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RESUMO

A grande competitividade do mercado atual faz com que as empresas busquem
novos diferenciais que as destaquem frente aos seus concorrentes. Nesse contexto,
surge a logistica, na busca de transformar as distribuicbes fisicas em vantagens
competitivas. Uma boa gestdo dos processos logisticos pode resultar uma
maximizacdo do lucro e minimizacdo dos custos, uma vez que tais processos de
distribuicdo afetam diretamente a empresa. Porém, para que haja resultados
explicitos € necessario que a empresa faca uso de um processo integrado desde a
matéria prima até seu consumidor final. Assim, o presente trabalho demonstrara o
quao importante € uma distribuicdo fisica bem efetuada e como ela é utilizada na
busca de diferenciais. Serdo abordados também temas como modelos de
distribuicdo, em gue sua escolha bem efetuada proporciona vantagens competitivas,
como também melhor servico ao cliente. O trabalho apresentara um estudo de
dados simulados o qual sera utilizado para se verificar a existéncia ou ndo de algum
tipo de vantagens, como na distancia ou no tempo de deslocamento nas
mercadorias. E se verificada tal existéncia evidenciar quais os beneficios que a
mesma proporciona em termos de competitividade. Como resultado prévio do estudo
evidenciou-se que a logistica integrada no processo de distribuicdo é de
fundamental importancia nas organiza¢cdes que buscam vantagens e estratégias
competitivas.

Palavras-chave: Competitividade; Logistica; Modelos de Distribuicéo.
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INTRODUCAO

Sabe-se que o0 prazo das entregas dos produtos ou servicos no tempo
desejado € alvo de muito esforco para as empresas, sejam elas de qualquer setor
ou parte da cadeia produtiva. Sendo assim, a distribuicdo de bens econémicos no
tempo programado se torna de vital importancia para manter a reputacdo da
organizacao e, sua sobrevivéncia num mercado cada vez mais competitivo.

A realizacdo deste trabalho tem como finalidade demonstrar como ocorre
todo o processo de logistica integrada de distribuicdo fisica. Serdo alvo de
investigagdo e pesquisa, artigos, site e livros que tratem do assunto.

O tema proposto tem sua relevancia ao demonstrar como a logistica
integrada de distribuicdo contribui significativamente para uma organizacdo, seja
como diferencial competitivo ou como agregador de valor. Também, vé-se a
possibilidade de compreender a complexidade que existe por detras de uma simples
entrega de um bem econémico.

O objeto de pesquisa estd intimamente relacionado ao processo de
distribuicéo fisica ao consumidor final e, portanto, associado a imagem gerada na
mente do cliente sobre a marca e a empresa. Tal elemento tem contribuido para sua
melhor compreensdo por parte das empresas, 0 que lhes permitira num futuro
préximo, tomarem decisdes que propiciem maior ganho financeiro e fortalecimento
da marca junto aos consumidores.

O problema de pesquisa deste estudo esta baseado na compreensdo de:
Como funciona o sistema de distribuicdo fisica e quais suas vantagens
competitivas?

Esta pesquisa monogréafica tem por objetivo geral demonstrar como ocorre o
processo da logistica integrada de distribuicdo fisica e sua contribuicdo como
diferencial competitivo nas empresas. Logo, seus objetivos especificos focam em
conceituar logistica integrada de distribuicdo; analisar sua evolucdo até os dias
atuais; demonstrar sua importancia como diferencial competitivo e demonstrar como
ocorre todo processo, desde sua entrada até seu destinatario final.

O trabalho tera duas etapas, onde sera feito um estudo bibliografico, o qual
se desenvolvera a partir de estudos publicados em livros e artigos cientificos, que

tratem do assunto sobre logistica integrada e distribuicdo, demonstrando assim o
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seu surgimento e evolucdo até os dias atuais através de conceitos e definigcbes. A
segunda etapa sera realiza simula¢gfes de dados com o objetivo de provar a teoria
citada no trabalho através de software.

Estruturalmente, o presente trabalho se organizara em trés capitulos, da
seguinte forma. O primeiro capitulo apresenta os principais conceitos de logistica,
breve histérico e sua evolugcdo. Também pontua como a logistica contribui como
diferencial competitivo nas organizacoes.

No segundo capitulo serdo apresentados alguns modelos de distribuicdo
logistica e algumas de suas aplicac6es nas mais variadas areas comerciais.

J& no terceiro capitulo é apresentada a metodologia realizada no trabalho
com um estudo bibliografico e simulacdes de dados, acompanhados de algumas

discussbes que se fazem pertinentes ao tema.
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1. ABORDAGEM DA LOGISTICA INTEGRADA

A logistica € um termo que deste seu surgimento sofreu uma evolu¢do no seu
conceito, sendo cada vez mais aprimorada e ganhando uma importancia significativa
nas organizagbes em proporcionar uma maior vantagem competitiva. Assim uma
logistica bem aplicada com alianca estratégica contribui para uma maior reducao
dos custos de uma empresa.

Pretende-se nesse capitulo apresentar conceitos, definicbes e tipos de
logistica e também a sua evolucao histérica e quer-se compreender sobre alianca

estratégica, entre outros pontos.

1.1 Conceitos e definicdes

Atualmente, é perceptivel ver como as empresas fazem uso da logistica em
Seus processos operacionais seja na integra ou de forma parcial. Com a
globalizacdo e os avancos tecnoldgicos, 0s processos logisticos estdo cada vez
mais ser um diferencial competitivo no mercado. Segundo Ching (2006, p.15) a

logistica é definida como:

[..] o fluxo fisico de materiais desde a matéria prima até seu
consumidor final, passando por todos os processos de compras de
matérias-primas, operacdes de producao e transformacédo, controles
de matérias, estocagem, transportes, armazenagem e distribuigao,
sendo uma interface destas areas.

Neste sentido, Dias (1993, p.11) afirma que a logistica “[...] engloba o
suprimento de matérias e componentes, a movimentacao e o controle de produtos e
o0 apoio ao esforco de vendas dos produtos finais, até a colocacdo do produto
acabado no consumidor”.

Pozo (2004, p.13) completa afirmando que é um “fluxo de informagéo” com a
finalidade de busca um melhor servi¢o ao cliente com menor custo e tempo. O que &
corroborado por Dornier (2007, p. 29), ao afirmar que “logistica é a gestéo de fluxos
entre marketing e producao”. Dessa forma, Ballou (1987apud POZO, 2004, p. 14)

conceitua logistica como:
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A Logistica Empresarial estuda como a Administracdo pode prover
melhor nivel de rentabilidade no processo de pleno atendimento do
mercado e satisfacdo completa ao cliente, com retorno garantido ao
empreendedor, através de planejamento, organizacdo e controles
efetivos para as atividades de armazenagem, programas de
producao e entregas de produtos e servicos com fluxos facilitadores
do sistema organizacional e mercadolégicos. A logistica € uma
atividade vital para a organizac@o. A Logistica Empresarial trata de
todas as atividades de movimentacdo e armazenagem que facilitam
o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até
0 ponto de consumo final, assim como fluxos de informacdes que
colocam os produtos em movimento, com o propdsito de providenciar
niveis de servi¢co adequados aos clientes a um custo razoavel.

Ja Bertaglia (2009, p. 4) amplia essas definicbes anteriores a partir do
momento em que conceitua a cadeia de logistica quando integrada envolve a parte
interna e externa da empresa, assim podendo afetar a empresa em varias etapas do
processo. O autor define a cadeia de abastecimento como conjunto de processos a
fim de obter materiais para agregar valor e disponibilizar para os clientes, mais com
uma grande contribuicdo da tecnologia da informacéo. Pois a tecnologia para
Bertaglia (2009, p. 296), pode ser usada de varias formas, como controle de veiculos
por satélites, controle de rotas, checagem da carga, informacbes imediatas e
visibilidade. Para Bowersox e Closs (2008, p. 43), a logistica integrada liga cliente
com fornecedor, havendo assim um fluxo de informacgéo e material.

O conceito mais atual de logistica integrada é Supply Chain, onde Ching
(2006, p.56) afirma que é a integracdo de todos os setores de uma organizacdo com
objetivo de ser melhor que a concorréncia. Este novo conceito de logistica integrada
demonstra que o fluxo continuo dos processos de entrada de suprimento, fabricacao
e saida minimiza cada vez mais o uso de estoques, obviamente, num processo sem
interrupgcbes. Segundo o autor a organizacdo que faz uso deste processo pode
diminuir os custos e melhorar a qualidade do produto, sendo assim um conceito
mais amplo. Para Ching (2006, p.68) o desempenho do Supply Chain depende
principalmente de quatro fatores:

1- Capacidade de resposta as demandas dos clientes;
2- Qualidade de produtos e servicos;
3- Velocidade, qualidade e timing da inovacao nos produtos;
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4- Efetividade dos custos de producdo e entrega e utilizacdo de
capital.

Segundo Dornier (2007, p. 52), € possivel dividir a integracdo em trés tipos:
geografica, funcional e setorial. Estes trés tipos de integracdo se forem bem
trabalhados e desenvolvidos em uma organizagdo, podem contribuir

significativamente para obtencédo de vantagem competitiva:

1-  Integracdo geografica: Esta cada vez mais se tornando global,
pois as empresa estdao tendo central de distribuicdo em varios
paises. Pois as organizacdes fabricam e compram produtos em um
pais e montam em um terceiro, principalmente com a ajuda da
tecnologia de processamento e de comunicacdo de dados e aos
meios de transporte.

2-  Integragdo funcional: A logistica antes apenas controlava os
servigos de distribuigdes, produgéo, entre outros ligados diretamente
a producdo. Agora busca incluir fungbes de pesquisa,
desenvolvimento e marketing, a fim de melhorar a gestéo do fluxo.

3-  Integragdo setorial: E um trabalho realizado em conjunto por
todos os setores da empresa, a fim de otimizar todo o sistema.

Pode-se se perceber através dos autores que a logistica, desde sua origem,
tem como finalidade realizar o processo de transacdo das mercadorias até seu
consumidor final. Assim a integracdo destes processos quando bem executado
contribui significativamente para minimizar 0os custos operacionais. Mas, para isso,
houve uma evolucdo e mudancas em seus conceitos. Na sequencia apresentar-se-a

evolucdo histérica da logistica.

1.2 Evolucéo historica da logistica

O surgimento da palavra logistica pode ser recente, porém suas praticas sao
utilizadas desde o periodo do Império Romano nas guerras, onde havia
deslocamento de recursos. Pozo (2004, p.15) afirma que a logistica é a

denominacéo dada pelos gregos a arte de calcular.
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1.2.1 Antes de 1950

De acordo com Ching (2006, p.20), até 1950 na logistica estava em um
estado latente, ainda ndo era considerada uma &rea especifica. Sua
responsabilidade era de diferentes areas, o transporte era controlado pela geréncia
de producdo, os estoques pelo setor de marketing, producdo ou &rea financeira e 0s
processos de pedido era responsabilidade da producéo. Isso gerava muitos conflitos
entre as areas, sendo necessario tratar a logistica como uma area distinta das
demais, um novo setor de uma organizacdo. Pozo (2004, p.15), afirma que esses
conflitos entre as areas de uma organizagdo causam principalmente um péssimo

atendimento ao cliente.

1.2.2 Entre 1950 e 1970

Segundo Ching (2006, p.22), neste periodo a logistica mesmo sendo um
novo setor na empresa era uma area ainda pouco explorada, onde era o setor mais
rejeitado na empresa e as mais “promissoras na América”, tanto pela organizagao e
pelos professores de Administracdo. Tempos depois que esse campo ganhou
importancia, percebeu que o transporte bem realizado dos produtos proporcionaria
um menor custo com 0s estoques.

Também algumas condicBes econdmicas e tecnoldgicas contribuiram para
o desenvolvimento da logistica, sendo a alteracdo no padrdo e atitude da demanda
do consumidor, nas migracdes das areas rurais para as urbanas, na procura de
maior variedade e o maior aumento de distribuicdo. O que colaborou com
disseminacdo da logistica foi a pressdo por custos nas industrias, onde muitos
administradores buscavam melhorar sua produtividade, “[...] e a logistica oferecia
essa oportunidade”. Como os custos logisticos representavam um valor significativo
de todos os bens e servigos produzidos, ela passou a ter mais atencédo da gestao
empresarial.

Outro fator que contribuiu para a logistica foi 0 avanco tecnologico, em que
houve um maior interesse gerencial, pelo fato de “[...] auxiliar na identificagédo de
economias significativas em areas- problemas da logistica, que antes sO eram

encontradas usando-se métodos indutivos”. (CHING, 2006, p.24). Por fim,
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experiéncias militares, em que realizavam procedimentos logisticos, tais como:

aguisicao, estocagem, transporte dentre outras atividades.

1.2.3 Entre 1970 e 1990

Segundo Ching (2006, p.24), a partir desta época a logistica passa para o
estado de semimaturidade, pois ja comeca trazer beneficios para as organizacdes. E
seu crescimento teve uma colaboracdo do mercado, a competicdo mundial, a falta
de matéria-prima, elevacdo do petréleo e aumento da inflagdo. Assim buscando
melhor gestdo de suprimentos, pois com o aumento do petréleo consequentemente
aumentava o preco de transporte e, com ele, 0s custos de estoques.

De acordo com Pozo (2004, p.21), neste periodo o setor logistico foi a mais
afetada, por causa destes fatores que afetaram a economia mundial. Porém, foi um
impulsionador para o seu desenvolvimento, pois percebeu que essa area representa
grande parte dos custos de uma organizacao, algo que deveria ser mais formulado
para minimizar os custos. Apenas ha década de 80 a logistica ganhou forca pelo fato
da “explosdo” da tecnologia da informagao, formacao de blocos econdémicos e

fendbmeno da globalizacéao.

1.2.4 POs -1990

De acordo com Ching (2006, p.25), a logistica passa ser vista como a fuséo
de administracdo de matérias e distribuicdo fisica. E cada vez mais a busca de
estudos sobre essa nova area, a fim de reduzir custos e aumentar a produtividade. A
logistica passa estar envolvida com todo processo de movimentacdo de matérias
desde a chegada da matéria-prima até seu consumidor final, e essa movimentacao
representa grande parte dos custos.

A partir de entdo, comecou-se a perceber que os fluxos logisticos
contribuiam para o aumento da competitividade nas organiza¢cfes, com a finalidade

de maximizar os lucros.
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1.3 Importancias da logistica integrada como diferencial competitivo

Desde seu surgimento a logistica € um mecanismo de gerenciamento nas
empresas, trazendo cada vez mais diferencial competitivo para organizagdo. Com o
tempo passou a ser utilizada estrategicamente desde a entrada e saida de produtos,
com a finalidade de maximizar os lucros e minimizar os custos. Segundo Pozo
(2004, p.28), a organizacdo pode ser superior aos seus concorrentes, no que se
refere a preferéncia do cliente.

Para o autor essa vantagem sobre os demais concorrentes € a capacidade
de diferenciagao “nos olhos do cliente” além da manutencdo do menor custo. Essa
busca de vantagens competitivas ndo podem se basear apenas em produtos de
qualidade e nem pensar que “o sucesso de hoje continuara no futuro”.

Nesse sentido, Chopra e Meindl (2006, p.25), definem estratégia competitiva
como conjunto de necessidades do consumidor que uma organizacdo pretende
satisfazer por meio de produto ou servico. Para Bertaglia (2009, p. 11), a logistica
integrada bem administrada pode trazer vantagens competitivas, “[...] em termos de
servico, reducao de custo e velocidade de resposta as necessidades do mercado”.
Sendo que todos os processos devem ser realizados de forma integrada e néo
isoladamente. Segundo Bowersox e Closs (2008, p. 99), para que uma organizacao
tenha maior competitividade no mercado, ela deve ter um bom relacionamento com
seus fornecedores e clientes.

Assim deve ter comportamento cooperativo em compartilhar informacdes
estratégicas a fim que ambas possam planejar meios e maneiras que satisfacam as
suas necessidades, como reducdo do estoque. Também para o aumento da
competitividade a logistica deve saber fazer um bom uso da tecnologia, do tempo e
ter uma cultura voltada para a cadeia de suprimento.

As vantagens competitivas nas organizacdes estao tendo grande contribuicdo
da logistica, em proporcionar mecanismos que facilitem o alcance do mesmo. Como

ferramentas que fazem uma integracéo como o fornecedor até seus clientes finais.
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1.3.1Gestao da Cadeia de Producéo (SCM — Supply Chain Management)

De acordo com Pozo (2004, p.29) a Gestao da Cadeia de Producédo (SCM —
Supply Chain Management) vem sendo uma nova forma de obter vantagem
competitiva, direcionando as organizacfes na busca de tais vantagens através de
uma estratégia na cadeia produtiva nas quais se inserem. O sistema Supply Chain
Management envolve toda cadeia produtiva, trazendo mudanca na forma de

competicdo no mercado.

O objetivo basico na Supply Chain Management € maximizar e tornar
realidade as potenciais sinergias entre as partes da cadeia produtiva,
de forma a atender ao consumidor final mais eficientemente através
da reducéo dos custos (POZO, 2004, p.29).

Assim, acredita-se que com um menor custo nos processos de transporte,
estocagem e volume de transacdes de informacdes, consequentemente havera
maior lucro. Ching (2006, p.56) afirma que o Supply Chain envolve toda
movimentacdo empresarial para criar valor no produto ou servico para o consumidor
final.

Para Pozo (2004, p. 29) existem cinco maneiras de obter melhor resultado e

SuUCessoO:

1- Integragdo da infraestrutura com clientes e fornecedores: integrar
os sistemas de informacdo entre fornecedor, cliente, e operador
logistico, pois permite maior flexibilidade no atendimento e reducao
dos custos. Podendo ter uma entrega just-in-time e diminuir nivel de
estoques.

2- Reestruturacdo do numero de fornecedores e clientes: buscar ter
um numero de fornecedores e clientes onde possa ter uma relacao
colaborativa e forte, assim tendo uma harmonia entre 0s mesmos.

3- Desenvolvimento integrado do produto: maior envolvimento dos
fornecedores na fabricacdo do produto, tendo um menor tempo e
custo no seu desenvolvimento e melhor atendimento aos clientes.

4- Desenvolvimento logistico dos produtos: desenvolver um processo
logistico em cima dos produtos a fim de obter melhor redugédo de
custo no processo e facilidade de atendimento do cliente.

5- Cadeia estratégica produtiva: nesta etapa acontece a
compatibilizacdo dos fluxos e controle das medidas de desempenho
gue envolve os objetivos de toda cadeia.

Tendo também outro conceito no SCM, o outsourcing, que é basicamente um
servigo prestado por uma terceira empresa, sendo colaborativa e interdependente.

Onde esta terceira empresa busca melhorar o servico e a relagdo com o cliente, com
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uma visao estratégica. Deve resaltar que € uma parceria e ndo uma terceirizacédo de
Servigos.

Segundo Dornier (2007, p. 369), a gestdo da cadeia de suprimento envolve
desde a compra, manufatura, logistica, distribuicdo e transporte até o marketing.

O sistema SCM busca ter uma relagcdo com os clientes em atendé-lo com
menor reducao de custo e boa eficiéncia, agregando valor ao produto. Assim tendo
uma gestado que busque resultados em ter bom relacionamento com seus clientes e

fornecedores.

1.3.2. CRM (Customer Relationship Management — Gerenciamento da relagéo
com o cliente)

Outra ferramenta utilizada pela logistica integrada ¢ o CRM (Customer
Relationship Management) e, segundo Brown (2000 apud POZO, 2004, p. 31) o
“‘CRM pode ser entendido como uma estratégia, porque se conhecendo o cliente
podemos aproveitar as oportunidades e criar valor para que ele sempre volte”. Tem-
se entdo que entender cada vez mais o0s desejos dos clientes estd sendo uma
estratégia para manté-los fiéis a organizacdo. Outro meio que esta contribuindo para
esse relacionamento entre cliente e empresa € a tecnologia da informagéo, pois
possibilita o uso de um banco de dados das informacgdes coletadas.

De acordo com Brown (2000 apud POZO, 2004, p.32), a estratégia de CRM
baseia-se no conceito que se aplica a toda e qualquer empresa, identificando os
clientes, diferenciando o que traz maior valor para a empresa, interagindo com eles

e personalizando sempre o0 servi¢o ou produto para os clientes potenciais:

O CRM tem como objetivo reter o maximo de cliente possivel para
empresa, pois fidelizar € manter maior ciclo de vida do cliente,
aumenta venda, lucratividade e participacdo na carteira do cliente
(BROWN, 2000 apud POZO, 2004, p.32).

Acredita-se ainda que o CRM também diminuir custos e proporcionar uma
melhor comunicag¢do com o cliente ja tem sido uma acao capaz de atrair a clientela.
Ja o cliente, terd& melhor facilidade de compra, de comunicacdo, de tempo e
economia. O sistema CRM com uma fidelizagdo bem elaborada facilita uma empresa

se manter no mercado que esta cada vez mais competitivo.
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O sistema CRM diferente do SCM em ter seu foco apenas no cliente, e nao
fornecedor e cliente. Este sistema procura “cultivar’” um relacionamento com seus
clientes para obter maior fidelizacdo. Mais também para os clientes facilitam muito
em proporcionar maior facilidade em suas compras. Na sequencia se discutird sobre

aliangas estratégicas.

1.4 Aliancas Logisticas

As aliancas logisticas sdo um meio que muitas empresas buscam para obter
um diferencial competitivo no mercado. Assim podem buscar alcancar o objetivo de
ambas. Segundo Bowersox e Closs (2008, p. 105), as aliangas ocorrem por quatro
tipos de fatores:

1- Dependéncia Mutua: Esta ocorre em ambos os lados do
relacionamento, havendo forte dependéncia nos servigos, onde
ambas as empresas necessitam uma da outra.

2- Especializagdo central: E o alto grau de especializacdo em
determinado servigo, pois, assim pode desenvolver melhor o
servico e deixando que a outra fiqgue responsaveis pelas demais
atividades.

3- Clareza do poder: Envolve uma situacdo de poder/conflito, onde
as empresas contratantes em suas maiorias das vezes acabam
sendo as detentoras do poder. Mais pode ocorrer conflitos entre
as organizacdes para obter o poder.

4- Enfase na Cooperacéo: Cooperar para 0Ss processos, para ter um
servico bem sucedido.

Segundo os autores o uso da logistica integrada como um diferencial
competitivo esta cada vez mais frequente. Desde seu surgimento até os dias atuais
a logistica veio evoluindo e estd cada vez mais contribuindo para as organizagées.
Isso uma vez que ela possibilita meios para que vantagens competitivas sejam
concretizadas, como mecanismos de relacionamento com clientes e fornecedores e
as aliancas estratégicas que beneficia todos envolvidos, assim alcancando maior
competitividade e reducéo de custos.

Uma abordagem sobre os tipos de transportes e como ocorrem tais
distribuicdes fisicas, pode deixar mais claro como séo realizados esses processos

de logistica.
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2 LOGISTICA DE DISTRIBUICAO FiSICA

A logistica de distribuicdo esta presente em quase todas as empresas, pois
de alguma forma tais organiza¢gBes utilizam alguns procedimentos logisticos. A
distribuicdo fisica ndo € uma tarefa tdo simples, pois deve verificar quais transportes,
rotas, tempo entre outros fatores para obter um menor custo, e assim avaliar qual o

meio mais viavel.

2.1 Conceitos e definicdes

Segundo Ching (2006, p.147), a distribuicdo envolve as relacbes empresa-
cliente-consumidor, sendo a distribuicdo fisica dos produtos até o cliente final. Viana
(2002, p.363), afirma que “distribuicdo € a atividade por meio da qual a empresa
efetua as entregas de seus produtos”.

Desde o seu surgimento até os dias atuais a logistica de distribuicdo sofre
mudancas, novos meios de distribuicdo e novas tecnologias vém cada vez mais
contribuindo para realizacdo deste fluxo de produtos. Para Pozo (2004, p. 174), o
transporte € a atividade logistica mais importante, pois ela consome de um a dois
tercos dos custos logisticos. E a medida que ele fica mais barato, possibilita
aumento da competitividade no mercado.

De acordo com Bertaglia (2009, p. 33), a distribuicdo envolve a movimentacéo
de materiais até seu cliente final. Tendo em suas atividades “[...] as fungdes de
gestdo e controle de estoque, manuseio de materiais ou produtos acabados,
transporte, armazenagem, administracao de pedidos, analises de locais de redes de
distribuicdo, entre outras”. O processo de distribuicdo representa alto custo nas
organizagcdes, como também existem grandes oportunidades, podendo trazer
vantagens competitivas. Para Bertaglia (2009, p. 179), o processo de distribuicéo
deve ser flexivel, pois varia de produto para produto ou de empresa para empresa,
assim pode enfrentar as restricdes fisicas ou legais.

Segundo Bowersox e Closs (2008, p. 44), a distribuicdo fisica é a
movimentacgdo de produtos com a finalidade de ser entregue ao cliente final, através

de um canal de marketing. Assim existe uma igualdade entre os sistemas de
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distribuicdo, em que vinculam fabricante, atacadistas e varejistas em canais de
marketing com a finalidade de fornecer produtos.

Para Arnold (1999, p. 375), distribuicdo fisica € um processo onde ocorre 0
transporte e armazenamento dos produtos até seus clientes. Esses processos estédo
inseridos dentro de um canal de distribuicdo, que € o caminho pelo o qual os
produtos passam. A distribuicdo fisica € de extrema importancia para uma
organizacdo, onde ela economiza nos custos e melhorar sua lucratividade. Assim,

Arnold (1999, p.378) considera um sistema de distribuicéo fisica como:

[...] responsavel por entregar aos clientes o que eles desejam a um
custo minimo. O objetivo da administracdo da distribuicdo é criar e
operar um sistema de distribuicdo que atinja o nivel exigido de
atendimento aos clientes, possivelmente, aos menores custos. Para
atingir tal objetivo, todas as atividades envolvidas no transporte e no
armazenamento de produtos devem ser organizadas em um sistema
integrado.

Segundo Pozo (2004, p.177), o sistema de distribuicdo tem quatro etapas

para o sucesso do processo:

7

1. Estoque de produtos acabados: é o local onde séo
armazenados o0s produtos manufaturados ou comprados para
disponibilizar para o mercado;

2. Embalagens de producdo: sdo embalagens especiais para
proteger o produto no manuseio em depdsitos e nos transportes;

3. Deposito de distribuicdo: € utilizado para armazenar o0s
produtos em locais muito distantes da origem e préximos aos
clientes;

4.  Transporte: envolve diversos métodos de movimentar o
produto para fora da empresa, podendo ser enviado para depdsitos,
centros distribuidores, atacadistas, varejistas ou ao cliente final.

A distribuicao fisica estd em quase todas as empresas, na entrega do produto
ao cliente. Essa movimentacao representa grandes custos para as organizacoes,
pois uma distribuicdo bem elaborada e integrada reduz os custos logisticos e traz

vantagens competitivas, o que se pretende avaliar na sequéncia deste.
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2.2 Modelos de distribuicdo

Segundo Bertaglia (2009, p.8), deve-se identificar o fluxo de movimentacéo
de materiais e sua eficiéncia, pois a distribuicdo fisica representa grandes impactos
nos custos, como também na qualidade e prazo de entrega. A escolha do modelo de
transporte segundo o autor,

[...] depende das vantagens e desvantagens relacionadas a
infraestrutura de transporte, ao volume a ser transportado, aos

canais logisticos existentes, a confiabilidade da entrega e aos custos
de movimentacgédo, entre outras andlises (BERTAGLIA, 2009, p.8).

O autor ainda afirma que, “O transporte no processo de distribuicdo é
fundamental, pois os produtos ndo sado consumidos no mesmo local de fabricacdo
assim existindo a necessidade de locomogao” (BERTAGLIA, 2009, p.8).

Para Pozo (2004, p. 179), o canal de distribuicdo seria o caminho que o
produto desloca até seu cliente final. JA para os autores Chopra e Meindl (2006,
p.266), o transporte € a movimentacdo do produto desde seu inicio da cadeia de
suprimentos até a chegada ao cliente final. Os autores Bowersox e Closs (2008, p.
40), defendem a ideia que o transporte pode ser realizado de trés maneiras, privado
(frota exclusiva da empresa), terceirizado (contratado) e transporte comum (contratar
varia empresa de transporte de cargas individuais). E h& outros trés fatores para um

bom desempenho do transporte de acordo com Bowersox e Closs (2008, p. 40):

1- Custo: € o desembolso para movimentacdo de mercadoria,
manutencdo e gerenciamento do estoque em transito.

2- Velocidade: é o tempo gasto na movimentagdo, um servico mais
rapido pode ser que acaba saindo mais caro, porém 0s estogues
ja ficam disponiveis. Assim o ideal seria manter um equilibrio entre
velocidade e custo do servico.

3- Consisténcia: é a confiabilidade do transporte, para que tenha um
transporte de qualidade.

O que é reforgado por Arnold (1999, p. 382), por afirmar que “o transporte é
um ingrediente essencial para o desenvolvimento econémico de qualquer area”.
Assim o0 autor apresenta alguns tipos basicos de modalidades de transporte,

conforme sera evidenciado a seguir.
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2.2.1 Transporte Ferroviério

Segundo Arnold (1999, p.383), o transporte ferroviario € uma modalidade de
grande investimento de capital. Os trens sdo mais adequados para transportar
grandes quantidades de cargas e para longas distancias, assim se torna mais viavel
que o transporte rodoviario, pois acaba sendo mais barato. Chopra e Meindl (2006,
p. 272), afirmam que esse transporte pode ser demorado, sendo mais util para
encomendas bastante pesadas e que ndo tem urgéncias. De acordo com Viana
(2002, p. 365), € “destinado as cargas maiores, cujo fator tempo para a entrega nao
sera predominante”. Para Bertaglia (2009, p. 299), € um moddulo para grandes
volumes com valor unitario baixo, sem urgéncia na entrega e falta de flexibilidade.

Porém tem uma vantagem em ter um custo inferior ao aéreo e rodoviario.

2.2.2 Transporte Rodoviério

Segundo Arnold (1999, p. 384), essa modalidade comparada com outros
meios de transporte tem o custo baixo no seu investimento, pois 0 custo de um
veiculo é baixo. Para Chopra e Meindl (2006, p. 271), este tipo de transporte € mais
caro que o ferroviario, mais € vantajoso se for analisar a questao do tempo e de ser
um servigo entregue “porta a porta”. Os autores afirmam que deve haver um controle
das entregas para evitar trafegar com pouca carga, assim minimizar os custos e o
tempo.

De acordo com Viana (2002, p. 365), € “destinado a cargas que exigem
prazos relativamente rapidos de entrega”. Bertaglia (2009, p. 296), afirma que é o
mais independente, devido sua flexibilidade de poder percorrer pequenas e longas
distancias. Os autores Chopra e Meindl (2006, p. 273), classificam essa modalidade
como transporte caminhdo-tanque, em que sSeu usO seria basicamente para
transporte de “petrdleo bruto, produtos obtidos da refinagdo do petrdleo e gas

natural”, tendo um custo inicial significativo.

2.2.3 Transporte Aéreo

De acordo com Arnold (1999, p.384), o transporte aéreo tem custos variaveis,

pois 0s custos de operacdes sao altos. Sendo apenas recomendado para cargas de
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alto valor, baixo peso e para produtos de que tem uma alta urgéncia. Pois esse meio
de transporte é mais caro que todos os demais, porém o0 mais rapido. Viana (2002,
p.365), apenas afirma que este tipo de transporte € para entregas cujo prazo seja
imperioso. Como os demais autores, Bertaglia (2009, p. 302), afirma que é para
produtos com um alto valor, sendo que apresenta seguranca e agilidade, trazendo
uma grande vantagem na velocidade da entrega. No entanto, essa forma de
transporte apresenta como desvantagem apouca flexibilidade de movimentacéo,
pois depende de transporte combinado. Mesmo assim essa modalidade apresenta

maior competitividade num mercado cada vez mais globalizado.

2.2.4 Transporte Hidroviéario

Segundo Arnold (1999, p.385), este meio de transporte tem baixo custo,
sendo que os navios podem levar grandes quantidades de carga, fazendo diminuir
0s custos fixos. Entretanto, € uma modalidade para grandes volumes, cargas de
baixo valor e distancias longas. De acordo com Chopra e Meindl (2006, p.273), é 0
mais indicado para o comércio internacional, pois € um meio que transporta qualquer
tipo de produto em grandes distancias, assim sendo o mais barato para esse fim.
Viana (2002, p.365), afirma “destinado a cargas cujo tempo de entrega nao seja fator
predominante no encarecimento do produto”. Para Bertaglia (2009, p. 300), € um

dos meios mais antigos, podendo ser maritimo (mar) ou fluvial (rios).

2.2.5 Transporte Dutoviario (tubulacéao)

De acordo com Arnold (1999, p. 385), € uma modalidade diferente de todas
as demais apresentadas, pois transporta “gas, petrdleo e produtos refinados para
uma base ampla”®, entre outros. Tendo seus custos altos para as tubulagdes e os
custos operacionais baixos. Bertaglia (2009, p. 301), classifica essa modalidade de
dutoviario, sendo uma forma eficiente e segura.

Os autores Chopra e Meindl (2006, p. 273), classificam mais um tipo de

transporte:



26

2.2.6 Transporte Intermodal

Segundo Chopra e Meindl (2006, p. 274), seria a utilizacdo de mais de um
meio de transporte. No comércio internacional nota-se um grande crescimento desta
modalidade, pois 0s contéineres sdo faceis de ser transferidos de um meio para
outro. Assim um intercambio bem empregado nas informagdes evitaria atrasos nos
processos. Para Viana (2002, p. 365), € uma “solugao ideal em atingir locais de
dificil acesso ou de extrema distancia”. J& para Pozo (2004, p. 181), existem dez
tipos de servigo integrado: “ferro-rodoviario, ferro-hidroviério, ferro-aeroviério, ferro-
dutoviario, rodo-aéreo, rodo-hidroviario, rodo-dutoviario, hidro-dutoviario, hidroaéreo
e aero-dutoviario”. Bertaglia (2009, p. 303), complementa que este modulo pode ser
facilitador nos processo de importacdo e exportacdo, pois aproveita o que cada um
tem de melhor, assim buscando a otimizacdo de recursos.

Para Dornier (2007, p. 315), quando uma organizacao usa diferentes tipos de
transporte para deslocar a mesma carga, esta empresa deve ter unidades logisticas
transferiveis — pallets, como contéineres ou caixas moveis. Assim a mercadoria tera
uma homogeneidade no transporte e rapidas transferéncias de um transporte para
outro. Bertaglia (2009, p. 304), afirma que “O contéiner e paletes sao fatores
fundamentais no processo de transporte multimodal”’. Segundo Bowersox e Closs
(2008, p. 132), quando ndo existe um padrdo nos transporte, € necessario que
descarregue e carregue novamente, ocorrendo um aumento de custo e tempo.

A distribuicdo fisica pode ser realizada de diversas formas, o que deve
analisar qual o modelo mais viavel para determinada carga observando os custos, a
velocidade e a consisténcia para escolher o modelo com menor custo e 6timas
condicBes de transporte. O tamanho, a durabilidade, o tempo de transporte entre

outros fatores afetam diretamente na escolha.

2.3 Distribuicdes Fisicas

A distribuicdo fisica é a area da empresa que é responsavel pelo
deslocamento e estocagem do produto até seu consumidor final, e isso
representando grande parte dos custos. Para Dornier (2007, p. 303), a rede de

distribuicdo fisica envolve a armazenagem, transporte e estocagem. Onde estes
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fatores estdo passando sempre por modificacdes, pois as empresas entdao em

constante mudancga, principalmente no sistema de gestdo logistico e operacfes

globais. Assim o autor afirmar duas razdes para escolher um canal de distribuicéo

fisica:

1- O tipo de canal escolhido afeta todas as outras varidveis no mix
de marketing®, um dos quais é a distribuicao fisica.

2- A escolha de canais de distribuicdo compromete a empresa por
um longo periodo de tempo (DORNIER, 2007, p. 303).

De acordo com Dornier (2007, p. 303), “o desafio é otimizar a utilizacdo de

estoques mediante as novas técnicas gerenciais, tais como o Just in time? para

racionalizar o investimento financeiro que representam”. Segundo Bertaglia (2009, p.

179), a distribuicéo fisica envolve trés elementos:

TABELA 1- Trés elementos de distribuicao fisica

1 Recebimento

E o processo de descarregar um produto, onde ocorre uma
verificacdo dos documentos, dependendo do tipo de produto é
realizada pesagem ou andlise de qualidade através de amostragens.
O recebimento pode ser classificado como importacéo,
transferéncias de centros de distribuicédo ou terceiros e devolucao de

clientes.

2 | Armazenagem

Este é o0 segundo passo, onde os itens sdo guardados em locais
especificos e seguros para ser usados futuramente. Podendo ser

em prateleiras, estante, contéiner, entre outros.

3 Expedicdo

Seria 0 despacho, onde sdo enviados a uma demanda
especifica como clientes para agregar valores. A velocidade que
esse processo ocorre pode contribuir para a reducdo dos custos

logisticos.

Fonte: Adaptado de Bertaglia (2009, p. 179).

! Mix de Composto de Marketing, sdo os 4 elementos basicos que compde qualquer estratégia de
marketing: Preco, Praca, Produto, Promo¢do. Como o nome j& diz, elas sdo as definicGes
fundamentais que uma empresa deve fazer para atingir um determinado publico-alvo.

2 O sistema JIT tem como objetivo fundamental a melhoria continua do processo produtivo. A
perseguicao destes objetivos da-se, através de um mecanismo de reducdo dos estoques, 0s quais
tendem a camuflar problemas. (Reis, 2006)
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Segundo Ballou (2009, p. 40), a distribuicdo fisica envolve como os produtos
acabados serdo entregues ao cliente, onde podem ser uma empresa ou consumidor
final. As empresas compram em grande quantidade, mais com pouca frequéncia, ja
o consumidor final € oposto, por isso as organizacfes devem ter um maior grau de
flexibilidade para que possa suprir todas as necessidades dos clientes. O autor
afirma que existem trés formas de estratégia de distribuicao:

1-  Entrega direta a partir de estoques de fabrica;

2-  Entrega direta a partir de vendedores ou da linha de producéo;
3-  Entrega feita utilizando um sistema de depositos.

As entregas diretas sdo de grande volume, indo até uma unica localizacao,
isso faz com que o frete fiqgue com baixo custo por ser uma carga completa. Porém
quando os clientes ndo realizam esse tipo de compra, as entregas sao através de
um sistema de depoésito, para que exista um menor custo, pois se o cliente se
localiza longe da empresa o0s gastos com as entregas aumentam significativamente.

De acordo com Ballou (2009, p. 43), a administracao € dividida em trés niveis,
sendo o estratégico, tatico e operacional. O nivel estratégico € como deve ser as
localizagbes dos CD (centro de distribuicdo), quais tipo de transporte a ser utilizado
e o procedimento dos pedidos. J& o nivel tatico trata-se de como serdo utilizados os
recursos, se haver ou ndo investimento em alguma area do sistema de distribuicao.
Por fim o nivel operacional, que envolve as tarefas diarias nos procedimentos
utilizados na distribuicdo, com a finalidade do produto chegar ao seu consumidor
final. De acordo com Ballou (2009, p. 43), “O foco deste aspecto da administragcéao
da distribuicado é principalmente supervisao e realizagao das tarefas”.

Para Bertaglia (2009, p. 164), o planejamento da distribuicdo tem que ser de

acordo com a demanda, assim para realizar um planejamento deve-se considerar:

[...] tempo de ciclo empregado na distribuicéo, flexibilidade, custo de
estoque de produto terminado, custo de administracdo dos pedidos,
custos logisticos totais, precisdo das estimativas de vendas e nivel
de atendimento dos pedidos considerando data, produto, quantidade
e qualidade.

De acordo com Bertaglia (2009, p. 165), o planejamento tem que promover a
integracédo a fim de facilitar os processos, ter fidelizagdo com os clientes, diminuir

devolugdes, trabalhar em conjunto com os clientes, saber administrar os pedidos
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urgentes, fazer bom uso dos recursos tecnologicos, aperfeicoar a demanda, priorizar
bons clientes, alocar produtos e contribuir para o fluxo de informacdes aos setores
envolvidos ao processo. Para Bertaglia (2009, p.292), existem dois fatores que
afetam as atividades de transporte: a distancia que € o trajeto percorrido entre a
empresa e o consumidor final. E o tempo que depende da distancia, sendo
determinante para a formatacdo dos estoques, para o nivel de servico e para 0s
custos.

Para Bowersox e Closs (2008, p. 56), A distribuicéo fisica afeta diretamente
marketing e vendas por disponibilizar produto de maneira econémica e em tempo

hébil. Tendo um ciclo de atividade nos seguintes passos:

FIGURA 1 - Atividades do ciclo basico de atividades da distribuicéo fisica.

Processamento | Transmissdo de pedidos ¢ Pedido de
do pedido cliente
Superacéo de > Transporte do pedido > Entrega a

pedidos (mercadoria) cliente

Fonte: Adaptado, Bowersox e Closs (2008, p. 57).

A figura demonstra claramente como ocorre o0 processo dos pedidos dos
clientes. Comecando no pedido do cliente e apés passa pela sua transmisséao,
processamento, superacao, transporte e finalmente a entrega ao cliente final.

A distribuicdo fisica esta envolvida com as necessidades dos clientes, tendo
suas atividades mais propicias a erros do que a atividade de producdo de
suprimentos. Assim, deve buscar o melhoramento das projecdes, do gerenciamento
dos pedidos e maior flexibilidade e rapidez no ciclo de distribuicéo.

Os transportes tém duas func¢des principais de acordo com Bowersox e Closs
(2008, p. 279), de movimentacao e estocagem de produtos.

Movimentagéo de produtos: Essa funcionalidade é essencial para
0s processos de fabricacdo, pois faz a movimentacdo deste a
matéria prima até o consumidor final. Podendo ser produtos

acabados, semi-acabados, componentes etc. A movimentacao de
transporte busca ser realizada em menor espaco de tempo
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possivel, para evitar custo com estoque. Também envolve
recursos financeiros para manutencao dos transportes e recursos
ambientais no uso de combustiveis. Com isso pode atingir seu
maior objetivo, movimentar os produtos até seu destino, tendo um
baixo custo.

Estocagem de produtos: Todos os produtos em transito precisam
ser estocados, e o custo com as descarga e recarga pode ser
caro. Assim deve avaliar o que realmente é mais viavel, pois deixa
a carga no veiculo de transporte ser uma opcdo a ser
considerada. Com também pode aumentar o tempo de viagem
onde é desviada a rota do produto para uma unidade que
necessita com maior urgéncia, assim chegando as demais

unidades no tempo ideal.

A distribuicdo fisica deve trabalhar bem os processos de distribuicdo, sendo
mais flexivel e rapida nos seus fluxos para evitar custos como estoque. Pois caso
esta estocagem aconteca, deve observar sua real necessidade para saber lidar com
esses possiveis custos. A movimentacdo dos produtos bem elaborada e trabalhada
pode reduz os custos significativamente, como também um bom controle de
estoques. Assim 0s custos devem ser priorizados e trabalhados de forma a
minimiza-los para alcancar o propdsito da logistica, que € a utilizacdo de caminhos

gue maximize o lucro e minimize custos.
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Para Ballou (2009, p.44) existem trés meios de lidar com os custos de
distribuicéo:

TABELA 2 - Trés meios de lidar com os custos de distribuicao

Analisar quais sdo 0os meios mais viaveis de realizar as
atividades. Quanto maior o namero de deposito, menor
0s custos de transporte, pois cargas volumosas podem

ser levadas para os CDs a fretes menores. Assim tendo

A compensacéao de

custos uma menor distancia, diminuindo os custos de transporte.

Porém essa estratégica faz com que o0s custos de

estocagem aumentem significativamente.

Este custo deve levar em consideracédo todos os outros
custos individuais, pois € a soma dos demais custos.
Podemos afirmar que o “custo total & considerar todos os
O conceito de custo | fatores relevantes de custo numa decisdo particular e

total procurar pela alternativa de minimo custo total”.

Seria uma extensdo dos custos total, Pois leva em
consideracdo tudo que possa afetar o sistema de

_ _ distribuicdo, quando tomada uma deciséao.
O conceito do sistema

total

Fonte: Adaptado, Ballou (2009, p.44).

A distribuicdo fisica esta presente em quase todos 0s processos de uma
organizacdo, como também representa grande parte dos custos logisticos. Por isso,
deve-se ter uma atencdo dos gestores em avaliar quais meios de movimentacéo e
procedimentos que devem ser utilizados nas distribuicdes para poder evitar gastos
desnecessarios. Em alguma das vezes a utilizagdo da terceirizacdo pode ser uma

estratégia mais viavel e com custos mais baixo do que se fosse da propria empresa.
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2.4 Logisticaterceirizada (3PL — Thirdpartylogistics)

A logistica se tornou cada vez mais um fator de diferencial competitivo nas
empresas. Com isso as organizacdes devem avaliar o que € mais lucrativo, realizar
0 processo de distribuicdo ou realizar a terceirizacdo. Para Dornier (2007, p. 316), a

terceirizacao dos processos logisticos deve preencher duas necessidades:

1- Aumentar os niveis de servico, mediante a melhoria em
flexibilidade e gestdo de estoques, levando assim a uma maior
disponibilidade de tempo para dedicar a outros servicos.

2- Em muitos casos, reduz custos de movimentacgéao (transporte).

A realizacao de servigo terceirizado envolve a combinacdo de servigo fisico
(armazém e transporte) e gerencial, por existir maior aumento da complexidade e a
customizacdo dos servicos. A terceirizacdo dos servicos tem suas vantagens e

desvantagens de acordo com Dornier (2007, p. 317):

1- Vantagens:

a) Penetrar em novos mercados.

b) Reduzir os riscos de investimento financeiros inerentes associados a
propriedade dos ativos logisticos, como caminhdes e armazéns.

¢) Coordenar produtores e distribuidores dentro de uma viséo global.

d) Ter acesso a novas tecnologias e solugbes inovadoras — por
exemplo, tecnologias de dados e telecomunicacdes, operacbes
sofisticadas de armazém ou novas opcdes de entrega.

2- Desvantagens:

a) Risco estratégico: Um fabricante com vantagem competitiva em suas
operagOes de logistica interna gerada pela habilidade de entregar o
produto em um curto espaco de tempo podera perder essa vantagem
se terceirizar seus servi¢cos, pois a empresa de transportes pode
oferecer 0 mesmo servico ao concorrente do fabricante, com o
objetivo de cobrir os custos de investimento.

b) Risco comercial: A imagem do fabricante ira inevitavelmente ser ligada
a de uma empresa de servicos.

c) Risco gerencial: Os custos reais dos servigos fornecidos devem ser
visiveis para o produtor e para o provedor logistico.

Segundo Dornier (2007, p. 319), a decisao de terceirizar um servico em uma
organizacao nao é simplesmente analisar a reducdo nos custos de transporte. Assim
devem-se analisar quatro dimensdes: a necessidade da empresa, valor tangivel,
comprometimento da geréncia e capacidade do operador.

A utilizag&o da terceirizagdo deve ser uma decisao que deve ser tomada com
muita cautela, pois a finalidade de terceirizar € reduzir os custos com transporte, e

nao comprometer a imagem da empresa.
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A distribuigéo fisica quando bem elaborada e em um processo integrado, traz
para a empresa grandes ganhos nos processos e ajuda a reduzir 0os custos. Assim,
deve-se avaliar o que é mais vantajoso para a organiza¢cdo maximizar os lucros e
minimizar os custos. Observando alguns fatores como, armazenagem, meios de
distribuicdo, custos e possiveis alternativas como a terceirizacdo. Para que
comprove tais teorias, uma realizacdo de dados simulados pode demonstrar
claramente como pode reduzir custos em processos de distribuicdo em realizar toda

a movimentacdo com menor tempo e melhor qualidade no servico.
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3 SIMULACAO DE DADOS

O presente trabalho primeiramente realizard um estudo bibliografico. E em
um segundo momento ocorrerd uma pesquisa descritiva, baseada em resultados
simulados em software® de maneira que possam ser tiradas conclusées a partir de

um modelo e sejam propostas as empresas que se interessarem.

3.1 Metodologia

O termo metodologia, de acordo com Reis (2006, p. 31), “é composto por
trés palavras de origem grega: meta, que significa amplo (lato); odos, que quer dizer
caminho; e logo, que se traduz por estudo”. Para Viegas (1999, p. 1), define
metodologia como “o conjunto de técnicas e processos utilizado pela ciéncia para
formular e resolver problemas de aquisicdo objetiva do conhecimento de maneira
sistematica”.

A primeira etapa vai demonstrar o surgimento da logistica e evolucdo até os
dias atuais através de conceitos e definicdes. Segundo Boaventura (2009, p.69), o
estudo bibliografico € o primeiro passo na realizacdo de um trabalho, sendo
necessario identificar primeiramente as fontes a serem consultadas.

E ja na segunda etapa ocorrera a simulacdo dos dados. Para Corrar (2004,
p.243), “a simulagcdo é uma ferramenta de analise quantitativa muito utilizada nas
organizagdes para o tratamento de problemas administrativo [...]". Por se tratar de
uma unica variavel (melhor rota, menor custo, dentre outros), far-se-a uso do MS-
Excel e sua ferramenta Solver e modelagem matemaética.

De acordo com Silva et al (2010, p. 138), simulagao significa “[...] reproduzir o
funcionamento de um sistema, com o auxilio de um modelo, o que nos permite testar
algumas hipoteses sobre o valor de variaveis controladas”. Pois a simulagdo é
realizada quando na situacdo real fica muito caro ou dificil de realizar, assim
evitando um custo desnecessario.

Com intuito de alcancar os objetivos tracados neste trabalho apresenta-se a

metodologia que sera utilizada para a investigagcdo do problema. Utilizando-se a

® Software é uma sequéncia de instrucdes escritas para serem interpretadas por um computador
com o objetivo de executar tarefas especificas. (Reis, 2006)
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classificacdo de Vergara (2000, p. 89), que trabalha com os critérios basicos de meio
e fim, pode-se classificar a presente proposta da seguinte maneira:
a) Quanto aos fins: trata-se de uma pesquisa descritiva.

b) Quanto aos meios: um estudo de caso.

Nesta fase do estudo serdo realizados exemplos e exercicios como o objetivo
de identificar os fatores que influenciam ou alteram as rotas de distribuicdo. Para
chegar a uma resposta do problema sera feito um estudo de caso. A partir desta
etapa do trabalho seréo apresentados os resultados, analisando as respostas para
obtencado de resultados quantitativos, atrelados a base tedrica, colhida ao longo do

presente trabalho para sustentar os resultados obtidos.

3.2 Simulagédo dos dados

Neste capitulo ocorrerdo simulaces de possiveis rotas em diferentes tipos de
transportes, a fim de observar quais meios sdo mais viaveis para as organizagoes.
Como quase toda empresa realiza algum tipo de distribuicdo, determinar a melhor
rota e transporte pode minimizar os custos, porém, tais empresas podem ter
problemas de transporte, o que segundo Andrade (2004, p. 72), € “um problema
muito comum em administracdo de empresa [...]". O que também ¢é afirmado por
Moreira (2007, p. 111), que coloca que os problemas relacionados a transporte
comegam quanto a diferentes rotas, destinos e custos. Assim uma pesquisa de
simulacdo de dados em softwares pode evitar gastos desnecessarios, o que é
reafirmado por Andrade (2009, p. 1), a pesquisa operacional facilita a analise de
decisdo, possibilitando a “experimentacdo”, que permite testar antes de ser
implantado, tendo uma economia de recursos.

Exemplos: Andrade (2004, p.82),

1. Uma companhia exportadora de café dispde de estoques em quatro portos

brasileiros, conforme mostra a tabela:
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TABELA 3 - Estoque de café em cada porto
PORTO QUANTIDADE (t)

Paranagua 120

Santos 100

Rio de Janeiro | 100

Vitéria 100

Fonte: Andrade (2004, p.82)

Em virtude dos contratos de fornecimento ja assinalados, a companhia
precisa transferir, dentro de um més, para seus quatro armazéns no exterior,

determinadas quantidades, como mostra a tabela:

TABELA 4 - Quantidade de café necessaria em cada armazém no exterior

PORTO QUANTIDADE (t)
Nova York 100
Hamburgo 80
La Havre 90
Bourdeaux 150

Fonte: Andrade (2004, p.83)

Como informacdo adicional, sabe-se que as demandas de Hamburgo e
Bordeaux devem ser plenamente atendidas.

No préoximo més, as partidas de navios dos diversos portos brasileiros para
os portos de destino sdo indicadas na tabela, essa tabela indica também a
capacidade de carga ainda disponivel em cada navio. A quantidade zero indica que

nao ha navio ou, mesmo havendo, ndo ha capacidade livre para transportar cafeé.



TABELA 5 - Capacidade disponivel de carga

Destino E G H
Origem Nova York Hamburgo Le Havre Bordeaux
A - Paranaguéd 70 30 20 0
B - Santos 50 40 10 0
C - Rio de J. 0 20 40 80
D - Vitéria 0 20 40 80

Fonte: Andrade (2004, p.83)
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Dadas essas informacfes, o objetivo da companhia € determinar quanto

devera despachar em cada navio, de modo a satisfazer suas demandas ao maximo.

Solucéo:

Para representar o problema, podemos construir um grafico de rede de

FIGURA 2 - Rede de distribuicao

v

transporte:
PARANAGUA
70
QE:::>
120 Q
0
SANTOS 50
40
100
RIO DE JANEIRO 20
40
100
. 20
VITORIA 40
100

Fonte: Andrade (2004, p.83)

(5

NOVA YORK

100

HAMBURGO

LE HAVRE

90

BORDEAUX

A rede acima mostra qual é a capacidade de carga disponivel para cada

armazeém no exterior, sendo que os valores emoldurados (Hamburgo com 80 e
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Bordeaux com 150) sdo demandas prioritarias que deve ser plenamente atendidas.
Dessa maneira € possivel demonstrar quais sdo 0s possiveis percursos que todos
0s portos podem enviar sua mercadoria para 0s estoques nos armazéns e suas
respectivas quantidades. As letras (A, B, C, D), demonstram qual é a quantidade que
todos os portos podem enviar ao seu destinatario, como também quais paises que
possui carga disponivel. J& nas letras (E, F, G, H), sdo os clientes, com suas reais

necessidades.

Assim temos as seguintes variaveis:

Xag: quantidade embarcada no porto de Paranagua para Nova York.
Xar: quantidade embarcada no porto de Paranagua para Hamburgo.
Xac: quantidade embarcada no porto de Paranagud para Le Havre.
Xge: quantidade embarcada no porto de Santos para Nova York.

Xge: quantidade embarcada no porto de Santos para Hamburgo.

Xge: quantidade embarcada no porto de Santos para Le Havre.

Xcr: quantidade embarcada no porto do Rio de Janeiro para Hamburgo.
Xca: quantidade embarcada no porto do Rio de Janeiro para Le Havre.
Xcu: quantidade embarcada no porto do Rio de Janeiro para Bordeaux.
Xpr: quantidade embarcada no porto de Vitéria para Hamburgo.

Xpe: quantidade embarcada no porto de Vitoria para Le Havre.

Xpn: quantidade embarcada no porto de Vitéria para Bordeaux.



39

Modelo problema:
FIGURA 3 - As restri¢coes

Maximizar CT = Xae+ Xap + Xag+ Xge + Xpr + Xps + Xce + Xeg + Xy + Xor + Xos + Xou

A.Restrigoes de disponibilidade nos portos:

Paranaguir Xe # Xor #+ Ny <120
Sartos: Kog # X # X <100
Rio de Janeiro: e # X # Xy <100
Vidria Xor # Xpg # Xy <100

B. Restrigdes de necessidades no exterior:

Nova Yok Xpe + Ko <100
Hamburgo Xy + g + X+ Xy =100
Le Havre: X + X ¥ Xt Xoe < %0
Bordeau: X + Xou =150
C.Restrigoes de capacidades das rotas:

Xae <70

Xar <3D

Xac =20

b <50

Ko <40

Ko <10

Xer <20

Xeo <40

Xeu <30

) <20

) <4D

Xpn =80

com:
Xae+ Xar s Xag : Xee » Xor « Xec» Xer s Xeo + Xeu + Xor + Xo » Xouz 0

Fonte: Andrade (2004, p.84)

Como temos restricbes para o carregamento de cada rota, devemos
estabelecer como objetivo do nosso problema a maximizagcdo de todo o

carregamento da rede. Assim, a equacao do objetivo pode ser escrita como:

Maximizar CT= Xag + Xar + Xac +Xge + Xgr + Xgg + Xcr + Xce + Xcn + Xor + Xpe + Xpe
+ XpH.

Solucdo obtida: A solucdo obtida mostra que alguns navios terdo sua capacidade
disponivel plenamente utilizada, enquanto outros serdo utilizados parcialmente ou
nao serado utilizados. Com essa distribuicdo, todos os mercados terdo a quantidade
necessaria, exceto o porto de Le Havre, que ficard com um déficit de 20 t. Por outro
lado, toda a quantidade estocada nos portos de Paranagua, Rio de Janeiro e Vitéria
serdo escoados. As 20 t que estardo faltando no porto de Le Havre ficaréo
estocadas no porto de Santos. Assim tendo o carregamento total da rede com uma
capacidade maxima de 400 t e minima de 230 t. A tabela mostra uma comparacao

entre a capacidade disponivel e o carregamento maximo obtido pelo método.
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Tabela 6 - Comparacao entre a disponibilidade de transporte e o carregamento

planejado.

Porto de destino E F G H

Nova York Hamburgo Le Havre Bordeaux
Porto de origem Cap.® | Car. Cap. Car. Cap. Car. Cap. Car.
A - Paranagué 70 70 30 30 20 20 0 0
B — Santos 50 30 40 40 10 10 0 0
C - Rio de Jan. 20 10 40 20 80 70
D - Vitéria 20 0 40 20 80 80

Fonte: Andrade (2004, p.86)

O exemplo anterior demonstrou como o sistema “solver” calculou a

disponibilidade de carga de todos os portos de origem em relacdo aos portos de

destino. Assim suprindo a necessidade dos seus clientes, buscando realizar as

atividades de transporte de melhor forma possivel no que se refere a reducédo de

custos.

Outro exemplo de distribuicdo que demonstra a escolha da melhor rota para

realizar entregas dos produtos aos seus clientes.

2. Uma empresa tem um depdsito na localidade A e deve embarcar 200 toneladas

de carga para um conjunto de localidades que apresentam necessidades variadas,

tal como mostra a tabela a seguir. A localidade G tem maior necessidade de carga,

sera considerado o nosso destino final.

TABELA 7 - Necessidades de carga nas localidades

LOCALIDADE | NECESSIDADE DE CARGA (t)
B 20
C 30
D 10
E 20
F 10
G 100

Fonte: Andrade (2004, p.87)

4 Cap. - capacidade
® Car. - carregamento
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FIGURA 4 - Rede de transporte com os dados do problema:

(20)

( ) 22 Xge
B
XAB

(20)

Fonte: Andrade (2004, p.87)

O gréfico acima demostra quais sdo as rotas de transporte, com sua

respectivas nescessidade de carga, assim pode-se analisar visualmente sua
estrutura.

Definicdo das variaveis:

Xag: quantidade transportada da localidade A para a localidade B.
Xac: quantidade transportada da localidade A para a localidade C.
Xap:quantidade transportada da localidade A para a localidade D.
Xae: quantidade transportada da localidade A para a localidade E.
Xge: quantidade transportada da localidade B para a localidade E.
Xce: quantidade transportada da localidade C para a localidade E.
Xcr : quantidade transportada da localidade C para a localidade F.
Xpr: quantidade transportada da localidade D para a localidade F.
Xpa: quantidade transportada da localidade D para a localidade G.
Xee: quantidade transportada da localidade E para a localidade G.

Xrc: quantidade transportada da localidade F para a localidade G.

Restri¢cbes:

Localidade A: Xag + Xac + Xap + Xae = 200
Localidade B: Xag - Xge = 20

Localidade C: Xac - Xce — Xcr = 30
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Localidade D: Xap = Xpr — Xpg = 10

Localidade E: Xag + Xge + Xce - Xeg = 20

Localidade F: Xcr + Xpr - Xrg = 20

Localidade G: Xpg + Xeg + Xgg = 100

Com Xag, Xac, Xap, Xae, Xge, Xce, Xcr, Xor, Xoe, Xeg, Xrg 2 0

Funcéo objetivo: MINIMIZAR CT =15 x Xag + 25 X Xac + 29 X Xap + 30 X Xag + 22 X
Xege + 12 X Xcg + 20 X Xcp + 27 X Xpp + 34 X Xpg + 32 X Xgg + 28 X Xgg

Solucéo:

As localidade B e D deverédo receber exclusivamente a carga para atender a
suas demandas. A localidades E e C receberdo, além da carga necessaria para sua
demanda, uma quantidade que seguira viagem para as localidades F e G a frente.

Fonte: Adaptado, Andrade (2004, p.87).

O exemplo acima demonstrou o calculo em relacdo a quantidade de carga
para cada rota, considerando qual o percurso que seria mais viavel para a empresa
realizar a distribuicdo fisica das mercadorias. Com a finalidade de economia no

tempo de distancia das entregas.

Exemplo adaptado, Andrade (2004, p.86), com objetivo de demonstra qual a
melhor rota de distribuicdo em uma rede de transporte, de modo a minimizar o custo

total.

3. Uma empresa de entrega de correspondéncia tem um depdsito CDD
(central de distribuicdo domiciliar), localizado na cidade de Sdo Jodo Del Rei, no
bairro Coldnia do Marcal. Um de seus carros deve as 11h30min da manha entregar
ao DA (Deposito Auxiliar) uma quantidade de 100 kg, para que os funcionarios ao
chegar a tais locais tenham sua carga para continuar a realizar suas entregas. Essas
localidades apresentam necessidades variadas, de acordo com a tabela. A
localidade do Tijuco tem maior necessidade de carga, serd considerado 0 nosso

destino final.
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TABELA 8 - Necessidades de carga nas localidades

LOCALIDADE | NECESSIDADE DE CARGA (t) | TEMPO (minutos)
B — Bom Pastor 15 5 mim.
C- Séo Caetano 10 10 min.
D - Dom Bosco 20 6 min.
E - Tijuco 30 9 min.
F — Bonfim 10 15 min.
G - Centro 15 18 min.

Fonte: Adaptado, Andrade (2004, p.87).

O quadro demonstra quais séo os locais de entrega da carga, qual sua real

nescessidade, como também o tempo de deslocagem até o destino final.

Figura 5 - Rede de transporte com os dados do problema:

2,7km
@

5.9km

3.2km 1.9km

2,1km

2,5km

3.5km

3.8km

Fonte: Adaptado, Andrade (2004, p.87).

O grafico acima demostra quais sado as rotas de transporte, com sua
respectivas distancias, assim pode-se avaliar quais caminhos sdo mais viaveis,

como também quais sdo pontos chaves para realizar as entregas.

Definicdo das variaveis:

Xag: quantidade transportada da localidade A para a localidade B.
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Xac: quantidade transportada da localidade A para a localidade C.
Xap:quantidade transportada da localidade A para a localidade D.

Xag: quantidade transportada da localidade A para a localidade E.
Xge: quantidade transportada da localidade B para a localidade E.
Xce: quantidade transportada da localidade C para a localidade E.
Xcr : quantidade transportada da localidade C para a localidade F.
Xpr: quantidade transportada da localidade D para a localidade F.
Xpe: quantidade transportada da localidade D para a localidade G.
Xec: quantidade transportada da localidade E para a localidade G.
Xra: quantidade transportada da localidade F para a localidade G.

Restricbes:

Localidade A: Xag + Xac + Xap + Xag = 100

Localidade B: Xag - Xge = 15

Localidade C: Xac - Xce — Xcr = 10

Localidade D: Xap — Xpr — Xpg = 20

Localidade E: Xae + Xge + Xce - Xgg = 30

Localidade F: Xcg + Xpg - Xpg = 10

Localidade G: Xpg + Xeg + Xpg = 15

Com  Xag, Xac, Xap, Xae, Xge, Xce, Xcr, Xor, Xpe, Xec, Xre 2 0

Funcao objetivo: MINIMIZAR CT = 3,2 X Xag + 6,4 x Xac + 3,5 X Xap + 5,9 X Xag +
2,7 X Xge+ 2,1 X Xcg+ 3,7 X Xcg+2,5%Xx Xpe+3,8% Xpg+1,9% Xeg + 1,5 % Xeg

3.3 Analises da simulacéo dos dados

A localidade B receberd uma carga de 19kg, sendo 15 kg para atender sua
demanda e 4 kg seram enviados para E. A localidade A enviara 10 kg para C, sendo
este exclusivo para atender sua demanda. A localidade D recebera 45 kg, onde 20
kg sera para sua propria demanda e o restante sera 15 kg para G e 10 kg para F.

Também sera deslocado 26 kg para E, assim com mais os 4 kg vindo de B, completa



45

sua carga de 30 kg. Assim podemos observar que o desenho da rota serd alterado,
pois ndo existird mais o deslocamento de C para E, de C para F, nem de E para G e
nem de F para G. Assim podemos observar que os deslocamento inexistentes tras
uma ecomonia de 9,2 km. E o tempo da deslocagem que houve uma economia de

13,8 minutos.

FIGURA 6 - Nova rede de transporte

2.7km
E
3.2km @ O
(100) 15 / 30

5.9%km 2.1km

10 k) (10)

6.4km
20

2.5km ”
3.8km

Fonte: Adaptado, Andrade (2004, p.87).

ApoOs a demonstracdo dos exercicios, pode-se perceber que a distribuicdo
fisica tem grande importancia em uma organizacdo, por representar grande parte
dos custos como também ser um diferencial competitivo, assim deve-se analisar
bem quais meios serdo mais vidveis para maximizar os lucros e minimizar os custos.
Neste trabalho foram utilizados o software Excel e sua ferramenta “solver”, onde o
mesmo calculou através dos dados alimentados qual seria a melhor rota para
realizar a entrega de correspondéncia. No exemplo apresentado pode-se perceber
que houve uma economia de 9,2km na distancia como no tempo de 13, 8 minutos.
Isso contribui para reducédo de gastos e para ganhar tempo na realizagdo das
tarefas. Tal reducdo s6 pode ser notada através do calculo realizado pela ferramenta
“solver”, deixando claro sua importadncia para o sistema logistico de qualquer
organizacao.

De acordo Pozo (2004, p.13), é um “fluxo de informagao” com a finalidade de
buscar um melhor servigo ao cliente com menor custo e tempo. A logistica em uma

organizacao deve avaliar quais modelos de distribuicdo sdo mais apropriados para o
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seu produto, como também quais sdo as melhores rotas para realizar a distribuicdo
dos produtos.

Para Andrade (2004, p.72), o problema com transporte € algo comum nas
organizacdes, por isso existem modelos computacionais para solucionar tais
problemas. E da responsabilidade da logistica buscar utilizar tais ferramentas para
reduzir os gastos operacionais. Tal ferramenta utilizada no presente trabalho
demonstrou uma reducdo no tempo e distancia percorrida. O que é reforcado por
Bertaglia (2009, p.292), é que:

Existem dois fatores que afetam as atividades de transporte, a
distancia que é o trajeto percorrido entre a empresa e o consumidor
final. E o outro é o tempo que depende da distancia, sendo
determinante para a formatacdo dos estoques, para o0 nivel de
Servigo e para 0s custos.

Tais processos logisticos podem ocorrer em qualquer empresa, mas precisam
primeiramente ter uma rede totalmente integrada sem interrupc¢des. Pois Ching
(2006, p.56), afirma que a organizacdo que faz uso deste processo pode diminuir os

custos e melhorar a qualidade do produto.
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CONSIDERACOES FINAIS

A realizacao deste estudo monografico permitiu que fosse possivel verificar a
importancia da logistica em uma empresa e como esta contribui para a
competitividade da mesma. A pesquisa bibliografica evidenciou e demonstrou que a
logistica integrada no processo de distribuicdo é essencial para a organizagéao.

A logistica deste seu surgimento passou por um processo de evolucdo, porém
sempre na busca de uma maior vantagem competitiva. Assim, uma logistica bem
aplicada como acao estratégica contribui para uma maior reducdo dos custos de
uma empresa.

O problema de pesquisa deste estudo esta baseado na compreensdo de:
como funciona o sistema de distribuicéo fisica e quais suas vantagens competitivas?
Pode-se se perceber que a logistica de distribuicdo fisica tem como propdésito
realizar o processo de transacdo das mercadorias até seu consumidor final. I1sso
através de modelos de distribuicdo (transporte), em que tais meios quando bem
escolhidos, contribuem para reduzir os gastos da empresa, na reducdo do tempo de
deslocamento e de estocagem.

Assim a integracdo destes processos como uma analise bem feita no que diz
respeito a transporte, rota, tempo, modelos de distribuicdo entre outros fatores, pode
obter um menor custo financeiro e ser um diferencial na competitividade. Tais
vantagens fazem aumentar o “tempo de vida” do cliente na organizagdo, assim
tendo maior fidelizacdo do mesmao.

O presente trabalho buscou demonstrar tais vantagens através de simulacéo
de dados, utilizando modelos estatisticos aplicados em Excel, através da sua
ferramenta “solver”. Tal pesquisa bibliografica possuia grandes fontes de pesquisas,
porém as demonstracfes dos exercicios para comprovacdo do problema em
questdo resultou de pesquisa e compreensdo do sistema em questdo. Como
limitacbes deste estudo se apresentam o conhecimento aprofundado de técnicas
estatisticas e programas como o Excel para uso e teste do método propostos.
Registram-se também limitagbes de literatura técnica especifica para o devido
embasamento do estudo.

Para finalizar, destaca-se a importancia em se abordar este tema, uma vez

gue as organizacdes estdo cada vez mais competitivas no mercado. A utilizagao de
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tal ferramenta pode ser um meio estratégico de se manter a frente dos concorrentes
e maximizar os lucros da empresa. Espera-se que este trabalho monografico possa
servir de base para outros estudos bem como no incentivo a realizacdo de novas
pesquisas. Como sequéncia a esse estudo recomenda-se a pesquisa de temas

como cadeia logistica nas organiza¢des ou logistica integrada nos estoques.



Anexos

Relatério de limites

Microsoft Excel 12.0 Relatério de limites
Planilha: [Cap+ijtulo 5 - Escolha da Melhor Rota.xIs]Relatdrio de limites 1
Relatério criado: 04/03/2014 15:50:29

Destino
Célula Nome Valor
$Q$58 528,5000073

Ajustavel Inferior Destino Superior Destino
Célula Nome Valor Limite Resultado Limite Resultado
$C$55 AB 19 19 528,5000073 19 528,5000073
$D$55 AC 10 10 528,5000073 10 528,5000073
$ES55 AD 45,000001 45,000001 528,5000073 45,000001 528,5000073
$F$55 AE 26 26 528,5000073 26 528,5000073
$G$55 BE 4 4 528,5000073 4 528,5000073
$H$55 CE 0 0 528,5000073 0 528,5000073
$I$55 CF 0 0 528,5000073 0 528,5000073
$J$55 DF 10 10 528,5000073 10 528,5000073
$K$55 D G 15,000001 15,000001 528,5000073 15,000001 528,5000073
$L$55 EG 0 0 528,5000073 0 528,5000073
$M$55 F G 0 0 528,5000073 0 528,5000073

Relatério de sensibilidade

Microsoft Excel 12.0 Relatorio de sensibilidade
Planilha: [Cap+jtulo 5 - Escolha da Melhor Rota.xIs]Dados Originais do

Modelo

Relatoério criado: 04/03/2014 15:50:29

Células ajustaveis

Final Reduzido

Célula Nome Valor Gradiente
$C$55 AB 19 0
$D$55 AC 10 0
$E$55 AD 45,000001 0
$F$55 AE 26 0
$G$55 BE 4 0
$H$55 CE 0 2,599999428
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$1$55 CF 0 4,100000858
$J$55 DF 10 0
$K$55 DG 15,000001 0
$L$55 EG 0 0,500000477
$M$55 FG 0 0,200000048
Restricdes
Final Lagrange
Célula Nome Valor Multiplicador
$Q$45 Local. A 100,000001 0
$Q$46 Local. B 15 3,200000048
$Q%$47 Local. C 10 6,400000095
$Q%$48 Local. D 20 3,5
$Q%$49 Local. E 30 5,900000095
$Q$50 Local. F 10 6
$Q%$51 Local. G 15,000001 7,299999952

Relatorio de resposta

Microsoft Excel 12.0 Relatoério de resposta
Planilha: [Cap+ijtulo 5 - Escolha da Melhor Rota.xls]Dados Originais do Modelo

Relatoério criado: 04/03/2014 15:50:29

Célula de destino (Min)

Célula

Nome

Valor original

Valor final

$Q$58

528,5000073

528,5000073

Células ajustaveis

Célula Nome Valor original Valor final

$C$55 AB 19 19

$D$55 AC 10 10

$E$55 AD 45,000001 45,000001

$F$55 AE 26 26

$G$55 BE 4 4

$H$55 CE 0 0

$I1$55 CF 0 0

$J$55 DF 10 10

$K$55 DG 15,000001 15,000001

$L$55 EG 0 0

$M$55 F G 0 0

Restricbes

Célula Nome Valor da célula Formula Status Transigéncia
Sem

$Q$45 Local. A 100,000001 $Q$45=$0%$45 agrupar 0

$Q%$46 Local. B 15 $Q%$46=$0%$46 Sem 0
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agrupar
Sem

$Q$47 Local. C 10 $Q$47=$0%$47 agrupar 0
Sem

$Q%$48 Local. D 20 $0Q$48=$0$48 agrupar 0
Sem

$Q%$49 Local. E 30 $Q$49=$0%49 agrupar 0
Sem

$Q$50 Local. F 10 $Q3$50=$0$50 agrupar 0
Sem

$Q$51 Local. G 15,000001 $Q$51=$0$51 agrupar 0
Sem

$C$55 AB 19 $C$55>=0 agrupar 19
Sem

$D$55 AC 10 $D$55>=0 agrupar 10
Sem

$E$55 AD 45,000001 $E$55>=0 agrupar 45,000001
Sem

$F$55 AE 26 $F$55>=0 agrupar 26
Sem

$G$55 BE 4 $G3$55>=0 agrupar 4

$H$55 CE 0 $H$55>=0 Agrupar 0

$I$55 CF 0 $I$55>=0 Agrupar 0
Sem

$J$55 DF 10 $J$55>=0 agrupar 10
Sem

$K$55 DG 15,000001 $K$55>=0 agrupar 15,000001

$L$55 EG 0 $L$55>=0 Agrupar 0

$M$55 F G 0 $M$55>=0 Agrupar 0
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