou Horizontal de uma organizagdo” , podemos identificar a deficiéncia
eminente na falta de visdo do todo, sendo que os componentes das equipes estao
preocupados e voltados na maioria das vezes, apenas para 0S pProcessos
diretamente ligados as suas tarefas.

Dessa forma, passam despercebidos os processos que muitas vezes cortam

as fronteiras departamentais e organizacionais e que influenciam diretamente nos
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relacionamentos internos, por meio dos quais serdo produzidos produtos e servigos,

com mais integragao e eficiéncia.

Portanto, dentre as finalidades e objetivos apresentados, foi possivel
identificar dois itens que definem bem o rumo desse projeto:
- Finalidade - Proporcionar um guia de trabalho e consulta para asiequipes.
. Objetivo - Interagao dessas tarefas basicas com as tarefas de outros cargos e
fungdes da empresa.

Portanto, no decorrer do desenvolvimento do pré-projeto percel:‘Femos que, a
melhor forma de conduzir o processo sera através da revisdo e corregdao do PPO -

j: a todos os

Procedimento Padrdao Operacional da area, bem como, sua divulgag |

componentes da equipe.
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3 — Metodologia

A pesquisa dos possiveis problemas existentes para a distribuicdo dos
produtos acabados que se refere sera de forma metodoldgica que € o estudo que
se refere a instrumentos de captagdo ou manipulagéo da realidade . Esta, portanto,
associada a caminhos, formas, maneiras, procedimentos para atingir determinado
fim.

Quanto aos meios serd uma pesquisa agdo no campo e mercado de
empresas do segmento da construgao civil. Sera levantado dados como custo do
frete por regides, preco de Kilometragem rodada, cubagem dos caminhdes e tipos
de ferramentas utilizadas para o controle de viagens e dos custos por regides.

Tabela de custo de distribuicdo de regides,cubagem e prego Km rodado levantado juntos
aos concorrentes e outras empresas do ramo da construgdo Civil

Empresas | Ramo ' Padrio de | Cubagem Custo Custo

| atividade | carroceiras Km/rodado | Distribuigio
Grupo | Industria 12,40X 8,00 | 800 pgs R$2.30 10%
Rocca S.A | lougas | mts .

| sanitarias |
A. Jorato Industriade | 2,40 X 8,00 600 pes R$2.00 8%
S.A tanques,pias | mts

e lavatorios |

Forteley | Ind. Caixas | ,40 X 8,00 200 pgs | R$2,00 8%

| d’agua | mts | | |

3.1 Universo e Amostra

O universo de pesquisa de campo foi as empresas do segmento da
construgao civil, fabricantes de pisos, azulejos, vasos sanitarios, cubas, pias e
tanques .

A amostra foi definida pelo critério de atuag&o nas regides Sudeste, Centro-
Oeste, Nordeste e Sul, sendo que estes custos de distribuicdes correspondem a
30% da regido Nordeste, 30% regido Sul, 20% regides Centro-Oeste e 20% regiao

Sudeste.
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3.2 Selecdo dos Suieitos

Os sujeitos das pesquisa serdo os gerentes de logisticas, proprietarios de
transportadoras e proprietarios de frotas particulares. A pesquisa se fundamentou-se
nas praticas e tabelas de fretes praticadas no mercado

Concluiu-se que trabalhando com motoristas auténomos, obtém um custo
menor e margem de custo de distribuicao sobre em torno de 6,6 a 7%.
Criando uma tabela de custo por regides, ajudaria nas negociagdes das fretes junto
aos motoristas.

3.2 Resultados

Os resultados obtidos através de estudo de pregos praticados por empresas
do segmento da construgdo civil, possibilitou criar tabelas de pregos e a
padronizagao dos tamanhos das carrocerias dos caminhdes.

Com este estudo possibilitou usufruir a cubagem maxima do caminhao,
ajudando a minimizar os custos do frete para cada regiao sobre o valor total da
mercadoria.

Devido algumas regides serem distantes para distribuicao dos seus produtos,
criou-se uma tabela por custo de kilometragem rodada para cada regido conforme
anexo 01, visando a padronizagdo de pregos dos fretes por regiées. Esta tabela foi
levantada pegando a média dos pregos pagos nos periodo de 2004, sendo
corrigidos alguns pregos, devido aos problemas de infra-estrutura de algumas
estradas de atuagdo da Decoralita.

Os pregos pagos aos transportadores , possibilitou estipular e criar metas de
distribuicdo para cada regido conforme anexo 02.

Apds feita a pesquisa de precos no mercado e tamanho de carrocerias das
frotas, chegamos a conclusao de:

Frete praticado nas empresas por motoristas au‘énomos. em media R$1,60
Km/rodado.

Frete praticado nas empresas por transportadoras: R$2,40 km/ordado.

Tamanho médio das carrocerias dos caminhdes: 2,36 X 7,80 Mts.

A empresa optou em continuar trabalhando com motoristas auténomos,
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criando campanhas itens de verificacdo dos custos do frete , acompanhando e
reajustando de acorde com o indice de mercado.

No mercado no qual a empresa atua, nao se poder ter rotatividade de
transportadores, pois, ocasiona problemas futuros tanto na entrega , na satisfacéo

dos clientes e na competividade da empresa.
4 - Concluséao

Ao termino desde estudo , pode-se afirmar que foi comprido os objetivos a
que se propds, ou identificar a relagdo existente entre a logistica de distribuicdo e a
metas da empresa.

Especificamente, estabeleceu-se padrées de negociagdes de frete através
de uma tabela especifica para cada regido. Através o estudo realizado, pode-se
afirmar que ele contemplou os objetivos geral e especificos, e foi a criagdo de um
departamento especifico de logistica de distribuigao.

A logistica vem apresentando-se hoje como uma area de vital importancia
dentro da organizagéo e para sua estratégia.

5 - Recomendacio

Recomenda-se estudos mais aprofundados para aquelas empresas que
precisa ter vazao nos seus produtos fabricados, atentando-se para as regides de
cobertura , custos dos fretes e tamanhos das carroceiras dos caminhdes.

Ao término deste estudo, sugere-se que novas estratégias de logisticas,
estejam presentes e sempre buscando a inovagdo na sua distribuicao para que as
empresas se tornem competitivas.
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ANEXO 02 -METAS DE CUSTOS DE DISTRIBUIGAO POR REGIOES
ITENS DE CONTROLE -COM - 2005

RESPON

SAVEL: ADRIANO MOREIRA

.mm_o Horizonte

Regido Sudeste 5,06 4,78 511 492 5,19 467 529 5,48 536 5,43 5,47
|Regioes Norte/Nordeste 12 12,94 12,00 11,71 11,88 12,78 10,05 12,40 12.57 10,85 12,84
Regido Centro-oeste 5,9 532 593 578 6,12 6,00 6.15 5,52 . 5,85 6,01 6,22
Regido Sul 1 10,77 9,82 13,54 10,25 12,07 10,77 9,91 11,37 11,84 12,01
Custo Distribuicdo Geral 6,6 6,30 717 6,67 75 6,96 6,93 7,20 7,29 821 7,70




ANEXO 02 -METAS DE CUSTOS DE DISTRIBUICAO POR REGIOES

ITENS DE CONTROLE - COM - 2005
RESPONSAVEL: ADRIANO MOREIRA

[Regido Sudeste

|Regides Norte/Nordeste 12 12,94 12,00 11,71 11,88 12,78 10,05 12,40 12,57 10,85 12,84
[Regido Centro-oeste 59 5,32 5,93 578 6,12 6,00 6,15 5,52 5,85 6,01 6,22
| Regiao Sul 11 10,77 9,82 13,54 10,25 12,07 10,77 9,91 11,37 11,84 12,01
Custo Distribuicdo Geral 6,6 6,30 717 6,67 75 6,96 6,93 7.20 7,28 8,21 7.70




[ Comercial ] [ Logistica 1 [ Expedigio [ Produgio ]

Mapear carga
{Everton)

v
| Listar motoristas

i disponiveis. Priorizar por |
|

cubagem.

Todas as pegas
—__—I e — 1} estio
Revisar o mapa de acordo | > i no
com as sug_esbbes da —» R":;:::;:;p" estogue?
expedicao | (Ivana)
Sugerir modificagdo no
mapa. (Edinho)
Programar a produgio
(lvana)
r
Negociar frete e agendar Fi data
com caminhdo previsto. o;mwulmanxn
(Everton)
A
Agendar entrega com os
clientes caso 0, Carregar
{Everton)

Faturar a carga

———

Recebe as farragem, travas|
& pegas devolvidas.

Refazero no
caso de devolughes.

— T

Acertar com o melonisia.
(Regina) |




