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Resumo

A presente dissertacdo foi desenvolvida no ambito do projeto final do curso de Mestrado
Integrado em Engenharia e Gestdo industrial. Este projeto foi realizado em ambiente industrial,

concretamente na empresa de componentes eletrénicos Bosch Car Multimedia S.A.

O projeto teve como principal objetivo a otimizacado da rede de abastecimento de longa distancia
da empresa, recorrendo a alguns fundamentos e modelos logisticos na area de transportes e

redes de distribuicao.

Inicialmente foi feita uma andlise e diagnostico ao sistema de importacdo, identificando
potenciais problemas alvo de otimizacao. Foram recolhidos dados relativos a periodicidade das
cargas, fornecedores envolvidos, taxa de ocupacdo dos camides, tempos de transito, entre

outros.

Face aos problemas detetados, nomeadamente relacionados com o itk run de importacéo,
tracaram-se varios cenarios de otimizacao de rotas que foram posteriormente alvo de uma
analise de custos. Paralelamente, foi também aplicado o modelo de “Centro de Gravidade ”para
determinar a localizacao ideal do centro intermédio de consolidacédo da recolha a partir dos

inumeros fornecedores, antes da viagem de longo curso até a sede da empresa.

A analise ao trabalho desenvolvido aponta para alternativas validas a atual rede de
abastecimento da empresa. Prevé-se que a possivel futura implementacdo das melhorias
sugeridas nesta dissertacao, podera favorecer o processo de importacado pela reducao de custos

e aumento da flexibilidade da rede.

Palavras-chave: Supply Chain Management. Distribution [ogistics; Milk Run; Consolidacao.
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Abstract

This thesis was developed as the final project of the course: Integrated Master in Industrial
Engineering. The research was conducted in Bosch Car Multimedia S.A., an electronic

components company.

The main scope of this project was the supply chain optimization in the long haul case. For that,

it was used some logistic fundaments about transports and distribution networks.

Firstly, it was made a prospection and analysis at the import process, identifying potentials
problems with good possibilities to be optimized. To do so, it was collected data related to loads

frequency, involved suppliers, occupation rate of the trucks, transit times, among others.

With all the problems identified, mainly related to the inefficient external mifk run, it was created
different routes scenarios. All of these were compared and analyzed regarding all costs involved.
At the same time, it was applied the gravity center model to determine the ideal location for the

central consolidation warehouse.

The analysis of the developed work leaded to viable alternatives for the current supply chain. The
implementation of the suggested improvements must improve the import process, reducing costs

and increasing the flexibility of the system.

Keywords: Supply Chain Management; Distribution Logistics; Milk Run; Consolidation.
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1 Introducao

1.1 Contexto e Motivacao

Muito se fala a respeito da logistica como sendo, atualmente, a responsavel pelo sucesso ou
insucesso das organizacdes. Pela definicdo do Council of Logistics Management, logistica é a
parte da gestdo da cadeia de abastecimento que planeia, implementa e controla o fluxo e
armazenamento eficiente e econdmico de matérias-primas, materiais semiacabados e produtos
acabados, bem como as informacoes a eles relativas, desde o ponto de origem até ao ponto de
consumo, com o proposito de atender as exigéncias dos clientes (CSCMP, 2007). Logistica é a
chave de muitos negocios por muitas razdes, entre as quais se inclui o alto custo de operacao

das cadeias de abastecimento.

Os transportes assumem um papel preponderante na cadeia logistica. Conciliar as necessidades
de producao com uma eficiente rede de transportes que entregue o material a tempo e horas

constitui um desafio complexo que se rege pela flexibilidade e integracao da mesma.

A Bosch Car Multimedia Portugal, S.A., sediada em Braga, é abastecida, em grande parte, por
fornecedores que se encontram espalhados por toda a Alemanha. Todos os dias chegam aos
armazeéns da Bosch camides com componentes para a montagem de autorradios e sistemas de
navegacao. Porém, é recorrente a chegada de camibes que nao vém cheios, o que se traduz
num desperdicio, por subutilizacdo, na ordem de alguns milhares de euros anuais. Este
problema, aliado ao facto de o conjunto de rotas e a consolidacao de cargas, na Alemanha, nao
estarem bem definidas (racionalizadas), constitui uma oportunidade de melhoria de todo o
processo de transporte e armazenamento. A solucdo mais dbvia parece passar por uma
redefinicdo da rede de recolha dos componentes, a partir dos inumeros fornecedores locais,
incluindo o reposicionamento do principal ponto de consolidacdo de carga. A solucao podera
envolver também uma redefinicao das rotas de longo curso desde esse ponto de consolidacéo

até a empresa, em Braga.

Em relacdo a recolha local, a redefinicio devera envolver, em muitas situacdes, a
implementacao de Miltk Runs. Varios artigos sugerem o sistema Milk Run para a problematica de
abastecimento das grandes cadeias, nomeadamente as da industria automovel. Milk Run é um
método de aquisicao de bens onde o importador pde ao dispor um camido que segue uma rota

predeterminada num certo periodo de tempo com o objetivo de recolher componentes de varios
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fornecedores e os entregar no fabricante, num processo ciclico e continuo (Brar & Saini, 2011).
Este método esta intrinsecamente associado a filosofia J/7 (Just in Time), que se carateriza por
garantir o abastecimento das cadeias apenas no exato momento em que €& necessario para
consumo dos sistemas produtivos, facultando a reducado de desperdicios como o tempo de

espera, stocks e pecas defeituosas (Monden, 2006).

Quanto a problematica do reposicionamento do armazém de consolidacdo, muitos sdo 0s
modelos matematicos sugeridos, todos com o objetivo de obter uma localizacdo ideal para o
armazém central que minimize distancias e custos de transporte nao comprometendo a

fiabilidade de entrega.

Relativamente a redefinicdo das rotas de longo curso, o ponto critico passa por garantir que os
camides que a executam fazem todo o percurso com uma taxa de ocupacao elevada. Para isso é
crucial que o planeamento das cargas seja meticuloso, haja uma forte colaboracéo do transitario
responsavel pela frota de transportes e flexibilidade da rede para responder a flutuacdes da

procura.

Problemas como os que foram levantados revelam o potencial deste sistema e provam que,
mesmo nas industrias mais evoluidas, continuam a existir oportunidades logisticas para
aumentar a produtividade e flexibilidade das organizacoes. E com esta conviccdo que, também
no presente estudo, se prevé como muito provavel a possibilidade de conseguir-se melhorias
significativas no sistema logistico a montante, pela aplicacdo do método cientifico a sua analise e

redefinicdo.

1.2 Objetivos

O projeto visa a reducdo dos custos no processo de abastecimento (transporte e
armazenamento) de uma empresa que fabrica equipamentos multimédia para a industria

automovel.
A reducao dos custos sera obtida através do cumprimento dos seguintes objetivos parciais:

e Determinacdo da melhor localizacdo para o principal armazém de consolidacdo na

Alemanha;

e (timizacdo da rota de longa distancia (“mik run importacdo”, dada a sua grande

frequéncia e regularidade);
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e Analise, diagnostico e elaboracdo de propostas de solucdo para outros problemas

secundarios na rede de transportes.

1.3 Metodologia de Investigacao

A estruturacdo e a escolha da metodologia de investigacdo tem um papel fundamental na
orientacdo do trabalho. S6 sendo meticulosos nestes parametros é que podemos garantir que os
objetivos do trabalho sdo atingidos (Saunders, Lewis, & and Thornhill, 2007). Assim, é
importante reportar aqui as principais opcdes metodoldgicas adotadas para a realizacao deste

projeto.

Este projeto de investigacdo é considerado “estudo de um caso’ na medida em que, como
define Yin (1994), o projeto consiste em investigar detalhadamente um conjunto de informacdes
recolhidas de uma ou varias organizacbes, que devem ser o mais relevantes e pertinentes

possivel, obtendo-se assim uma analise do problema em estudo.

Contudo, complementa-se com uma outra metodologia, esta da autoria de O'Brien, designada
por “investigacao-acao”, que vai de encontro ao lema “aprender fazendo”. Esta metodologia
consiste na identificacdo de um problema por parte de um grupo de pessoas, que planeiam
acOes para o resolver, medem os resultados e, caso estes Ultimos nao sejam satisfatorios,

tracam um novo plano de acdes (O'Brien, 1998).

O esquema a seguir (Figura 1), desenvolvido por Susman, mostra o carater ciclico da

metodologia Investigacdo-Acao:

DIAGNOSING
f Identifying or defining %
a problem

SPECIFYING ACTION
LEARNING PLANNING
|dentifying general Considering
findings alternative courses
% of action
EVALUATING
Studying the <:' TAKING ACTION

consequences of an Selectmg a course

action of action

Figura 1 - Modelo lvestigacdo-Acao — Reproduzido: Susman(1983)

3
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A revisdo critica da literatura constitui a etapa mais tedrica do trabalho. E aqui que se desenrola
todo o processo de obtencdo de fontes bibliograficas. Se pretendemos apresentar um trabalho
credivel devemos ser muito minuciosos na escolha da bibliografia, as fontes devem ser

fidedignas, de qualidade e atuais (Saunders, Lewis, & and Thornhill, 2007).

Numa primeira fase recorreu-se as fontes terciarias para ter uma primeira percecao da tematica
que foi alvo de investigacdo e recolher informacado sobre as “coordenadas” das fontes primarias
e secundarias. Para tal utilizaram-se ferramentas de pesquisa como: revista cientifica online
“Science Direct”, a “Biblioteca de Conhecimento Online” e motor de busca da “Google”. As
fontes secundarias restringiram-se a requisicdo de livros de logistica na biblioteca da
Universidade do Minho. Ja no lote das fontes primarias utilizadas nesta dissertacao incluem-se:
teses na area de engenharia e gestao industrial, relatérios académicos e documentos internos da
Bosch. As palavras-chave, fundamentais no processo de pesquisa, estdo discriminadas no

resumo da presente dissertacao.

1.4 Estrutura

A presente dissertacao encontra-se dividida em sete capitulos, sendo que no primeiro apresenta-
se o contexto e motivacao, objetivos, metodologia de investigacdo e a presente estrutura. No
segundo capitulo surge a revisao bibliografica que se focaliza na tematica 7ransportes e Redes
de Distribuicdo. No Capitulo 3 é apresentada a empresa que serviu de laboratério de ensaio para
o projeto. No quarto capitulo ¢ feito um diagnostico da empresa, mais concretamente a secg¢ado

de transportes e armazenagem.

0 caso de estudo e a analise de resultados esta dividido em duas partes: no capitulo cinco trata-
se a otimizacdo do milk run de importacdo, reservando-se para o Capitulo 6 a aplicacdo do
modelo do centro de gravidade no sentido de reavaliar se existira uma melhor localizacao para o

armazém de consolidacéo das recolhas.

Por fim, as conclusdes sobre o trabalho desenvolvido e as propostas para trabalho futuro sao

descritas no sétimo e ultimo capitulo desta dissertacao.
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2 Revisao Bibliografica

Neste capitulo sera apresentada uma revisao bibliografica sobre alguns aspetos relevantes para

o tema da dissertacdo, nomeadamente:

Transportes — importancia e modalidades;
o [ogistics outsourcing — PLS;

e /ncoterms — importancia e classificacao;
e [Estratégias de distribuicao;

e (Consolidacao e JRP;

e Jrade-offs (transporte vs. custo de armazenamento).

Esta revisdo servira de suporte ao desenvolvimento do estudo de caso na medida em que
introduzira definicdes dos principais conceitos e ajudara a clarificar alguns aspetos relevantes.
Recorre-se a varios autores na area da logistica para munir a dissertacao daqueles que se
entende serem os temas (e respetivas bases metodolégicas) mais importantes para fundamentar

e desenvolver o estudo aqui proposto.

2.1 0 Papel dos Transportes na Logistica

Os transportes assumem um papel muito importante na cadeia de abastecimento. Raramente os
produtos sao produzidos e consumidos no mesmo local. Todas as movimentacdes desde o inicio
da cadeia de abastecimento até ao cliente final incorrem em custos consideraveis no que ao

processo logistico diz respeito.

A /KEA, por exemplo, é um dos bons exemplos de instituicdes que se diferenciaram das demais
pelas grandes cadeias de abastecimento supridas por armazéns espalhados por todo o mundo e
ligada por uma eficiente rede de transportes. Também a Seven-Eleven Japan assenta os seus
pilares numa forte rede distribuidora. Esta empresa abastece os seus armazéns varias vezes ao

dia para cumprir com as necessidades dos clientes (Chopra & Meindl, 2010).

A cadeia de abastecimento usa também uma agil rede de transportes para centralizar o sfock e

operar com menos recursos. A Amazon.com recorre a rede otimizada dos correios postais para
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entregar as encomendas dos clientes originarias de armazéns estrategicamente centralizados. Ja
a Nefflix opera com sucesso um negocio de aluguer de filmes sem ter qualquer loja fisica. A
empresa também utiliza a rede de correios e distribuidoras privadas para abastecer os seus

clientes e receber os filmes devolvidos (Chopra & Meindl, 2010).

No processo de distribuicdo é importante ter em atencéo a diferenca entre o remetente (shjpper)
e a transportadora (carrier). O remetente é a entidade que requer que um determinado produto
seja transportado de um ponto para o outro da cadeia de abastecimento, enquanto que a
transportadora ou transitario € a companhia que tem a funcao de deslocar fisicamente esse
mesmo produto. Por exemplo, se a Bosch quiser exportar autorradios para algum ponto da
Europa recorrendo aos servicos da UPS, a Bosch é considerada o remetente e a UPS o

transitario.

Para compreender melhor a distribuicdo numa cadeia de abastecimento é crucial saber as
intencdes do remetente e do transitario. O transitario faz investimentos no equipamento de
transporte (camibes, comboios, avides, etc.) e por vezes nas infraestruturas (carris) para
posteriormente tomar decisdes operacionais que visam maximizar o retorno desses mesmos
investimentos. O remetente, em contrapartida, usa o transporte para minimizar o custo total
(transporte, stock, informacao, subcontratacao, etc.) sempre garantindo uma resposta eficaz e

fiavel ao cliente (Chopra & Meindl, 2010).
2.1.1 Modos de Transportes e Caracteristicas

A distribuicao contempla varios tipos de transportes que sao escolhidos numa cadeia de
abastecimento de acordo com os varios critérios de entrega de um determinado produto. Chopra
e Meindl (2010) sugerem os varios modos de transporte numa cadeia de abastecimento, assim

como as suas caracteristicas, da seguinte forma:

o Transporte aéreo — Esta opcao ¢ utilizada principalmente para cargas pequenas de
valor elevado que tém por norma alguma emergéncia e que percorrem uma longa
distancia.

e Transporte terrestre (comboio) — Este meio constitui o0 meio de transporte ideal

para grandes cargas, pesadas, de grandes densidades e que efetuem longas
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distancias. O grande inconveniente ¢ o elevado tempo de transporte e pouca

flexibilidade de itinerarios de carga/descarga.

e Transporte terrestre (camido) — O transporte via terrestre pelo uso de camides ¢
mais caro do que o feito por comboio mas tem a grande vantagem da distribuicéo

door-to-door e de fruir de um tempo de entrega mais curto.

0 Na industria ha duas variantes de transporte por camiao: FTL (Full Truck Loaqd) e
LTL (Less than Truck Load), nesta dissertacao normalmente designado por camiao
completo e camiao-grupagem, respetivamente. No FTL as operacdes tém custos
fixos relativamente baixos e o objetivo primordial das empresas que adotam este
sistema é programar os carregamentos de acordo com as necessidades do servico
garantindo uma taxa de ocupacao do camiao alta e minimizando o tempo que eles
estdo inativos. Ja na variante LTL os transportes de cargas é feito em pequenos
lotes, normalmente cerca de metade de um camido FTL. Utiliza centros de
consolidacao de cargas para fazer distribuicdo de cargas provenientes de pontos
geograficos diferentes para a mesma zona geografica. O tempo de entrega ¢, por
norma, mais longo porque 0 camiao precisa de parar varias vezes para
carregar/descarregar. O grande objetivo é reduzir custos operacionais através dos

centros de consolidacao.

o Transporte maritimo - Este modo de transporte é ideal para grandes cargas de
baixo preco. Contudo, constitui 0 meio mais lento de todos e é frequente ocorrerem
atrasos devido a questdes alfandegarias. Isto torna-o operacionalmente inflexivel para

percursos curtos.

o Package carriers — E uma variante de transporte feito por companhias como a
FedEx, Ups ou servicos de correio postal. Consiste no carregamento de pequenas
caixas transportadas pelos diversos meios de transporte. E uma opcdo cara mas com

fiabilidade e rapidez na entrega.

e Pipeline — esta é uma variante de transporte muito especifica. Utilizada somente em
algumas industrias, nomeadamente a petrolifera. A sua natureza requer fluxos estaveis

e elevados que justifiquem o custo que esta variavel acarreta.
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¢ Intermodal — O transporte intermodal nada mais é que a utilizacdo sequenciada de
dois ou mais modos simples de transporte. A mais comum é a combinacdo camiao-
comboio-camido. Esta opcao tem vindo a crescer com a normalizacdo dos contentores

que permite, com facilidade, a troca da carga de um transporte para o outro.

2.2 Party-Logistics (Outsourcing)

A complexidade de uma cadeia logistica determina se a empresa deve recorrer ao outsourcing
ou assumir o comando de todo o processo. O fator risco € também fundamental nesta escolha.
Quando o risco é elevado, as empresas optam, tendencialmente, pela responsabilidade dos
processos logisticos. Em contrapartida, se o risco for baixo, recorrem a subcontratacdo dos

Semvicos.

E neste contexto que surgem as designadas Party Logistics, termo que caracteriza a opcao
logistica de uma determinada empresa pelo recurso ao servico de outras empresas
subcontratadas (outsourcing). A bibliografia € ambigua em relacéo a estes contextos, dado que,
por vezes, torna-se dificil diferenciar as PLs numa cadeia de abastecimento. Alguns autores
subdividem o conceito em: 1PL, 2PL, 3PL e 4PL; outros defendem a existéncia de um 5PL. A

seguir diferenciam-se os varios PLs:

e 1PL - Quando as empresas se responsabilizam por toda a logistica da sua cadeia.
Caso nado haja envolvimento de terceiros num processo de compra e venda (Lu & Su,
2002). Normalmente estas empresas possuem um grau de complexidade da cadeia
logistica baixo, 0 que as permite ter controlo sobre todos os processos. Administram,
desta forma, os seus armazéns e a frota de transportes. Contudo isto pode ser um

entrave em expansdes comerciais abruptas.

e 2PL - Caso as empresas recorram a servicos subcontratados como por exemplo uma
empresa de transportes ou um operador de armazéns. As atividades que eram

executadas dentro da empresa passam a ser terceirizadas.

e 3PL - Nesta situacao, a relacado com o provedor de servicos € mais forte. Por norma
existem contratos de longo prazo, o que nado acontece na categoria anterior. Segundo
Sinkovics & Roath (2004) esta parceria ¢ fundamental para melhorar o desempenho

da empresa contratante. Os provedores que, segundo Lambert et al. (1998) sdo
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empresas que possuem Anow-how e recursos logisticos prestam aos membros

primarios da cadeia (comprador e vendedor) todos os servicos logisticos.

Séo varios os beneficios desta modalidade. Lieb & Randall (1996) destacam os

seguintes:

0 Reducao de custos;

0 Melhoria da eficiéncia operacional;
0 Melhoria do servico ao consumidor;
O Maior flexibilidade;

0 Melhoria do Anow-fow.

Contudo, sdo identificadas também algumas desvantagens do servico, realce para:
perda de controlo direto das atividades logisticas; incerteza do nivel de servico do

provedor e seguranca dos dados.

e 4PL - Esta categoria pode ser definida como a 3PL mas mais abrangente. Nesta
variante o provedor possui mais responsabilidades dentro da cadeia. Van Hoek &
Chong (2001) caracterizam o provedor 4PL como sendo um membro da cadeia
logistica altamente baseado em informacao e coordenacao de forma a obter vantagens
para os envolvidos na cadeia. O provedor tem funcao integradora e gestora da cadeia e

preocupacoes diretas com a satisfacdo do cliente primario.

e 5PL - Esta variante ¢ a mais recente e ainda muito indefinida. Confunde-se com a
anterior. Bade & Mueller (1999) falam em “ (... servicos complementares para
solucdes na cadeia de abastecimento”. Entende-se portanto que o provedor 5PL tera
preocupacOes profundas com a eficiéncia da cadeia, reunindo esforcos na concecado de

ideias para a melhorar.

2.3 Incoterms, Importancia e Classificacao

Associado a todo o processo de distribuicao e aliado a tematica dos transportes surgem os
incoterms (International Commercial Terms). Estes termos servem para definir, num contexto de
contrato compra/venda, aquilo que sao considerados os direitos e obrigacdes do exportador e do
importador. Estas regras respondem a questdes como: quem é o responsavel pela contratacao

do seguro; onde o exportador deve entregar a mercadoria; quem paga o frete; etc.
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E importante realcar que os incoterms s&o regras internacionais imparciais que zelam pela
uniformidade dos negdcios internacionais. Nao sdo regras impostas, mas sim propostas para
promover o entendimento entre as partes (vendedor/comprador), de maneira a burocratizar todo
0 processo de deslocamento de mercadoria, desde que é produzida até onde é consumida,

salvaguardando as responsabilidades dos intervenientes.

Sado conhecidas diferentes formas de agrupar os /ncoterms, a seguir (Tabela 1) vai ser
apresentada aquela que agrupa por ordem crescente de responsabilidade do

vendedor/exportador:

Tabela 1 - /ncoterms Agregados por Niveis de Responsabilidade

Grupo Incoterms Responsabilidades
E Mercadoria  entregue  ao
De Ex (minima obrigacao para - EXW - Ex Works comprador no
0 exportador) estabelecimento do vendedor.
F - FCA - Free Carrier Mercadoria entregue a um

De Free (transporte principal - FAS - Free Alongside Shijp  transportador  internacional

nao pago pelo exportador) - FOB - Free on Board indicado pelo comprador.
C - CFR - Cost and Frejght O vendedor contrata o
De Cost ou Carriage - CIF - Cost Insurance and  transporte, sem  assumir
(transporte principal pago Frejght riscos por perdas ou danos
pelo exportador) - CPT - Carriage Paid To nas mercadorias ou custos
- CIP - Carriage Insurance adicionais  decorrentes de
Paid to eventos ocorridos apos o

embarque e despacho.

D - DAT - Delivered At Terminal O exportador responsabiliza-
De Delivery (maxima - DAP - Delivered At Place se por custos e riscos para
obrigacéo para o exportador) - DDP- Delivered Duty Paid colocar a mercadoria no local

de destino.

10
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A tabela a seguir (Tabela 2) define quais os /ncoterms para os diferentes tipos de transporte e

atribui ao comprador/vendedor as respetivas responsabilidades.
Tabela 2 - Incoterms 2010 rules - Chart of Responsibility — Reproduzido: International Business Training (2010)

INCOTERMS® 2010 RULES

CHART OF RESPONSIBILITY

Any Transport Mode Sea/Inland Waterway Transport Any Transport Mode

ElRNNEICIEE NS
ree

Fi Cost . Carriage Delivered . .
chargesiees UL o B L R A i
n::flg:" seller Seller Seller seller Seller seller seller seller Seller Seller
Loading Charges Buyer Seller* Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
“":::";"‘s"" Buyer Buyer Seller Seller seller Seller Seller seller Seller Seller Seller
Loading on Carriage Buyer Buyer Buyer seller seller seller seller seller seller Seller Seller
Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller Seller Seller
Seller Seller
nldn:i:rmgmlnl Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller Seller Seller Seller
Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller Seller
Import Duty & Taxes Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Buyer Seller

Nao se pode dizer que haja /ncoferms ideais para importacdo ou exportacao. Ha uma série de
variantes que condicionam a escolha dos mesmos. O tipo de atividade, o0 modo de transporte e
as caracteristicas do produto a transportar, sdo s6 algumas das especificacdes que influenciam
estes contratos comerciais. No entanto podemos afirmar que, de acordo com a perspetiva do
comprador/vendedor, ha /ncoferms mais benéficos. Assim sendo, e comecando pela perspetiva
do vendedor, o EXW e o FCA constituem os /ncoterms que mais beneficiam o exportador, uma
vez que remetem quase toda a responsabilidade e custos, associada ao manuseamento da
carga, para o comprador. Ja nas perspetiva do comprador o DDP, pelas razdes inversas, € o
mais vantajoso para quem compra. Isto, quando se pode optar por qualquer modo de
transporte.

O Anexo 4 pode ser consultado para uma visdo mais detalhada das diferentes modalidades de

incoterms.

11
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2.4 Estratégias de Distribuicao

0 desenho de uma rede de distribuicdo afeta o desempenho da cadeia de abastecimento. Uma
rede distribuidora bem concebida permite atingir o nivel desejado de capacidade de resposta a
um baixo custo. Num patamar étimo espera-se que a rede seja eficiente ao ponto de se efetuar o
menor numero possivel de quildometros com a maior quantidade de carga praticavel,

satisfazendo adequadamente e agilmente as exigéncias dos clientes.
2.4.1 Expedicao Direta (Simples)

Nesta variante de distribuicdo, como o proprio nome diz, as cargas sao transportadas
diretamente do fornecedor para o comprador (Figura 2). Caracteriza-se por ter rotas definidas
tendo o gestor da cadeia apenas de decidir as quantidades e o0 modo de transporte. Esta decisao
envolve uma sincronizacao delicada entre os custos de inventario e os custos inerentes ao

processo de transporte (Chopra & Meindl, 2010).

As entregas diretas justificam-se para procuras elevadas e constantes. Quando a procura & baixa
e instavel, este modo de distribuicao incorre em custos elevados. O tempo de transito é reduzido
uma vez que as cargas seguem diretamente da origem ao destino sem quaisquer transbordos

(Chopra & Meindl, 2010).

Fornecedores Clientes
» ?
P — e

Figura 2 —Expedicao Direta — adaptado: Chopra & Meindl (2010)
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2.4.2 Expedicao Direta com Milk Runs

Esta alternativa de distribuicdo (Figura 3), muito usada na industria automovel, contempla
apenas um camido que, num ciclo de tempo determinado, efetua a mesma rota para exportacao
de material ou importacdo. O milk run pode partir do mesmo fornecedor e abastecer varios
compradores ou carregar em varios fornecedores para abastecer um sé comprador. Cabe ao
gestor da cadeia de abastecimento definir qual a melhor rota para cada milk run (Chopra &

Meindl, 2010).

A Toyofa € um bom exemplo de uma companhia industrial que usa as duas vertentes do itk
run para cumprir com a filosofia J/7. No Japao, as varias plantas de montagem encontram-se
perto uma das outras e sao abastecidas por apenas um fornecedor através de um itk run, em
contrapartida nos Estados Unidos o mifk run recolhe de varios fornecedores e entrega numa so

fabrica de montagem (Chopra & Meindl, 2010).

Fornecedores Clientes
» > I_J
N AN o
\\\ - ¢—J
g \\\ 1
. _¢_)
] h _J

Figura 3 - Milk Run de Varios Fornecedores ou para Varios Clientes — adaptado: Chopra & Meindl (2010)

2.4.2.1 Vantagens da Utilizacao de Milk Runs

Muitas sdo as vantagens que o milk run proporciona. Por exemplo, Nemoto (2010) realca as
seguintes: 1) clarificacao dos custos de distribuicao; 2) reducao nos custos de transporte devido
a consolidacao dos artigos; 3) melhoramento da linha de montagem do fabricante pela sincronia

com a metodologia J/7. Brar (2011) acrescenta que o mitk run pode conduzir a: 1) um

13
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melhoramento da rede de transportes pela flexibilidade, agilidade e diminuicdo das distancias
percorridas; 2) uma reducéo do risco associado a qualidade dos produtos, uma vez que ha uma
transmissdo de informacdo, entre o fabricante e o fornecedor, mais rapida e eficaz; 3) uma
alteracao da estratégia logistica pelo uso de terceiros (logistics outsourcing), o que favorece a
reducdo do inventario, o aumento do fluxo de capital e a reducdo dos riscos de investimento.
Brar (2011) da ainda grande énfase ao facto da aplicacdo dos sistemas miftk run terem um

impacto muito positivo no meio ambiente pela consequente reducao de CO2.

S&do variadissimos 0s casos de sucesso de organizacdes que otimizaram o processo de
abastecimento através do mifk run. Na industria automovel, pode destacar-se o caso da DHL
(Dalsey, Hillblom and Lynn) que implementou o sistema ik run para a Jaguar Land Rover e
com isso melhorou a eficiéncia e reduziu custos (Brar & Saini, 2011). Rachman et al. (2009)
resolveu o problema de definicdo de rotas aplicando o sistema ik run numa das maiores
empresas automoével na Indonésia. Conseguiu com o referido estudo reduzir a distancia
percorrida diariamente em cerca de 15%, e economizar aproximadamente 25,21% por dia em

custos de transporte.
2.4.3 Expedicao Através de um Armazém Central (AC)

A utilizacdo de armazéns centrais (Figura 4) ¢ muito util quando os fornecedores se encontram
muito distanciados do comprador ou vice-versa. Quando assim é, o armazém intermédio
encontra-se estrategicamente localizado de forma a poder reabastecer as varias cadeias. O
armazém pode servir de armazém de consolidacdo quando existe um comprador e varios
fornecedores, ou de distribuicdo por lotes na situacao inversa. Em ambos os casos, o principal

objetivo é a reducao dos custos de transporte e operacionais (Chopra & Meindl, 2010).

14
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Figura 4 — Expedicao através de AC — adaptado: Chopra & Meindl (2010)

2.4.4 Expedicao Através de Armazém Central Usando Milk Runs

Esta variante (Figura 5) pode ser vista como um upgrade da anterior referida, uma vez que os
meios Sa0 0S mesmos, apenas se altera o sistema operacional. Ou seja, em situacdes em que
os lotes a transportar sdo pequenos, o centro de distribuicdo consolida as cargas e

posteriormente um camiao distribui-as por varios compradores.

Por exemplo, a Seven-Eleven Japan recolhe os alimentos provenientes dos fornecedores num
armazém central e posteriormente exporta-os, através de um itk run, para as varias lojas,
podendo desta forma otimizar o camido mantendo-o sempre com taxas de ocupacdo elevadas

(Chopra & Meindl, 2010).

Este método de distribuicao é bastante util e eficaz mas requer uma coordenacao, roteirizacao e

programacao muito cuidada.

15
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Figura 5 — Milk Runs através de AC — adaptado: Chopra & Meindl (2010)

2.4.5 Expedicao Através de Cross-Docking

Nesta opcdo o material é transportado do armazém central para as chamadas cross-docking,
onde a mercadoria passa de um camiao para um furgdo que a transporta para os armazéns do
comprador. E um método que tem como grande vantagem a reducdo de custos de transporte

em longos percursos encarecendo apenas no ultimo quilémetro (Chopra & Meindl, 2010).

O cross-docking € uma 6tima alternativa para as industrias que ndo tém volume de cargas
suficiente que justifique o investimento num armazém secundario e desta forma fazem a

transferéncia de mercadoria entre transportes sem recorrer ao armazenamento da mesma.

Esta modalidade também pode ser utilizada no proprio armazém para cargas que necessitam de
uma transferéncia rapida. Os proprios armazéns tém uma area propria onde as cargas sdo
descarregadas e aguardam carga a curto prazo (préprio dia). Estas cargas ndo chegam a entrar
em stock. Podem, no entanto, ser objeto de outras operacdes, que ndo sejam a simples
transferéncia de um meio de transporte para outro. Por exemplo, pode haver lugar a

desembalamento e reembalamento, repaletizacao, etc.
2.4.6 Rede Adaptada
A chamada “rede adaptada” é uma combinacao das opcdes anteriores que tem como objetivo

personalizar a capacidade de resposta de acordo com a situacao e reduzir os custos de
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operacao. Assim, artigos com procura elevada podem ser entregues diretamente e artigos com
baixa procura podem ser consolidados e entregues posteriormente. A complexidade de gestdo
destas redes ¢ critica e requer investimentos avultados nas infraestruturas (Chopra & Meindl,

2010).
2.5 Redes de Distribuicao e sua Aplicacao

Nao é de todo linear que se possa estabelecer uma relacao logica empresa/rede distribuicao. Ha
uma série de variantes em jogo que determinam a selecdo da melhor rede de distribuicdo. A
flexibilidade a nivel de abastecimento ou fornecimento de uma dada empresa, condiciona a
opcao pela rede de distribuicdo. Por exemplo, a utilizacdo de um armazém intermédio reduz, em
regra, significativamente os custos de transporte, no entanto aumenta o periodo de entrega da
mercadoria. Dai que algumas organizacées ndo possam optar por esta modalidade, seja por

requisitos do produto (ex: prazo de validade) ou por tempos de entrega limitados.

Contudo, podemos aludir alguns prés e contras (Tabela 3), das diferentes redes, que podem

servir de suporte tedrico para a selecdo da mesma.
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Tabela 3 - Pros e Contras das Diferentes Redes de Distribuicao. Adaptado:

Chopra & Meindl (2010)

Tipo de Rede

Pros

Contras

1.Expedicao Direta

2. Expedicao Direta com

Miltk runs

3. Expedicdo Através de

Armazém Central

4. Expedicdo Através de
Armazém  Central com

Cross-dock

5. Expedicdo Através de
Armazém Central Usando
Mitk Runs

6. Expedicao de Longas
Distancias Através de Cross-

docking

7. Rede Adaptada

Nao tem armazeéns intermédios;
Simples de coordenar;
Custos de transporte reduzidos
para lotes pequenos;

Stocks reduzidos;

Custos de transporte reduzem com
a consolidacao;
Custos de transporte  muito
reduzidos;

Custos de transporte reduzem

com a consolidacao;

Custos outbound diminuem;

Reduzem os custos de transporte

em longas distancias;

Permite adaptar a rede de acordo

com a mercadoria a distribuir;

Stocks elevados

Aumento da complexidade

de coordenacao da rede;

e  Aumento dos custos de
stock;

e Aumento custos de

handling;

e  Aumento da complexidade

de coordenacao da rede

e  Aumento da complexidade

da rede
e  Aumento da complexidade
da rede;

e A complexidade da rede é

elevadissima;
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Empresas estaveis com uma carteira de clientes reduzida mas valiosa no que a encomendas diz
respeito, podem facilmente optar pela rede mais simples de entrega direta (1). Empresas com
muitos clientes dispostos na mesma zona geografica tém no miltk run (2) a oportunidade de

reduzirem os custos em viagens fornecendo varios clientes na mesma rota.

Organizacdes com variadissimos clientes mas com pouca procura podem utilizar as modalidades
com AC para fazerem uso da consolidacao na otimizacdo da rede (3), (4) e (5). Uma empresa
que opte por ndo ter AC dados os custos operacionais do mesmo pode usar o cross docking
como alternativa (6). Por fim, empresas cujo processo de expedicdo é muito complexo e instavel
terdo na modalidade “Rede Adaptada” (7) um desafio interessante para responder as exigéncias

do mercado.

Mais a frente no diagnostico da empresa, sera feita alusdo ao tipo de rede adotada pela Bosch

no processo de importacao. Assim como uma analise critica da mesma.
2.6 Consolidacao & JRP

Muitos foram os modelos que surgiram na intencao de criar metodologias que permitissem fazer
um planeamento eficaz para reduzir custos de distribuicdo garantido a satisfacdo das
necessidades dos clientes. Aquilo que os modelos tentam traduzir é, perante a chegada de uma

encomenda por parte do cliente, estatuir qual a melhor deciséao a tomar:
- Enviar a carga imediatamente?
- Ou esperar por outras encomendas para encher o camiao (ou contentor)?

A resposta a estas perguntas seria muito clara se menosprezassemos o prazo de entrega a
cumprir e os custos de stock inerentes, dai que a maioria das referéncias da tematica em
questao apontem para um doseamento coerente daquilo que € bom na perspetiva da logistica e
aquilo que é bom para o cliente. Este imbréglio operacional é designado por JRP (Joint

Replenishment Problem) e esta associado diretamente ao conceito de consolidacao.
2.6.1 Consolidacao

Consolidacao, SCL ou grupagem € uma estratégia logistica que consiste em combinar duas ou

mais encomendas (cargas) para depois serem carregadas no mesmo camiao aumentando a taxa
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de ocupacdo do mesmo. Isto pode reduzir significativamente o custo de transporte por item,

encomenda ou unidade de peso (Ulku, 2011).

A consolidacao é feita, normalmente, recorrendo aos chamados armazéns de consolidacéo,

estrategicamente localizados para receber cargas de varios pontos.

Alguns investigadores trabalharam no sentido de analisar quais as melhores formas de
consolidacdo e em que casos se aplicam. Hall (1987) introduziu trés estratégias de
consolidacao: 1) consolidacao de inventario; 2) consolidacdo no transporte; 3) consolidacdo no
terminal. De facto a consolidacao pode ser feita em varios locais ou veiculos de acordo com a
dimensao da rede distribuidora, as infraestruturas, o numero de fornecedores (pontos de
recolha) e as questdes geograficas. Por exemplo, admitindo que no processo de importacao de
uma dada empresa, dois fornecedores se encontram exatamente na rota do milk run, nesta
situacao a consolidacao pode ser feita no camido, ndo necessitando de levar as cargas para um

centro de consolidacao.

Outros modelos foram desenvolvidos no sentido de otimizar a problematica da consolidacao.
Gupta & Bagchi (1987) uniram esforcos no sentido de criar um modelo para determinar o
tamanho de lote minimo a ser consolidado em ambiente just in time. Ja Cetinkaya & Lee (2002)
concentraram-se no estudo de modelos matematicos para coordenar a gestao de inventario e as

decisdes de transporte num armazém de consolidacao.

Vantagens da Consolidacao

Sao reconhecidas inimeras vantagens dos centros de consolidacado. Varios autores estdo em
concordancia em relacao aos savings que podem advir da implementacao de um centro de
consolidacdo. Bordley et al. (1999) defende que a consolidacdo pode evitar roturas de stock,
enquanto que Ulku (2011) realca o facto de os custos de transporte reduzirem ao aglomerar

cargas, uma vez que se esta a reduzir os quilémetros percorridos por carga e por veiculo.

Outras vantagens prendem-se com os custos indiretos da consolidacéo. Isto é, ao consolidar
cargas os pontos de pick up (coleta) diminuem e consequentemente os custos de handling
(manuseamento das cargas). O servico logistico do cliente também passa a ser mais eficiente, a

rapidez das entregas faz com que se reduzam stocks e se acelere o cash flow.
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Ulku (2011) ainda salienta a positiva influéncia das economias de escala no contexto:

“The resulting economies of scale in transportation operations make it possible for shippers
andyor carriers to line-haul larger shipments at lower rates per unit, thereby enabling discount

economies to the customers.”

Contudo, outros autores mostram-se apreensivos relativamente a fiabilidade dos centros de
consolidacdo quando se trata de garantir o servico ao cliente. Melachrinoudis et al.(2005) afirma
que os centros de consolidacdo podem aumentar o /ead fime e consequentemente pdr em causa
0 servico ao cliente. Isto porque, ao reduzir os armazéns intermédios em prol de um armazém

de consolidacao, a distancia aos clientes aumenta, perdendo-se alguma flexibilidade.

Impacto da Consolidacao no Meio Ambiente

“Shipment consolidation reduces not only costs, but also environmental damage” (Ulku, 2011).

E axiomatico que ao reduzirmos o numero de camides em transito estamos a reduzir as
emissdes de CO2 e consequentemente a proteger o ambiente. Ja quantificar este impacto

ambiental ndo ¢ uma tarefa tao facil.

A Green Supply Chain Management (GSCM) é definida por Srivastava (2007) como sendo:
“Integrating environmental thinking into supply chain management..”. Esta filosofia tem por
norma arranjar solucdes para as cadeias logisticas que possam ser gratificantes pela reducdo de

custos mas acima de tudo pela protecao do meio ambiente.

No sistema logistico, o transporte é considerado a maior fonte de risco ambiental. Para além de
produzir quimicos prejudiciais ao meio ambiente é também causador de poluicdo sonora. A titulo
de exemplo, e para ter uma noc¢ado mais concreta deste impacto apresenta-se agora o Grafico 1
retirado do artigo: (Dare to care: Shipment consolidation reduces not only costs, but also
environmental damage.), que mostra as emissoes de didxido de carbono nos EUA, ao longo dos

anos, por setor.
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Grafico 1 - Emissdoes de CO2 por setores EUA de 1990-2008 - reproduzido de Ulku (2011)

Como se pode verificar, os transportes séo a causa de grande parte das emissdes de CO2 nos

EUA. No inicio do século estes bateram o setor industrial no que a poluicdo diz respeito.

A consolidacdo surge ndo so6, mas também, para reduzir estas emissdes ajudando assim a

atingir os objetivos do GSCM.
2.6.2 Joint Replenishment Problem

Sucintamente, aquilo que o JRP pondera é: 1) As quantidades e grupos de produtos que podem
fazer consolidacao; 2) Com que frequéncia devem as cargas consolidadas ser entregues ao

cliente. A Figura 6 é representativa deste processo.
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Figura 6 - Joint Replenishment e Planeamento de Entregas numa Cadeia de Abatecimento: reproduzido de
Moon, Cha, & Lee (2011)

Num artigo que aborda a tematica do JRP, Moon et al. (2011) fazem referéncia a alguns
modelos desenvolvidos por varios especialistas da area. De realcar aquele sugerido por Goyal
(1974) que propde um método de enumeracao para obter uma solucao 6tima para o JRP com
custos unitarios constantes. Sumariamente, aquilo que Goyal faz é apresentar uma Unica
restricao e desenvolver um algoritmo heuristico que tem por base o multiplicador de Lagrange,
muito utilizado em problemas de otimizacdo. Ja Silver (1976) aborda as vantagens e
desvantagens da coordenacédo de reabastecimentos e apresenta um método nao iterativo para

resolver o JRP.
2.7 Trade-offs na Distribuicao

Quando o servico de transporte ndo é usado para obter vantagens competitivas, a melhor
escolha de servico ¢ dado pelo frade-off do custo de usar uma determinada modalidade de
transporte com os custos indiretos de posse de inventario associado a performance da

modalidade escolhida (Balou, 1999).

Esta relacao esta altamente ligada a filosofia JIT, uma vez que, segundo a perspetiva do

comprador, quanto menor for o tempo de transito menor sao os custos de inventario.
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As decisdes estratégicas de transporte nas redes de distribuicdo sé fazem sentido quando se
considera o impacto das mesmas nos custos de sfock, custos operacionais e a capacidade de

resposta ao cliente.

Por exemplo, a empresa de computadores Dell's usa as designadas package carriers para
entregar os computadores aos clientes, o que incorre em grandes custos de transporte por ser
um servico caro. Em contrapartida, como a distribuicdo é feita através de armazéns
centralizados consegue custos de sfock muito baixos. Se a Dell quisesse reduzir os custos de
transporte teria de aumentar a acessibilidade dos seus produtos aos clientes, criando armazéns
ou lojas perto dos mesmos o que consequentemente aumentava os custos de stock e

operacionais.

Assim sendo, as contrapartidas nas decisoes de distribuicdo, podem ser agrupadas da seguinte

forma:

e Trade-off entre transporte e custo de stock;

0 Escolha da modalidade de transporte — Modalidades com altos custos de

transporte podem justificar-se caso se obtenham baixos custos de sfock.

O Stocks Agregados (Consolidacao) - As decisdes de consolidacdo devem ter
em conta os stocks e os custos de transporte. Quando se trata de produtos
valiosos, de procuras elevadas e encomendas em grandes lotes, a estratégia de
consolidacdo pode reduzir os custos da cadeia de distribuicao. Nas condicbes

inversas, esta estratégia pode aumentar os custos da rede.

o Trade-off entre custos de transporte e capacidade de resposta ao cliente -
Ao fazer consolidacao os custos de transporte reduzem uma vez que se aumenta a taxa
de ocupacao dos mesmos e reduz-se o nimero de transportes em transito. Contudo, a
resposta ao cliente pode ser comprometida dado que se aumenta o nimero de nos na

rede e consequentemente o tempo entrega (Chopra & Meindl, 2010).
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2.8 Analise Critica

0 esquema apresentado na Figura 7 procura compilar os conceitos e a interacdo entre eles, que

serao alvo de estudo na presente dissertacao.

Numa cadeia de abastecimento, a mercadoria passa de fornecedores para clientes por
intermédio de redes de transportes. A maneira como este processo de transicdo de mercadoria é
feito é ditada por uma estratégia de distribuicao que objetiva minimizar os custos sem que com
isso condicione a resposta eficaz ao cliente. A ponderacdo entre a melhor estratégia de
distribuicado e a modalidade de transporte utilizada é dada pelo frade-off dos custos, no qual

interferem também os custos associados aos stocks.

A logistica de abastecimento é gerida pelo cliente e pelo fornecedor, podendo também envolver
uma terceira entidade (PL) caso se opte pelo owtsourcing logistico. A interacdo entre estes trés
agentes é formalizada por contratos e complementada com os /ncoferms que atribuem as

diferentes responsabilidades logisticas de transporte de mercadoria aos respetivos agentes.

Parametros como as rotas, o tipo de transporte, o planeamento, a consolidacao (JRP) e o tempo

de transito caracterizam o desempenho da cadeia de abastecimento.

(Cadeia de Abatecimento)

Outsourcing? Estratégias de Distribuicdo:
- Distribuigao directa
2PL - Distribuigéo directa of milkruns Trade-off:
3PL - Distribuicéo através de AG
4PL - Distribuigio através de AC cf milkruns ~ [™~. Custo de transporte vs.
5PL - Distribuigao of cross-docking "\ Capacidade de resposta ac
- Rede Adaptada \\ cliente
\

\ o]

ﬁ I‘ ’ i#‘\ﬁ*l\lll\lllll\lli
Fornecedor odalidades de / Cliente

Transporte:
- Aéreo
- Terrestre (Camido)
- Terrestre (Comboio) e—
- Maritimo
- Package carriers
- Pipeline
- Intermodal

// Trade-off:
Custo de transporte vs,
Custo de Stock

Quem paga?
Quam assume os
riscos?

Incoterms

Figura 7 - Esquema Cadeia de Abastecimento
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3 Bosch Car Multimedia, S.A.

Neste capitulo sera feita uma apresentacdo da empresa onde se desencadeou o projeto de
investigacdo. O mercado onde estd inserida, o tipo de produtos, a evolucdo historica as

perspetivas futuras e estrutura organizacional. sdo alguns dos topicos que serdo abordados.
3.1 Identificacao e Descricao Geral da Empresa

A empresa intitulada como Bosch Car Multimedia Portugal. S.A. esta sediada em Lomar-Braga
(Figura 8). Dedica-se a producao de aparelhos multimédia sendo o CAE: 26400 - Fabricacéo de

recetores de radio e televisdo e bens de consumo similares.
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Figura 8- Empresa Mapa

A divisao Car multimedia da Bosch surgiu no comeco dos anos 30, quando o Grupo adquiriu a
empresa ldeal, especializada na producdo de auscultadores. Atualmente esta sediada em

Hildesheim, na Alemanha.

A Bosch da, assim, inicio ao desenvolvimento de sistemas Car Audio, sob a marca Blaupunkt,
lancando o primeiro autorradio europeu. Assim construiu uma histéria ligada a inovacdo, tendo
sido pioneira na introducdo de radios de frequéncia modulada (FM), em 1952, e responsavel
pelo lancamento do primeiro radio com CD, 20 anos depois. Em 1982, abre o leque dos seus

produtos, desenvolvendo o seu primeiro sistema de navegacao.

Esta divisdo assenta a sua estratégia na oferta de solucdes inteligentes que integrem

entretenimento, solucbes de navegacao, telematica e assisténcia ao condutor, focando-se em
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solucdes para tornar a conducao mais facil, mais economica e mais segura. Proporcionar, nos
veiculos que equipa, uma conducdo comoda é o seu objetivo, do qual faz parte dar resposta ao
crescente interesse do condutor por questdes como o consumo de combustivel e reducao de
emissdes de gases. Com esta visdo que denomina de Driving Convenience, o Grupo Bosch

pretende assegurar a sua expansao nesta area de negécio com rentabilidade sustentada.

Satisfacdo do cliente, diferenciacdo funcional e lideranca em custos, inovacdo, qualidade e
negocios globais sdo os pilares da estratégia da divisdo Car multimedia. A Bosch CM Portugal
alinha a sua visao estratégica na busca constante pela exceléncia, agindo de forma sustentada,
através dos sistemas de gestao global da Bosch e a gestao por processos que aplica (Bosch Car

Multimedia S.A., 2010).

As diversas empresas do grupo Bosch estao agrupadas em 3 unidades de negocio: Tecnologia
Automovel, Tecnologia Industrial e Bens de Consumo. Cada uma destas unidades de negdcio

contém varias divisdes como € ilustrado pela Figura 9.

Bens de Consumo

Tecnologia Tecnologia & Tecnologiaside

Construcao

Automaovel Industrial

= Sistemas de Gasolina — Bosch Rexroth = Ferramentas Eléctricas

— Sistemas Diesel — Tecnologia de =  Termotecnologia
Embalagem

Sistemas de controlo . .
— de Chassis — Energia Solar — Sistemas de Seguranca

|| Motores de Arranque e
Alternadores

= Actuadores Eléctricos

— Car Multimedia

= Electrénica Automovel

Acessorios e Servigos
para Automovel

Figura 9 - Unidades de Negdcio Bosch — adaptado: Bosch Car Multimedia S.A. (2010)
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Atualmente, a Bosch CM ¢ um dos maiores empregadores privados do distrito de Braga, a maior
fabrica de autorradios da Europa e um dos principais exportadores nacionais. Integra um centro
de Desenvolvimento e Competéncias Técnicas reconhecido pelo seu Anow-how na area da

eletronica automovel, sendo benchmark em diferentes areas técnicas e de producao.

Destacam-se como pontos fortes da empresa os standards de qualidade e a elevada forca

inovadora, sedimentados no desenvolvimento dos colaboradores.

Esta empresa recebeu a primeira certificacdo de qualidade quatro anos apos a sua fundacao e é
atualmente certificada por normas de Qualidade (ISO/TS16949), Ambientais (ISO14001 e EMAS
I) e de Saude e Seguranca (OHSAS18001).

3.2 Visao da Empresa

A visao da Bosch CM é ser uma empresa de referéncia mundial no setor eletrénico. Atuar como

modelo de exceléncia na orientacao para o cliente e na gestdo por processos.
A sua missao resume-se pelas quatro premissas:

“Oualidade é a nossa cultura. As pessoas sdo o nosso maior valor. Buscamos a exceléncia
empresarial. Distinguimo-nos da concorréncia com a oferta de exceléncia na drea

eletronica. "(Bosch Car Multimedia S.A., 2010).

Os principios e valores da Bosch compilam-se na House of Orientation, conceito utilizado pelos
colaboradores para expressar aquela que é a cultura corporativa da empresa. Assim sendo, na
perspetiva de garantir o desenvolvimento dindmico e sustentavel da empresa, alcancando o

sucesso a longo prazo, a Bosch assenta os seus pilares nos seguintes valores:

1. Orientacao para o futuro e resultados;
2. Responsabilidade;

3. Iniciativa e Determinacao;

4. Sinceridade e Confianca;

5. Transparéncia;

6. Fiabilidade, Credibilidade e Legalidade;
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7. Diversidade Cultural.
Franz Fehrenbach (Vice CEQ) afirma:

“Nds devemos principalmente reconhecer 0s riscos, reagir de forma antecipada, garantir a nossa
solidez financefira e a nossa rentabilidade no caso de uma recessao e, ao mesmo tempo,

aproveitar fodas as oportunidades.”

“Sermos velozes e capazes de mudar é algo decisivo para 0 nosso suicesso num contexto tao

dindmico como este.”

“O objetivo maior de todos nds deve ser: apetfeicoar e agilizar as atividades, isto é, tornar-se

melhor mais rapidamente. (Bosch Car Multimedia S.A., 2012).
3.3 Evolucao Historica

A Bosch CM deve o nome ao seu fundador, Robert Bosch (1861-1942) que com apenas 25
anos, fundou em Estugarda, a sua primeira oficina de mecanica de precisdo elétrica. O nome

ficou desde sempre associado a industria automovel.

Com a invencdo do primeiro magneto de baixa tensdo, aplicado ao sistema de ignicdo de
automoveis, foi criado o simbolo que perdura até aos dias de hoje no logdtipo da Bosch e é

reconhecido em todo o0 mundo como a imagem da empresa.

A Bosch, sediada em Schillerhole na periferia de Estugarda, é umas das maiores empresas da
Alemanha. E responsavel por 270 empresas subsidiarias e cerca de 280 mil colaboradores
espalhados pelo mundo. Todas as empresas do Grupo se regem por linhas de orientacao e

valores comuns.

Lider mundial no fornecimento de tecnologia, oferece produtos e servicos para uso profissional e
privado. O Grupo tem construido a sua histéria numa estratégia que procura, de forma

sustentada, o sucesso econdémico a longo prazo.

A cada ano, a Bosch CM destina mais de trés mil milhdes de euros para pesquisa e

desenvolvimento e solicita registo de mais de trés mil patentes em todo o mundo.
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A orientacdo de cariz social e filantrépico € uma das particularidades do Grupo que, em 1964,
criou a Fundacao Robert Bosch com o objetivo de desenvolver areas de formacao, arte, cultura e
ciéncias. A fundacao detém cerca de 92% do capital da Robert Bosch GmbH e utiliza dividendos

das empresas para fins de beneficéncia social (Bosch Car Multimedia S.A., 2012).

1897 - Com a inovadora ignicdo por magneto a Bosch CM comeca a brilhar entre os

fornecedores do setor automativo;

1928 - Uma maquina de cortar cabelo e um martelo dao inicio ao negécio com as ferramentas

elétricas na Bosch CM;

1932 - Banho de agua quente: apos aquisicoes, a Bosch CM torna-se especialista na

tecnologia do aquecimento;

1933 - Competéncia em refrigeracdo: a Bosch CM lanca o seu primeiro eletrodoméstico da

“linha branca”;

1936 - O arranque da diesel: a Bosch CM fornece a tecnologia de injecdo aos primeiros carros

com propulsao a diesel;
1967 - Comeca a producdo em série do sistema eletronico de injecao a gasolina “Jetronic”;

1978 - Entra em série o sistema antibloqueio de frenagem (ABS), a base dos sistemas ativos

de seguranca automativa;

2001 - A Bosch CM entra com a Aextrotfi no mercado da energia eolica. Depois, no da energia

solar;

2005 - A Bosch CM entra na era da mobilidade elétrica com perspetivas eletrizantes e

empenho resoluto;

2008 - Futuro digital: a Bosch CM ganha forca no ramo do software e a producdo de

semicondutores também cresce (Bosch Car Multimedia S.A., 2012).
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3.4 Enquadramento no Meio Envolvente/Mercado

A Bosch como multinacional atingiu em 2011 alguns recordes de desempenhos, sdo eles:

e Aumento da faturacdo em 8,8%. 51,4 bilhdes de euros foi a faturacdo do Grupo Bosch

CM. Um fato inédito.

e 20 000 colaboradores a mais do que em 2010 trabalham para o Grupo Bosch CM.
Sao 303 000 no total. Um recorde.

e 4126 patentes registadas pelo Grupo Bosch CM, isto &, uma média de 16 a cada dia.

Trata-se também de um recorde na area (Bosch Car Multimedia S.A., 2012).

3.5 Produtos

A Bosch Car Multimedia Portugal é especializada no fabrico e desenvolvimento de produtos
eletronicos complexos, principalmente autorradios e sistemas de navegacao para a industria
automovel, sendo responsavel por todo o processo de producao desde a construcdo do prototipo
até a producdo em série. Assegura a maior parte da producado de autorradios da marca. Nos
ultimos anos, esta empresa tem conseguido diversificar a sua carteira de produtos, nao sé na
area da multimédia automovel (novos projetos de sistemas de navegacdo), mas também no
fabrico de produtos para as areas de eletrodomésticos e da seguranca automovel (Bosch Car

Multimedia S.A., 2010).
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Na Figura 10 estdo representados aqueles que constituem o grosso da producao,

nomeadamente os autorradios e os sistemas de navegacao.

) (-

Navigation
Systems

ECU

BSH Household ) )

Figura 10 - Produtos

Nao menos importantes, mas produzidos numa escala menor séo agora apresentados (Figura
11) os sensores de direcao, as blendas/ disp/ays das caldeiras e derivados e as antenas das

quais a Bosch produz os respetivos PCB'’s.

Steering Angle
Sensor

Thermo
Technology

Antenna

Figura 11 -Produtos (2)

3.6 Clientes

A Bosch CM tem uma vasta carteira de clientes espalhados por todo o mundo. Enfase para a
industria automovel que contém aqueles que consomem diretamente e em larga escala os

produtos multimédia fabricados na divisao de Braga. Alguns dos logotipos respetivos estdo

representados na Figura 12:
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Figura 12 - Clientes
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3.7 Organigrama da Seccao Logistica

O organigrama (Figura 13) restringe-se a seccdo de logistica. Ndo seria oportuno abrangé-lo a

todos os departamentos, apenas sdo focados os de logistica, descrevendo resumidamente as

funcodes de cada um.

A seccao de logistica em Braga desenha-se, hierarquicamente, da seguinte forma:

CM/DL

BrgP/CLP

LOG

|
| | | |
LOG1 LOG2 LOG3 LOG4 LOG P&C

Figura 13 - Organigrama Logistica

As varias seccdes de logistica tém as seguintes funcdes:

e LOG-P
O Realiza projetos;

0 Da suporte nas varias areas da logistica (BPS, SAP, etc.).
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e LOGI

0 Gestao das encomendas dos clientes;

0 Planeamento da producéo;

0 Expedicao.
e LOG2

O Rececao e expedicao;

0 Abastecimento a producao;

0 Desenvolvimento de embalagem do cliente e matéria prima para montagem final.
e LOG3

0 Compra de pecas elétricas e mecanicas;

0 Gestao de stocks;

0 Gestao de indicadores (tempo de entrega, custos de transporte, etc.).
e LOG4

0 Organizacéo de transportes: Via terrestre (milk runs locais, nacionais, europeus); via

maritima (Algeciras - Braga);
0 Controlo de fretes (importacdo/exportacéo);

0 Organizacdo de transportes urgentes e transportes especificos para todos os setores

da fabrica;

O Suporte para todos 0s envios que necessitam de servicos alfandegarios.
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O projeto de investigacao teve como alvo a seccdo de LOG4 (Figura 14) e como foco os

transportes e armazenagem.

O responsavel de LOG 4 dirige 3 seccoes distintas: transportes, taxas e expedicao.

Transp. & »
Customs Taxes Expedition

2 pessoas 1 pessoa 6 pessoas

Figura 14 - Organigrama LOG4

O trabalho desenvolvido e descrito no proximo capitulo ndo tera implicacdes diretas sobre as
pessoas e as respetivas funcdes da seccdo. No entanto, a colaboracéo das mesmas foi crucial

para a obtencao de dados relativos a performance da rede de importacao.
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4 Caraterizacao e Diagnostico

Apresentado o conteudo tedrico acerca da logistica de transportes e cadeias de abastecimento, é
agora altura de passar para o trabalho propriamente dito. Como ja foi referido no capitulo
anterior, a area de estudo centra-se na Seccdo de Transportes e Armazenagem dentro do
Departamento de Logistica (Figura 15). Em particular o estudo incidirda sobre processo de

importacdo, nomedamento na otimizacao do “Milk-run de importacao”. .

Bosch Car Multimedia

Laboratério de Estudo

Il

Departamento Logistica

Il

Seccao LOG4

Transportes e Armazenagem

U

Processo de Importacao

4

Otimizacao do
MilkRun de
Importacao

Figura 15 - Foco da Dissertacao
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4.1 Estruturacao do Trabalho

Numa primeira fase sera feita a caracterizacdo da Bosch CM segundo a tematica: “transportes e
redes de distribuicdo”. Sera dado especial énfase ao processo de importacao, alvo de estudo
nesta dissertacdo. Seguidamente far-se-a o diagndstico da empresa, que consiste numa analise
estatistica que identifica alguns dos problemas constatados no processo de importacdo. Esta
andlise tem por base dados relativos a performance da rede de abastecimento. E também
mostrado o potencial de melhoria através de algumas poupancas nos custos calculadas através

de simulacoes.

Identificados os problemas, parte-se para o caso de estudo propriamente dito, que esta dividido
em duas partes. Na primeira analisam-se varios cenarios de alteracéo ao itk run de importacao
(percurso de longa distancia Alemanha-Portugal) e tiram-se as ilacdes provenientes da analise de
resultados. Na segunda ¢ feito um estudo a localizacéo do atual centro de localizacao através do
modelo de centro de gravidade. Espera-se que a analise de resultados seja fundamento valido

para as propostas de otimizacao sugeridas.
4.2 Caracterizacao da Situacao Inicial da Empresa

Nesta Capitulo sera feito um enquadramento ao caso de estudo. Recorre-se a alguns conceitos
logisticos abordados na revisdo bibliografica (capitulo 2) e desenvolve-se os tdpicos fundamentais
para caracterizar a empresa, centralizando-se a atencao na problematica dos transportes, redes

de distribuicao e processo de consolidacao.
4.2.1 Meios de Transporte

A Bosch CM, dada a sua dimensdo, serve-se de quase todas a modalidades de transporte.
Adapta-se na escolha do transitario de acordo com o destino da carga utilizando muitas vezes,
para longas distancias, a variante /nfermodal: combinacdo camiao-barco-camiao; camiao-aviao-

camiao; etc.

A Bosch CM tem contratos com varios transitarios e tenta obter sempre o melhor preco, sendo
gue muitas vezes os impactos no sfock também influenciam a escolha da modalidade de

transporte. Ou seja, aos custos fixos associados ao transporte de mercadoria acrescem o0s

38



\'/
‘|~

7
\WYA Universidade do Minho

custos de posse da mercadoria. Dai que muitas vezes compense optar por um transporte mais

rapido e caro poupando nos custos associados ao stock.

Aqueles que se consideram os transitarios mais importantes da Bosch CM sdo a seguir

apresentados:

e DHL e UPS - Via aérea utilizada normalmente para mercadorias com menos de 30kg
e urgentes. Sao solucdes validas tanto para importacdo como exportacdo, tém bons
tempos de transito, sdo alternativas mais caras do que o barco mas, por norma,

compensam pela rapidez na entrega;

o Panalpina e Kuehne Nagel - Utilizadas para cargas normais via aérea. A Kuehne

Nagel também é o transitario de eleicao para via maritima;

e Lusocargo e Schenker - transitarios utilizados na via terrestre para cargas

convencionais;

e TNT - Solucdo alternativa & anterior para via terrestre. E utilizada normalmente na

Europa, para camides grupagem (LTL) e caracteriza-se por ser mais flexivel.
4.2.2 3PL na Bosch CM

A logistica da Bosch CM apresenta uma complexidade consideravel dada a dimensao da sua
rede de abastecimento/distribuicdo. No processo de importacdo em concreto (via terrestre), que
sera caso de estudo, as responsabilidades logisticas caracterizam-se como 3PL. O transitario
Schenker assume todo o abastecimento da cadeia recorrendo a uma frota de camides e tem
ainda responsabilidades enquanto operador do armazém intermédio que se encontra em
Schweinfurt, no centro da Alemanha. A formalizacdo desta relacdo entre a Bosch CM e a

Schenker oficializa-se através de um contrato.
4.2.3 Incoterms na Bosch CM

Os incoterms numa multinacional como a Bosch é algo que tem de estar constantemente a ser
negociado. O departamento de compras tem esta responsabilidade no processo de importacao.
Ja no processo de exportacdo esta funcdo cabe a uma pessoa que se encontra na sede em

Hildesheim.
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Ao que foi possivel apurar, atualmente, o /ncoferm de eleicdo da Bosch é o FCA tanto na
importacdo como na exportacdo. Como ja foi clarificado no capitulo 2.3 desta dissertacéo e
detalhado no Anexo 4, este /ncoferm caracteriza-se por atribuir as responsabilidades (riscos e
custos) ao vendedor até este entregar a mercadoria aos cuidados do transportador internacional

onde estas mesmas responsabilidades passam para o comprador.

Em tempos, no processo de exportacdo, o EXW foi também muito utilizado. No entanto, deixou
de o ser pelo facto de ser recorrente erros nos despachos quando se tratava de cargas enviadas
para paises terceiros. A falta de uniformidade e o mau preenchimento dos despachos incorria
em problemas com as financas e alfandegarios. Foi entdo implementado o FCA para poder,
desta forma, ter um colaborador (despachante) responsavel pelo processo alfandegario

garantindo assim coeréncia em todos os documentos.

No processo de importacao o DAP é preterido pelo FCA uma vez que a Bosch CM, como tem
grande volume de compras, consegue bons contratos com as transportadoras. Ou seja, paga

menos pelo produto importado, responsabilizando-se pelo transporte.

Os exemplos relatados sao prova de que os /ncotferms nao tém uma aplicacao linear, cada caso
¢ um caso. Nem todos os fornecedores/clientes tém capacidade para laborar sob um
determinado /ncoterm. A Bosch CM n&o pode correr risco a nivel de fiabilidade de entregas, tem
que garantir o material certo no tempo exato e nas melhores condicdes para ndo condicionar as
linhas de producao. Desta forma, embora seja vontade da Bosch CM, ¢ complicado uniformizar

0s /ncoterms para todos os fornecedores.

Assim sendo, nos contratos que faz no processo de importacdo, a Bosch CM negoceia
primeiramente o FCA, caso n&o seja possivel parte para o DAP. Ha contudo uma situacao que se
apresenta critica. Diz respeito ao material em consignacao, ou seja aquele material que so6 é
pago quando consumido. Nestes casos, na visao do chefe de dep.LOG4, o /ncoferm deveria ser
o DDP uma vez que a mercadoria quando transportada ainda nao foi comprada, logo os custos e

riscos deveriam ser assumidos pelo vendedor.
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4.2.4 Redes de Distribuicio da Bosch CM

Este tema sera particularizado para aquele que sera o ponto fulcral deste caso de estudo: a rede

de abastecimento da Bosch CM no processo de importacéo.

A Figura 16 mostra esquematicamente o funcionamento da mesma.

5x semana
“-R-! i
] .
Bosch CM MilkRun Longa
Distancia

\IIIIIIIIIIIIIIIIIIII.

HMT

Figura 16 - Rede de Abastecimento (Processo Importacao)

A rede de abastecimento pode ser incluida no tipo “Milk run através de armazém central”

(Capitulo 2.4.4).

Como se pode verificar, existe um armazém central, em Schweinfurt (Alemanha) que consolida a
mercadoria proveniente de cerca de 60 fornecedores, todos eles espalhados pela Alemanha e
periferia. Existem outros dois fornecedores (BSU e HMT) que, pelo tipo de carga (pesada) e pelo
volume de abastecimento (elevado) ndo entregam no centro de consolidacdo. Quase todos os
dias, dependendo do planeamento, um camido passa pela BSU, Schweinfurt e HMT recolhendo
as cargas para depois deixar nos armazéns da Bosch. Esta ¢ a rota do mik run de longa

distancia e pode ser consultada em detalhe, com as respetivas janelas de carga, no Anexo 5.
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4.2.5 Custos de Transporte

Os custos inerentes ao transporte de mercadoria, via terrestre, no processo de importacao, estao
tabelados e sao definidos com um acordo contratual que envolve a Bosch CM, o transitario e o
fornecedor. E essencial ter um bom conhecimento dos mesmos quando se pretende negociar os

contratos de transporte.

Uma vez que estes custos serao fundamento principal no caso de estudo apresenta-se agora a

descricao dos mesmos;

o Frete do camiao - custo do mi/k run de longa distancia que varia de acordo com a
distancia percorrida. Sao definidas tarifas Anexo 1 para todas as possibilidades de
rotas. Ou seja, se o camido efetuar o milk run completo paga uma quantia superior a

se apenas for a Schweinfurt;

o Fretes de pick up — custo que varia de acordo com o peso da carga e a distancia
percorrida. E considerado para o processo de consolidacdo apenas. Quando as cargas
se encontram em Schweinfurt ndo é debitado (passa de LTL para FTL). As tabelas

correspondentes, assim como a folha de calculo, podem ser consultadas no Anexo 2;

e Custos de manuseamento (/andling - custo que varia com o tipo de carga
(palete/cartdo). Paga-se no processo de carregamento do camido (/oad) e de

descarregamento (unfoad),

e Custos camido completo — custo por carga de camido completo (FTL).

Nota: Estes custos sofrem constantes alteracdes e estdo sempre a ser renegociados uma vez

que dependem de fatores altamente variaveis como é o preco do combustivel.
4.2.6 Consolidacao

O armazém central da Bosch CM em Schweinfurt é utilizado com o intuito de fazer a
consolidacdo de cargas. Era de todo inviavel para a empresa recolher fornecedor a fornecedor e
entregar nos armazéns da Bosch, incorreria em custos elevadissimos e envolveria um numero
impensavel de camides em transito. O armazém foi escolhido estrategicamente no centro da

Alemanha (Figura 17).
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Figura 17 - Mapa Fornecedores
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4.3 Diagnéstico

Numa analise estatistica feita ao Miltk run de importacéo, ja explicado anteriormente (capitulo

4.2.4), foi possivel constatar a deficiente logistica de transporte praticada até a data.

A rede de transportes revelou-se problematica quanto a sua eficiéncia. Alguns dos problemas

identificados logo a partida prenderam-se com:

e Sucessivas cargas de urgéncia;
e Planeamento pouco coerente;
e |nexisténcia de rotas padrado (custos de frete altos);

o Taxa de ocupacio dos camides baixa.

Todos estes problemas vao ser abordados ao longo deste capitulo. No entanto, a analise
estatistica que se segue foca-se na baixa taxa de ocupacao dos camides, problema que se

entendeu ter grande potencial de otimizacao.

Para enquadrar o grupo de graficos que se segue, vale a pena rever algumas premissas

relacionadas com o 7k run de importacao:

e Todos os dias (salvo excecdes) chega um camido proveniente da Alemanha aos

armazens da Bosch;

0 As excecdes estao relacionadas com os dias nao Uteis (fins de semana e feriados)

no pais origem, destino ou intermédios;
0 Ou por limitacdes de abastecimento/producéo (decidido pelos planeadores);

e (O camido executa a rota de longo curso, trazendo carga de Schweinfurt (centro de

consolidacdo), da BSU e HMT (fornecedores);

e A rota feita pelos camides segue a ordem BSU-Schweinfurt-HMT (Figura 16) - carece

de excecoes;

0 As excecdes sdo frequentes, o camido pode ndo ir a todos os pontos mediante
planeamento. Quando consegue encher apenas num ou em dois pontos segue

imediatamente para Braga;
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0 O camiao pode nao ter o que carregar num dos pontos do itk run, ndo efetuando

0 percurso completo.

A rota que o camiao faz intitula-se por: milk run de longa distancia no processo de

importacao,

e A mercadoria que os camides carregam (material mecanico e elétrico) constitui a

matéria-prima para os variadissimos produtos da Bosch;
e (O servico esta ao cargo do transitario Schenker;

e (O planeamento destes camides é feito em conjunto por um responsavel da Schenker e

pelo responsavel da seccdo de transportes da Bosch CM;

e (Os dados trabalhados foram tiradas de ficheiros de excel que compilam toda a

informacao proveniente das faturas;
e Restringiu-se esta analise aos dados de 2011 pelo facto de os dos anos anteriores
nao estarem devidamente documentados.

4.3.1 Analise Estatistica a Taxa de Ocupacao dos Camides

0 Gréfico 2 diz respeito a relacao: n° real de camides vs n° ¢timo de camides. Os camides tém
capacidade para 66 euro/paletes, e foi com base neste indicador que foi simulada a situacao

otima através da formula:

n? total de paletes/més
66 euro/paletes

n? 6timo de camides/més =
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Grafico 2 - N° real de camides vs. N° 6timo de camides (Dados 2011)

Como se pode observar ha uma diferenca consideravel entre a situacdo real e a situacao étima.

No final do ano, 82 camiodes constituem o excedente de frete.

O proximo grafico (Grafico 3) reflete a diferenca de custos da situacao real para a situacdo étima.

Os resultados foram obtidos através da formula:

Custo 6timo/més(€) = n2 6timo de camides/més X custo médio frete camido(€)

90,000€ - Situacdo optima
80,000€ Menos 188 128€
F0,000£
50,000£
50,000£
40,000€
30,000€ -
20,000€ -
10,000

HE

&
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B Custo Real M Custo optimo

Grafico 3 - Custo Real vs. Custo 6timo (Dados 2011)

No que aos custos diz respeito a situacdo apresenta-se critica, consequéncia da anterior. Os
custos totais do ano de 2011 rondaram os 800 mil euros, o desperdicio corresponde a cerca de

20% do total.

0 Gréfico 4 evidencia o nimero de meses que estiveram abaixo do limite de prejuizo. O limite de

prejuizo foi estipulado pela Bosch, e é de 53 paletes por camiao (80% de ocupacao).
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Grafico 4 - Taxa de ocupacdo camido (Dados 2011)

Como se pode verificar ha 7 meses abaixo do limite estipulado, o que incorre em prejuizo para a
empresa. Outros 3 meses encontram-se no limiar de prejuizo. Enquanto janeiro e dezembro se
pode justificar devido ao encerramento da empresa e dificuldade no planeamento, nos outros

meses nada se pode aludir.

4.4 Sintese dos Principais Problemas a Abordar

Esta analise estatistica serviu de ponto de partida para o caso de estudo. Foi fundamental para
perceber o potencial da rede de transportes (mitk run importacdo) no que a otimizacdo diz
respeito. E notorio o desperdicio existente no setor. As baixas percentagens de ocupacdo dos

camides revelam debilidades no sistema. Nomeadamente:
e Mau planeamento das cargas;
¢ Rotas do milkrun ineficientes.

Este ultimo ponto sera caso de estudo no capitulo a seguir e tem por base um modelo sugerido
pela empresa de consultoria Indiana APMG que se dedica a criar solugcdes para problemas

logisticos nas mais diversas areas.

0 modelo “Route optimization” (Figura 18) consiste em, perante a existéncia de potenciais areas
de otimizacdo na rede de transportes, desenvolver hipoteses/rotas alvo de estudo para depois
recolher dados relativos aos varios cenarios e analisa-los. Seguidamente, perceber se no
contexto do problema os varios cenarios sao viaveis, ou seja, se conseguimos obter poupancas

sem condicionar negativamente o desempenho da rede e partir para a implementacao.
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Agree upon the key Develop Optimization Gather data Conduct analysis Accept or reject Identify feasible
issues or focus areas for hypothesis to be required for analysis and draw conclusions hypothesis cost optimization
optimization accepted / rejected initiatives

Feasible

Issues /
Options /
Initiatives

Focus
Areas

Figura 18 - Metodologia Otimizacdo de Rotas — reproduzido KPMG(2009)

Em suma, sera descrito no préximo capitulo o caso de estudo "ofimizacdo do milk run de

importacdo’, enquadrando-o no trabalho desenvolvido na empresa.

No capitulo 6, tem lugar a aplicacdo de um modelo que pde a prova a localizacao atual do centro

de consolidacao.
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5 Otimizacao do MilkRun de Importacao

Para dar resposta ao diagnostico feito a empresa e a analise estatistica que revelou o potencial
de melhoria da rede, ponderou-se a elaboracdo dos mais variados projetos. Mas foi através de
um projeto ja em curso, o Spider Light que surgiu a oportunidade de estudar a otimizacao do

miftk run de importacao.
5.1 Descricao do Projeto Spider Light

O projeto Spider Light em curso a data da dissertacdo, tem como objetivo que todas as
subsidiarias da Bosch na FEuropa comecem a partlhar a mesma rede de
distribuicao/abastecimento. Criando um armazém intermédio (em Kornwestheim) que consolide
as cargas provenientes de todas as empresas. E um projeto muito complexo que visa alterar
toda a logistica de abastecimento existente na Bosch CM que, atualmente, tem total controlo

sobre a importacao e exportacao dos seus produtos.

Com este projeto os stakeholders pretendem obter savings consideraveis, ao agrupar todas as
redes em apenas uma. Contudo, a opinido dos responsaveis pela logistica de transportes e
abastecimento da Bosch CM defendem que este projeto sera invidvel pelo facto de tirar
flexibilidade a rede causando problemas na politica de transportes e abastecimento da empresa,

ndo conseguindo cumprir com as necessidades para a producéo (BPS).
5.2 Situacao Potencial vs. Situacao Atual

Levantam-se variadissimas questdes relativamente a viabilidade do projeto Spider Light mas
aquela que induz mais preocupacao esta relacionada com a consolidacao da mercadoria dos
fornecedores HMT e BSU no novo centro de consolidacdo. Assim, na primeira parte deste caso

de estudo inquirimo-nos sobre:

E benéfico para a Bosch CM passar a consolidar as cargas da HMT e BSU em Kornewestheim?
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A Figura 19 mostra, num curto panorama, aquilo que é feito atualmente (mitk run importacao) e

aquilo que a Bosch enquanto multinacional pretende modificar com o novo projeto.

. Consolidate all in Kornwestheim
Milk Run

Scane 2

Scenel

e IS,

Ko npwathem

Beach/Braga

Figura 19 - Situacao Atual vs. Situacao Potencial

Em suma, o centro de consolidacdo atual, em Schweinfurt, da lugar a um de maior dimensao
em Kornwestheim (perto de Estugarda). Os fornecedores da Alemanha, e periferia, da Bosch CM
passam a fazer todos grupagem (sem excecao) juntamente com fornecedores de outras

subsidiarias da Bosch multinacional.
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5.3 Analise e Discussao

Neste capitulo serdo apresentados todos os calculos e pressupostos considerados no estudo e

feita uma exposicao das ilacdes provenientes.

Como ja se referiu anteriormente, os fornecedores BSU e HMT possuem uma importancia
extrema no processo de importacdo. Atualmente ndo fazem grupagem das respetivas
mercadorias sendo os camides carregados diretamente nos armazéns respetivos completando

depois o miltk run.

Com o objetivo de mostrar a relevancia destes fornecedores, serdo agora apresentados alguns

numeros correspondentes ao historico de 2011.

Como se pode ver no Grafico 5, em 2011 a HMT foi o fornecedor que mais exportou para a
Bosch/Braga, 1 465 296 kg o que corresponde a 45% do total. A BSU foi 0 segundo fornecedor
neste ranking com 534 423 kg correspondente a 16,41% do total. Ja o aglomerado dos

restantes fornecedores, intitulado por consolidation, somou 1 256 367 kg (38,59% do total).

% Weight Weight (Kg)
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e
@ $? .&§
o
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Grafico 5 — 1. Percentagem (Peso) 2011 2.Peso (Kg) 2011
Nota: Nesta analise foram consideradas todas as cargas (paletes/cartdes) de 2011. A amostra

é de 65 fornecedores (BSU e HMT incluidos).

No que a quantidade de paletes diz respeito (Grafico 6) os resultados foram tendencialmente

idénticos. A HMT exportou 7729 paletes (46,40%), a BSU 3525 paletes (21,16%) e os

fornecedores que fizeram grupagem em Schweinfurt exportaram 5404 paletes (32,44%).
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Number of Pallets % Pallets
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Grafico 6 - Nimero de Paletes 2011

Nota: Nesta analise foram consideradas as paletes de 2011. A amostra é de 65 fornecedores

(BSU e HMT incluidos).

A andlise aos diferentes meses (Grafico 7) mostra uma procura no que diz respeito as cargas da
HMT mais regular do que as da BSU. Ambas apresentam um decréscimo significativo no final do
ano devido ao encerramento da empresa mas também a conjuntura economica atual. A HMT
atinge em outubro um maximo de 792 paletes, um minimo de 429 paletes em dezembro e uma
média a rondar as 644 paletes. No que diz respeito a BSU 0 maximo é relativo ao més de maio

e € de 491 paletes, o minimo de 144 paletes em dezembro e uma média de 294 paletes.

200
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:ZZ A A \i_ g1

200 ‘M
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Grafico 7 - Evolucao Cargas de 2011

Como se previa nesta andlise constatou-se a importancia da BSU e HMT no processo de
importacdo. A seguir serdo avaliadas as repercussdes que podera ter, a nivel de custos, ao

incluir estes dois fornecedores na grupagem.
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0 estudo seguinte tem em consideracao o historico de 2011 tal como o anterior mas foi limitado
apenas aos fornecedores mais importantes por uma questdo de simplificacdo de calculos. Este
facto ndo trara influéncia nos resultados uma vez que sdo dados comuns aos diferentes cenarios
em analise. Sdo também consideradas condicbes ideais de transporte para garantir a
imparcialidade do estudo, caso contrario estariamos a analisar uma situacao hipotética sem

falhas e uma situacao real com as falhas inerentes.

Os fornecedores mais importantes que serviram de amostra para o estudo foram determinados
pelo racio numero de paletes/peso (kg) e correspondem a cerca de 88% do total. Os graficos

relativos encontram-se no Anexo 3.

5.3.1 Custos na Situacao Atual

Na situacao atual (Figura 20), temos as cargas (paletes) e o peso das respetivas para a BSU,
HMT e Schweinfurt (fornecedores de maior volume). Da divisdo das mesmas por 66 (camido
completo) resulta que, numa situacao ideal precisariamos de 220 camides a executar o milk run.
De acordo com as tarifas acordadas entre a Bosch e o transitario (Anexo 1) temos que o custo
de frete de um camido que executa o itk run é de 2643€. A este custo acresce 145€ por
camido, carga camiao completo. O custo de GSP é determinado pelo peso das cargas, e neste
caso corresponde aos encargos necessarios para fazer a consolidacdo em Schweinfurt. Ou seja,
para transportar as cargas dos armazéns dos fornecedores para o centro de consolidacdo por

onde passa o milk run. O custo total é de 626 678€.

A flexibilidade é¢ um indicador que nos da o numero de camides por semana. Este indicador é
importante para perceber se 0 sistema é viavel ou ndo uma vez que é preciso satisfazer as

necessidades diarias de producao.

Situacgédo Actual (Milk Run)

Costs

Loading Places
BSU

HMT
Schweinfurt
Total

Pallets Weight (Kg) How many trucks? Flexibility (Trucks by Week) Truck Freight Loading Trucks GSP - Pre-Picking

3525 534423
7729 1465296

3277 869788
14531 2369507

&7% 88%

Most Important Suppliers:
Europe Chemi-com

Hahn

Murata

Prettl

schrauben

Tyco

220

|- Consider fl}l{trucks (66 pallets each) I

We are considering
87% of data history!

42
Don't forget that we are in
an ideal situation!

Freight by truck: 2643€
(view sheet "tariffs”)

581460 €

31.900€

1331754 €

145€ * 220 (Completed Truck)

Figura 20 - Situacao Atual (Milk run) — Dados 2011
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5.3.2 Custos na Situacao Potencial

Na situacao potencial (Figura 21), consolidar tudo num novo centro de consolidacdo, acrescem
algumas variantes em relacdo a anterior. A mais importante prende-se com a deslocacdo das
cargas da BSU e HMT para Kornwestheim (171 camides). Esta etapa suplementar tem inerente
um custo de handling, que como ja foi descrito no capitulo 4.2.5 é o custo de carregar as
paletes no camido (9€ por palete). Os custos GSP também aumentam pelo facto de haver mais

cargas a serem consolidadas.

E importante referir que o custo de frete por camido é aquele que esta atribuido & deslocacao
Schweinfurt-Braga, uma vez que o novo custo ainda nao esta acordado por estarmos em fase de
projeto apenas. No entanto, como os centros de consolidacao distam poucos quilémetros um do

outro prevé-se que o custo seja idéntico.

O custo total da situacao potencial é de 674 245€.

Situacédo Potencial (Consolidar tudo)
Costs
Loading Place Pallets  Weight (Kg) How many trucks? Flexibility (Trucks by Week) Truck Freight Loading Trucks GSP - Pre-Picking Handling Total

Kornwestheim 14531 2869507 220 42 490,820 31.900 € 50,239 € 101,286 674,245 €
1V'

Trucks to transport goods from | To consolidade the goods (B5U and

Kornwestheim (66 pallets each) We considered 2231€ HMT) in Kornwestheim we considered
(the same of the handling costs.
Schweinfurt).

. 9€(load) * pallet

Figura 21 - Situacdo Potencial (Consolidar tudo em Kornwestheim) — Dados 2011

A diferenca entre a situacdo atual e potencial é notoria, cerca de 48 000€/ano. Nao esquecendo

de que todo este processo de alteracao da rede incorre em custos elevados.

As economias de escala associadas a esta mudanca nas redes de distribuicdo pode
eventualmente levar a que se consiga melhores contratos com as transportadoras, mas no
universo da Bosch CM, e na posse dos dados existentes e concretos, este processo nao se

apresenta rentavel.

5.3.3 Situacoes Alternativas

No seguimento do projeto foram também estudadas outras duas situacées que poderiam surgir
como alternativas de otimizacdo da rede. A primeira (Figura 22.1) consiste em consolidar tudo

em Schweinfurt ao invés daquilo que é sugerido, que se consolide tudo em Kornwestheim. A
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segunda (Figura 22.2) pressupde o desintegramento do mifk run mas mantendo os armazéns de

carregamento atuais (BSU, HMT e Schweinfurt).

Consolidate all in Schweinfurt Direct transport from BSU and HMT

Scene 3 Scene d

Schweinfurt -
Schweinfurt

Figura 22 - 1. Consolidar tudo em Schweinfurt 2. Rotas diretas — Dados 2011

5.3.4 Custos Situacao Alternativa 1

O processo de consolidar tudo em Schweinfurt (Figura 23) é igual ao de consolidar tudo em
Kornwestheim. A nivel de custos observa-se um aumento na ordem dos 13 000€ devido ao
aumento do GSP. Isto deve-se ao facto de Schweinfurt estar mais deslocado em relacdo ao
centro de massa das cargas o que incorre em custos (peso/distancia) mais elevados.

Consolidar tudo em Schweinfurt
Costs
Loading Place Pallets Weight (Kg) How many trucks? Flexibility (Trucks by Week) Truck Freight Loading Trucks GSP - Pre-Picking Handling Total
Schweinfurt 14531 2869507 220 4.2 490820€  31900€ 63822 € 101.286 < 687,828 €

171 \

Trucks to transport goods from
Schweinfurt (66 pallets each)

Figura 23 - Situacao Alternativa 1 — Dados 2011

5.3.5 Custos Situacao Alternativa 2

A possibilidade de fazer rotas diretas (Figura 24), nao respeitando o miilk run, constitui uma
alternativa com baixos custos de GSP e handling, uma vez que as cargas da BSU e HMT nao
passam pelo processo de armazenamento intermédio, tal como na situacéo atual, mas também
tém custos de frete mais reduzidos por nao fazerem miilk run. No entanto € também uma opcéo
com uma flexibilidade muito baixa. Atualmente temos entre 4 a 5 camides por semana com

cargas provenientes de todos os fornecedores, e desta forma so6 teriamos 1 camido por semana
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com carga da BSU e 1 camido com carga de Schweinfurt. Isto seria critico para os fornecedores

e traria conflitos com a politica de abastecimento e sfock de seguranca.

Fazer rotas directas (sem milk run)

Costs

Loading Places Pallets Weight (Kg) How many trucks? Flexibility (Trucks by Week) Truck Freight Loading Trucks GSP- Pre-Picking Total
BSU 3525 534423 53 1.0 M4 €
HMT 7729 1465296 17 23 238545 € 31.800€ 505,946 €
Schweinfurt 3277 869708 a0 1.0 M0.773 € 13.317.94 €
Total 14531 2869507 220 460.729 €

Low Flexibilityll

Impossible to BPS requirements.

To adopt this system we need have
more trucks (incompleted trucks!)

Figura 24 - Situaciao Alternativa 2 — Dados 2011
Como se pode verificar no Grafico 8, os 3 primeiros cenarios revelam-se solucdes possiveis onde
0 que determina o melhor é o menor custo (situacao atual). A possibilidade de transferir todas as
cargas para o0 novo centro em Kornwestheim nao é uma opcao muito benéfica para a
Bosch/Braga. A imprevisibilidade das encomendas e as cargas urgentes faz com que muitas
vezes seja necessario fazer alteracdes de planeamento, aumentando a complexidade do sistema,
agrupando outras filiais na mesma rede, faz com que esta gestao seja dificil pela dependéncia

de terceiros (filiais) que causa.

O ultimo cenario, numa primeira impressao, parece bastante benéfico pois apresenta sawvings
superiores a 100 000€ comparativamente a situacao atual. No entanto nao é viavel pois a
flexibilidade ¢ muito baixa, os camides da BSU e Schweinfurt para virem cheios teriam de ter
uma frequéncia de um camido por semana, isto causaria problemas no abastecimento da

producao e subiria drasticamente os custos de stock.

w
=]
@
=
O
B87828€
Situagdo
Alternativa 1
G674245€
Situacdo
Faotencial
B26BT8E -
Situacdo
Actual
505945€
Situacdo
Alternativa 2

v

Flexibilidade da rede

Grafico 8 - Custo vs. Flexibilidade
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Contudo, este ultimo cenario (situacdo alternativa 2) de importacdo direta suscitou algum
interesse por parte da chefia dos transportes, surgindo a hipdtese de estudar uma variante do

mesmo para que assim fosse praticavel. No proximo capitulo descrever-se-a esta alternativa.

5.3.6 Novo Cenario

0 novo cenario (Figura 25) contempla que se mantenha o mifk run para a BSU e Schweinfurt e
se faca entrega direta das cargas da HMT (maior fluxo). A intuicéo é, que com esta variante, seja
possivel reduzir custos de frete de camiao mantendo a flexibilidade da rede e respondendo de

uma forma mais eficaz as necessidades da producao (BPS).

Novo cenario

Schweinfurt

Bosch/Braga

HMT

Figura 25 - Cenario Misto (Milk run & Entrega Direta)

Como se pode verificar (Figura 26), e de acordo com as expectativas, este novo cenario
apresenta savings consideraveis sem que se comprometa a flexibilidade de abastecimento da
rede. Isto porque, ao manter o miflk run para BSU e Schweinfurt consegue-se garantir dois
camides por semana o0 que, segundo a logistica da Bosch CM, é suficiente para garantir o BPS.
Quanto a HMT, dado o grande volume de cargas, objeta uma frequéncia de 2 camides por
semana, tendo que se fazer por vezes um camiao extra para escoar cargas acumuladas. As

poupancas obtém-se pela reducdo dos fretes do miitk run e correspondem a cerca de 103 000€.

MilkRun vs. Entregas Directas
Costs
Loading Places  Pallets Weight (Kg) How many trucks? Flexibility (Trucks by Week) Truck Freight Loading Trucks GSP- Pre-Picking Total
BSU+Schweinfurt 6802 1404211 103 20 239925 €
HMT 7729 1465296 "7 23 233545 € 31.900 € 13317584 € 523,688 €
Total 14531 2869507 220 478470 €

Figura 26 - Milk runvs Entregas Diretas - Dados 2011
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6 Centro de Consolidacao

O projeto Spider Light e a divida sobre a sua viabilidade, abriu portas para outras questdes
relacionadas com a eficiéncia da rede de importacdo. Aquela que se apresentou com maior
potencial de resolucdo e que mereceu destaque neste projeto de dissertacdo foi a do centro de
consolidacdo em Schweinfurt. Basicamente, aquilo que tornou este tema caso de estudo foi a

indagacao sobre o seguinte:
- Porque razao o centro de consolidacdo é em Schweinfurt?
- Qual o critério para esta escolha? Foi uma decisdo estratégica ou meramente ocasional?

- A alteracao da localizacao do centro de consolidacao poderia mudar a eficiéncia da rede e

com isto trazer sawvings consideraveis?

Para realcar a importancia do estudo da tematica no contexto do projeto sao a seguir recordadas

algumas premissas.

6.1 A Importancia do Centro da Consolidacio no Processo de

Importacao

De acordo com aquilo que foi abordado no capitulo 2.6.1 do presente projeto, o centro de
consolidacdo é uma infraestrutura elementar no processo de importacdo. Seria inconcebivel
que, com uma rede tdo complexa de fornecedores, a importacao fosse feita de uma forma
direta fornecedor a fornecedor. Isto envolveria um numero impensavel de camides em transito,
todos os dias, para satisfazer as necessidades de producdo. Camides estes que apresentariam

uma taxa de ocupacdo muito reduzida.

A Bosch CM contorna esta situacdo recorrendo a um armazém intermédio onde ¢ feita a
chamada “grupagem” que nada mais é que a juncdo de cargas de varios fornecedores no
mesmo centro para depois carregar camides, com uma taxa de ocupacao elevada, e concluir o
processo transportando a carga consolidada para os armazéns da Bosch/Braga (ver Figura

16).
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Por aquilo que se conseguiu apurar, o primeiro centro de consolidacao era em Hannover, em
junho de 2008 foi feita uma alteracdo do mesmo para Schweinfurt por ser uma regido mais
central da Alemanha e ficar mais perto dos inumeros fornecedores existentes no Sul do pais.
Embora nao haja registos nem estudos relativos a esta alteracao, as pessoas envolvidas no

processo afirmam que isto reduziu significativamente os custos logisticos do processo.
6.2 Descricao do Caso de Estudo e Metodologia

Seguidamente vai-se fundamentar o facto anterior descrito através de uma analise que tem por
base o modelo do centro de gravidade (ou centro de massa). O objetivo é determinar qual a
localizacao ideal do armazém de consolidacdo e verificar se o atual esta de facto num local
estratégico de acordo com a disposicao atual dos fornecedores da Bosch CM, e o seu peso

relativo na rede.
A metodologia utilizada no caso de estudo é agora apresentada sequencialmente:

1. Identificacao de todos os fornecedores que fazem consolidacio -
Primeiramente foi necessario perceber quais os fornecedores que fazem
consolidacdo e porque razdo o fazem. Apurar também a causa de alguns

fornecedores ndo fazerem grupagem;

2. Recolha da morada dos fornecedores - Depois de identificados os
fornecedores, foi preciso saber quais as moradas precisas dos mesmos com o
objetivo de aferir a localizacdo concreta. Esta etapa foi bastante morosa pelo facto
de se tratar de muitos fornecedores (cerca de 60) e alguns demorarem muito tempo

a dar um feedback aos e-mails enviados;

3. Recolha das quantidades da procura — Com vista a determinacdo do “peso”
de cada fornecedor (respetiva importancia na rede), foi preciso saber em que

quantidades exportam para a Bosch CM;

4. Selecao dos fornecedores mais importantes — De modo a simplificar o estudo
em questdo, foram selecionados os fornecedores mais importantes de acordo com

os dados ja recolhidos anteriormente (peso na rede);
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5. Mapa de fornecedores - Prospecdo sobre as ferramentas de mapeamento
existentes para depois obter o mapa da disposicao dos fornecedores e do centro de

consolidacao;

6. Tratamento de dados - Insercdo dos dados obtidos no ficheiro de centro de

gravidade e obtencao das coordenadas para o novo centro de consolidacao;

7. Anadlise de resultados - De acordo com os resultados obtidos foi feita uma

analise critica e tiradas as ultimas ilacoes.
6.3 Identificacao dos Fornecedores

Atualmente fazem parte da rede de importacdo da Bosch CM 63 fornecedores. Destes, 9 estéo
fora da Alemanha, nos paises fronteiricos a oriente. Ha 2 fornecedores que ndo fazem
consolidacdo (grupagem) das suas cargas, sdo eles a BSU e a HMT. Estes dois fornecedores

pertencem ao mitk run de importacdo como ja foi demonstrado anteriormente nesta dissertacao.

0 mapa relativo a distribuicdo dos fornecedores e ao centro de consolidacdo em Schweinfurt

pode ser consultado no capitulo 4.2.6 (Figura 17).
6.3.1 Dados Fornecedores

A Bosch CM possui uma base de dados com a informacéo de todos os fornecedores. Contudo,
verificou-se que esta se encontrava em estado obsoleto no que aos enderecos diz respeito. Foi
preciso inquirir os fornecedores um a um, de forma a obter a morada exata para os armazéns

dos mesmos.

Com vista a determinar quais os fornecedores mais importantes na rede recorreu-se a uma
analise estatistica, ja utilizada neste projeto para outros fins. Esta analise da-nos o histérico da
quantidade de paletes e do peso total, para cada fornecedor, no decorrer do ano 2011. Os

graficos resultantes podem ser consultados no Anexo 3.

Da analise efetuada resultou, que os fornecedores mais importantes na rede pelo fluxo que

exportam para a Bosch CM sao:
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e FEurope Chemi-com;

Hahn;

Murata;

Schrauben Betzer;

e Tyco.
Nota: Os fornecedores BSU e HMT ficaram excluidos pelo facto de ndo fazerem grupagem.

Com auxilio da ferramenta de mapeamento da Google foi tracado o mapa (Figura 27) dos
fornecedores mais importantes e do armazém de consolidacao.
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Figura 27 - Mapa Fornecedores Importantes e Centro de Consolidacao
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6.4 Aplicacao do Modelo Centro de Gravidade

Antes de implementar o modelo do centro de gravidade foi necessario calcular, através das
moradas quais as coordenadas dos fornecedores em estudo, requisito essencial ao
preenchimento do modelo CG. Esta informacédo foi retirada do Google Maps e ¢é agora
apresentada na Tabela 4 juntamente com o numero de paletes e o peso exportado pelos 5

fornecedores de maior fluxo consolidado.

Tabela 4 - Paletes, Peso e Coordenadas dos Fornecedores (Dados 2011)

Supplier «f| Sum of # pallets Sum of Weight X Y
europe chemi-con 873 131552 4940047 11.05265
hahn 1101 R13357 5044751  5.89540
murata 355 72252 50.05158  B5.64741
schrauben betzer 184 73716 5122499  T.61301
tyco 442 hA5138 4903439 1027657
Grand Total 2955 846015

Depois de identificados os fornecedores mais importantes da rede e calculadas as respetivas

coordenadas foi preenchido o modelo CG (Figura 28):

COORDENADAS
Determinar Centro de Gravidade

[OBRIGATORIO)

Latitude Longitude

allx... allx...
CE Europe Chemi-Com 49.40047 11.05265
DE Hahn 50.44751 8.89540
CE NMurata 50.05158 8.64741
DE Schrauben 51.22499 7.61801
DE Tyco 4903439 10.27657

DETERMIMNA O CENTRO DE GRAVIDADE DE UM COMNJUNTO DE
PONTOS

50.23823647 8.910371664
50.238286 14.297188 17.831304 | 8.9103717 54.6223 37.33799
50 14 17.83 (2] 54 37.34
Centro de gravidade da rede
Latitude (N} 50°14'18" | 0B°54'37" Longitude (E)

Figura 28 - Modelo Centro de Gravidade
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Das coordenas obtidas no modelo resultou 0 “centro de consolidacao simulado”, que dista cerca

de 160km do atual (Schweinfurt) como podemos ver no mapa (Figura 29) a seguir:
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Figura 29 - Mapa com Centro de Consolidacao Simulado

Preenchido o modelo CG podemos constatar que o centro de consolidacdo ideal se move cerca
de 160km (por estrada) para ocidente aproximando-se da corda da BSU e HMT. Isto seria
benéfico para o milk run uma vez que reduziria distancias, tempo de ftransito e
consequentemente custos operacionais. No caso de a empresa vir a optar pela sugestao de
desintegracdo do mifk run (Figura 25), a alteracdo do CG como sugere o modelo ainda é mais
proveitoso para a rede, uma vez que se aproxima mais da BSU, fornecedor da rota de milk run

redefinida.
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Contudo, ndo se pode desprezar o facto de nao estarem a ser considerados 0s pesos relativos de
cada fornecedor. Isto &, a quantidade das cargas entregues e a frequéncia com que o fazem.
Tudo isto tem influéncia na localizacdo do armazém. Para além disto ¢ também preciso
considerar o facto de estarem associados custos operacionais da alteracdo do armazém. E
necessario que haja um armazém com as dimensdes necessarias aos requisitos da empresa na
proximidade do “ponto ideal” e que as infraestruturas envolventes garantam condicoes logisticas

iguais ou melhores as atualmente praticadas.
6.5 Complemento ao Modelo Centro de Gravidade

Como ja foi referido o modelo CG torna-se mais fiavel se for atribuido um peso relativo a cada

fornecedor, que distinga a sua importancia na rede.

A Bosch CM atribui as responsabilidades logisticas a montante do centro de consolidacao de
Schweinfurt, ao seu transitario Schenker (3PL). Desta forma, neste estudo, nao foi possivel obter
dados relativos a frequéncia de entrega, em Schweinfurt, de cada fornecedor. No entanto, a
seguir, apresenta-se aquela que poderia ser a metodologia para complementar a implementacao

do modelo CG.

0 artigo “ Competitividade Através da Eficiéncia Logistica’(2009) sugere que se atribua um peso
relativo a cada fornecedor através do “wejght-frequency framework’. Esta analise considera
como /nputs o peso (kg) médio diario das cargas de cada fornecedor e a frequéncia com que
fornece. Como podemos ver no Grafico 9 os fornecedores sdo agrupados por setores de acordo

com a importancia na rede logistica.
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Sector A Sector B *

2500 kg

Sactor C Sector D

u
300 kg

Avg. Weight collected per collection day
n

Sector E Sector F .

+

Okg

Collection Frequency per week

Grafico 9- Weight-Frequency Framework — reproduzido: KPMG (2009)

Assim, neste contexto, o setor B é aquele composto pelos fornecedores mais importantes e o

setor E pelos menos importantes.

Se a cada setor atribuimos um fator de 1 a 6, a folha de calculo pode ser preenchida e o cento

de massa do armazém aproxima-se dos fornecedores mais importantes.

Como neste caso de estudo ndo se obteve informacao relativa as frequéncias de entrega, a titulo
de exemplo atribui-se o fator numérico consoante o peso (kg) que cada fornecedor exportou. Em

que o fornecedor que mais exporta tem o fator mais alto e vice-versa. Assim sendo, temos:

Tabela 5 - Fator de importancia consoante peso (kg)
Fornecedores Paletes Fator

Europe Chemi-Con 873 4
Hahn 1101 5
Murata 355 2
Schrauben Betzer 184 1

Tyco 442 3
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Como resultado da introducéo do fator de importancia temos o novo centro de gravidade (Figura

30) deslocado cerca de 9kms para oriente relativamente ao anterior calculado.

Embora a atribuicdo do fator de importancia ndo seja proporcional ao peso literal das cargas

exportadas por cada fornecedor, ¢ indicativo da reacdo do modelo a este novo parametro.
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BSU e HMT (Fornecedores que niao fazem consolidacao)
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Armazém de Consolidacao Simulado com factor de importdncia

) )

Figura 30 - Mapa com centro de consolidacdo simulado (2)

0 modelo CG apresenta-se como uma ferramenta Util e bastante pratica para problemas
simplistas onde se pretende calcular o centro de massa de uma rede. Quando os parametros em
estudo sdo indiferenciados e tém todos o mesmo valor na rede, ndo se objetam problemas de

maior.
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7 Conclusoes e Sugestoes de Trabalho Futuro

Neste capitulo apresentam-se as principais ilacdes do trabalho desenvolvido. Sdo também
abordadas as contribuicoes praticas para a empresa, assim como as limitacées ao projeto de

investigacdo. Por fim, sdo discriminadas algumas oportunidades para trabalho futuro.
7.1 Conclusoes

O grande objetivo desta dissertacdo passava por otimizar a rede de abastecimento da empresa
para com isto obter reducdes substanciais de custos. Objetivo este que se considera cumprido
embora se reconheca que ainda ha muito trabalho de otimizacdo para que a rede preencha os

padrdes de eficiéncia que se exige numa empresa de referéncia.

Foi efetuada uma revisdo bibliografica que incidiu no tema logistico: fransporfes e redes de
distribuicdo, para desta forma obter fundamentos que se entende serem os alicerces do projeto
de investigacdo. Seguidamente foi feita uma caracterizacdo da empresa de acordo com a
tematica e identificado o potencial da rede de importacao da empresa (poupanca potencial de
188 mil euros por ano). Este resultado teve por base uma analise estatistica relacionada com a

taxa de ocupacao dos camides e os custos de transporte através das rotas definidas.

Identificados os problemas e definido o foco de melhoria (otimizacao do mitk run de importacao)
foram tracados varios cenarios e feita uma analise de custos. Desta analise resultou que o
projeto em curso, que prevé uma alteracao da rede logistica de todas as subsidiarias do grupo
empresarial, ndo trara grandes beneficios a Bosch CM pelo facto de que as alteracdes
pretendidas incorrem na perda de flexibilidade e aumento dos custos operacionais (cerca de 48
mil euros/ano em relacdo a situacdo atual). Em contrapartida, a analise de um cenario que
prevé a desintegracdo do milk run atual revelou-se benéfica e viavel para a empresa — (poupanca
estimada em cerca de 103 mil euros/ano). Este cenario sugere que se faca a entrega direta de
um dos fornecedores de grande fluxo garantindo desta forma reducdes substanciais nos custos

de frete dos camioes.

Uma outra situacao, relacionada com o centro de consolidacao, € equacionada para reduzir
custos da rede de abastecimento. Aplicando o modelo: Centro de Gravidade, avalia-se a

localizacdo do armazém intermédio (centro de consolidacdo) e sugere-se uma situacao ideal que
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se distancia cerca de 151 km da atual para ocidente. E suposto que, como uma alteracdo desta
indole, se obtenha a reducédo de tempos de transito dos camides e distancias que originam, por
consequéncia, reducédo nos custos de frete. Contudo, reconhece-se a dubiedade deste estudo,
uma vez que o parametro: Peso Relativo do Fornecedor; nao é utilizado nas melhores condicoes

0 que pode influenciar os resultados.
7.2 Contribuicoes Praticas

A empresa tenciona implementar a alteracao do itk run de importacao a curto prazo. Faltando
apenas o envolvimento da seccdo responsavel pela gestdo de stocks e contacto com os
fornecedores, para acertar alguns detalhes logisticos. E também intencdo renegociar os

incoterms com os fornecedores e os contratos com os transitarios.
7.3 Sugestoes de Trabalho futuro

Este projeto revelou o grande potencial de otimizacdo das redes de distribuicao da Bosch. E,
neste sentido, que se sugere de seguida alguns topicos que se pensa poderem ser alvo de
investigacao para reduzir ainda mais os custos operacionais da rede e torna-la mais eficiente.

S&o eles:

1. Melhorar o estudo do Centro de Gravidade;
a. Envolver todos os fornecedores;
b. Atribuir um peso relativo a cada fornecedor de acordo com as quantidades
exportadas e a periodicidade com que entregam as cargas no armazém intermédio;
2. Avaliar e aplicar medidas para otimizar a rede;
a. Reduzir o stock de seguranca (atualmente de 3 dias);
b. Estudar métodos para planeamento eficaz das cargas (trabalho a desenvolver em
conjunto com os transitarios);
c. Utilizar os indicadores provenientes das performances de entrega dos fornecedores
(OTD) para depois definir dias de carga/descarga para cada fornecedor;
d. Uniformizar os /ncoterms e renegociar aqueles que estdo associados aos produtos
em consignacao;
e. Padronizar e melhorar as condicoes de transporte através de uma selecao rigorosa

dos transitarios;
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Anexo 1. Custos Frete Camiao
Origin Destination Freight in Eur

D-Hildesheim IP-Braga 2,082 00
D-Hildesheim  |P-Vila Real 2,092 00
D-Hildesheim P-Vila Real + P-Braga 2,092.00
D-Arm. Consol P-Braga 2.231.00
D-Arm. Consol P-Vila Real 2,231.00
D-Arm. Consol P-Vila Real + P-Braga 2,231.00
D-Hildesheim D-Arm. Consol. + P-Braga 2,328 00
D-Hildesheim D-Arm. Consol + P-Vila Real 2,326 00
D-Hildesheim D-Arm. Consol + P-Vila Real +

P-Braga 2,328 .00
D-Arm. Consol D-Hildesheim + P-Braga 2.328.00
D-Arm. Consol D-Hildesheim + P-Vila Real 2,326 00
D-Arm. Consol D-Hildesheim + P-Vila Real +

P-Braga 2.328.00
D-Biebertal P-Braga 208600
D-St. Georgen P-Braga 2.037.00
D-Wernau P-Braga 2,134.00
D-Reutlingen P-Braga 2,134.00
D-Kircheim P-Braga 2,134.00
D-Wernau D-Reutlingen + P-Braga 2.086.00
D-Wernau D-Reutlingen + D-Kircheim +

P-Braga 208600
D-Biebertal D-5t.Georgen + P-Braga 2.338.00
D-Biebertal D-Schweinfurt + P-Braga 2,328.00
D-Biebertal D-51 Georgen+D-Schweinfuri+P-Braga 264300
D-Biebertal D-Schweinfurt+D-5t.Georgen+P-Brag 2,643.00
D-5t Georgen D-Schweinfurt+P-Braga 2,522.00
D-St Georgen  |D-Biepbertal+P-Braga| | | | 2.522.00
D-51. Georgen D-Bieberal+D-Schweinfurt+P-Braga 2,643.00
D-51. Georgen D-Schweinfurt+D-Biebertal+P-Braga 2.643.00
D-Schweinfurd D-5t Georgen + P-Braga 242500
D-Schweinfurt  |D-Bieberal+P-Braga] | | | 2.338.00
D-Schweinfurt D-5t Georgen+D-Biebertal+P-Braga 2,643.00
D-Schweinfurt D-Biebertal+D-51 Georgen+P-Braga 2,619.00
D-Schweinfurt |P-Braga 2,231.00

Figura 31 - Tabela Fretes Camiao
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Anexo 2. Custos de Pick Up

Bosch Inbound und Qutbound, BoschRexroth Inbound - Gesamt Deutschland ohne Gebiet Siid Preise April 2012

Basiz: Dieselpreiz Februar 2012 148 9 CUL (gem. Aral Kraftstoffpreizarchiv

Gewichtsbander

I Zonen

mim Sendung

0-31

5

51-1
101-
151-
0-
21-
301-
351
n
451-
501-
601
01-
§01-
901-

1
50
00

130
200
250
300
350

-400
-450

500
600

-700

800
900
1000
-1200
- 1400
- 1600
- 1800
-2000
-2200
- 2400
-2500
- 2600
- 2800
-3.000

3.001-3.200
3.201-3400

ZONE 1040 km  ZOME241-T5km  ZONE 3 76-100km ZONE 4 101130 km ZQNE 5 151-200 km ZONE § 201-250 km ZONE 7 251-300 km ZONE § 301-350 km

1 2 3 4 5 b 7
1 2 3 4 5 b T B
6.30 EUR/ shipm. 16.60 EUR / shipm. 17.73 EUR/ shipm. 18.30 EUR/ shipm. 19.08 EUR/ shipm. 20.72 EUR/ shipm
6.30 EUR/100kg 16.60 EUR/100kg 17.73 EUR / 100kg
B.30 EUR/100kg 16.60 EUR/ 100kg 17.73 EUR/ 100kg

=

N5 B.30EUR/100kg 19.08 EUR/100ky 20.72 EUR / 100kg

1 1
1 1
1 1
51 1630 EUR/100ky 16.60 EUR/100ky 17.73EUR/100kg 18.30EUR/100kg 19.08 EUR/100kg 20.72EUR/100kg 21.68 EUR/100kg 2293 EUR/ 100kg
1 1
1 1
1 1
1 1

62T EUR/100kg  16.99 EUR/100kg 18.24 EUR/100kg 18.91 EUR/ 100kg

1 1 1 1
1 1 1 1
422EUR/100kg 19.2TEUR/100ky 15.53EUR/100ky 16.27EUR/100ky 16.99EUR/100ky 18.24 EUR/100ky 18.91EUR/100ky 19.21 EUR/100kg
422 EUR/ 100kg 1527 EUR/100ky 15.53 EUR/ 100kg 1 1
1 1 1 1

1

1

1
1 1
J43EUR/100kg 14.27 EUR/100kg 14.50 EUR/100ky 15.12EUR/100kg 1613EUR/100ky 17.22EUR/100kg 18.18 EUR/100kg 1
J4IEUR/100kg 14.27EUR/100kg 14.50 EUR/100kg 13.12EUR/100kg 16.13EUR/100ky 1722EUR/100kg 1816 EUR/ 100Ky 1
301 1206 EUR/100kg 12.82 EUR/100ky 1349 EUR/100kg 14.30EUR/100kg 14.91EUR/100kg 15.79EUR/100kg 16.36 EUR/ 100k 1
351 1206 EUR/100kg 1282 EUR/100kg 1349 EUR/100ky 1430 EUR/100kg 14.91EUR/100ky 1575 EUR/100kg 16.36 EUR/100kg 1
401 104TEUR/100kg 11.64 EUR/100ky 1246 EUR/100kg 13.34 EUR/100kg 14.25EUR/100ky 15.68 EUR/100kg 16.27 EUR/100ky 1
164 EUR/ 100kg 1246 EUR/100ky 1334 EUR/100kg 14.25EUR/100ky 13.68 EUR/100kg 16.27 EUR/ 100k 1
1 1
1 1
1 1
1
1
1

451 1047 EUR/ 100kg
501 9T0EUR/100kg 1110EUR/100ky 11.74EUR/100kg 1243EUR/100kg 13.62EUR/100kg 14.72EUR/100kg 15.47 EUR/ 100kg
601 B.TOEUR/100kg 999 EUR/100kg 10.67EUR/100kg 1140EUR/100kg 1310EUR/100kg 14.23EUR/100kg 14.81 EUR/ 100kg
701 866EUR/100kg 939 EUR/100kg 9.87EUR/100kg 10.98 EUR/100kg 12.85EUR/100ky 1
801 TTEEUR/100kg 871EUR/100kg 914 EUR/100kg 10.13EUR/100kg 11.53EUR/100kg 13.33EUR/100kg 14.04 EUR/ 100kg
901 735EUR/100kg 783 EUR/100kg 859EUR/100kg 924 EUR/100kg 10.96EUR/100kg 11.62EUR/100kg 12.99 EUR/100kg
1
1

4.03EUR/ 100k 14.37 EUR / 100kg

1
1
1 1
1 1 1
1 1 1
1001 G.H1EUR/100ky T.01EUR/100kg TA9EUR/100kg B.6GEUR/100ky 10.03EUR/100ky 11.11EUR/100ky 11.61 EUR/ 100kg
1201 613EUR/100ky 6.51EUR/100kg T7.21EUR/1
1401 SHEUR/100ky 5TAEUR/100kg 644EUR/100kg T726EUR/100kg 7.81EUR/100kg BG4 EUR/100kg 9.06 EUR/100kg  9.59 EUR/ 100kg
1601 453EUR /M 1 1 1 1
1801 451EUR/100ky 460EUR/100ky 513EUR/100kg 580EUR/100ky 642EUR/100kg TOIEUR/100kg 756 EUR/100kg  B.22 EUR/100kg
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1
1
1
1
1
1

2001 446EUR/100kg  462EUR/100kg 4B3EUR/100ky B541EUR/100kg B.19EUR/100ky GBIEUR/100kg 725 EUR/100ky  7.53 EUR/ 100kg
7.04 EUR / 100kg
T.01EUR/ 100kg
6.7 EUR/ 100kg
B.72 EUR / 100kg
6.60 EUR / 100kg

2201 401EUR/100kg  4.07EUR/100kg 455EUR/100ky 488 EUR/100kg &675EUR/100ky G.O0IEUR/100kg 653 EUR/ 100kg
2401 J99EUR/100ky 412EUR/100ky 453EUR/100ky 4.66EUR/100kg 541EUR/100kg 595 EUR/100ky = 614 EUR/ 100kg
2501 J93EUR/100kg 406EUR/100ky 421EUR/100ky 453EUR/100ky 526EUR/100kg 5.91EUR/100ky 6.1 EUR/ 100kg
2601 373EUR/100kg  4.00EUR/100kg 41ZEUR/100ky 4.32EUR/100kg 514 EUR/100ky 566 EUR/100kg  5.90 EUR/ 100kg
2601 328EUR/100kg  352EUR/100kg 364 EUR/100ky 410EUR/100kg 47GEUR/100ky 545 EUR/100kg 673 EUR/ 100kg
3001 326EUR/100kg 344 EUR/100ky  360EUR/100kg 3B3IEUR/100kg 4T74EUR/100kg 543EUR/100ky = 569 EUR/100kg
3201 J25EUR/100ky  336EUR/100ky  336EUR/100ky 3B2EUR/100kg = 451EUR/100kg 5.02EUR/100ky = 567 EUR/ 100kg

Figura 32 - Custos de Pick Up

Bosch GSP - Kalkulation Frachtrate
fiir: Bosch Inbound&Qutbound, Bosch Rexroth Inbound

= Eingabe-/ Auswahlfelder

von PLY Versandort 70
nach PLZ Empfangsort I ] l| -
= Jone 8
Eingabe frachtpflichtiges Gewicht in kg 100
in € je Sendung 22.93

Figura 33 - Folha de calculo Custos de Pick Up
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2166 EUR/ shipm. ' 22.93 EUR/ shipm
B.30EUR/100ky 19.08 EUR/100ky 20.72EUR/100ky 21.68 EUR/100ky 2293 EUR/100kg
M8 EUR/ 100kg 2293 EUR/ 100kg

00ky T7SBEUR/100ky &73EUR/100kg 946 EUR/100ky 1013 EUR/100kg 10.54 EUR/100kg

O0kg 494 EUR/100ky 532EUR/100ky 629EUR/100kg 7.24EUR/100kg 7B3EUR/100ky 827 EUR/100ky  6.82 EUR/100kg



Pallets by Supplier (without HMT and BSU)

Calculo fornecedores mais importantes (Dados 2011)

Anexo 3.
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Grafico 11 - N2 Paletes por Fornecedor (Histérico 2011)

Weight (kg) by Supplier (without HMT and BSU)
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Grafico 10 - Peso por Fornecedor (Historico 2011)
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Anexo 4. Incoterms

As imagens a seguir apresentadas sao ilustrativas das modalidades de /ncoferms e inspiradas no

livro “Condicdes Internacionais de Compra e Venda - Incoterms 2000".

EXW - Ex Works (..named place)

A disposicdo (...Jocal designado)

VENDEDOR
Local de Origem

@ E W™ s [ 1}
T || [ A g | SO =7
R mmmmm e —»
¢ -
M vendedor Utilizado para qualquer modalidade
M Comprador de transporte, inclusive a multimodal.
R = Riscos .

Figura 34 — EXW adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e A mercadoria é colocada a disposicao do comprador no estabelecimento do vendedor;
e Este termo representa obrigacdo minima para o vendedor;

e O comprador arca com todos os custos e riscos envolvidos.

FCA - Free Carrier (..named place)

Livre no transportador (...Jlocal designado)
= ol
Terminat—r

de Carga

T ! .
2 s - [
IH’.I.?: ~ i J@ N e g

R
[

M vendedor
M Comprador Utilizado para qualquer modalidade
R = Riscos de transporte, inclusive a multimodal.

€ = Custos

o= Se § 48

Figura 35 — FCA adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e (O vendedor completa as suas obrigacdes quando entrega a mercadoria, aos cuidados do

transportador internacional, no local determinado.
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FAS - Free Alongside Ship (..named port of shipment)

Livre ao Lado do Naviz&..par i embarque designado)
b 4

e [ [
L1785
[ ———— B mm—mmm i mm e =
c - -
M vendedor Utilizado para o transporte
M comprador maritimo e por aguas internas
R = Riscos

€ - Custos ﬁ

Figura 36 — FAS adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e O vendedor encerra as suas obrigacoes no momento em que a mercadoria é colocada
ao lado do principal meio de transporte, passando as responsabilidades (custos e
riscos) para o comprador.

FOB - Free On Board (..named port of shipment)
ivre a Bordo {...porto de embarque designado)
I -
I L W P [T
-iﬁg-m- L O e ] | T8
e e e -
[+ L -
M vendedor Utilizado para o transporte
-Cnlinpraﬂur maritimo e por &dguas internas
€ - Cuems ﬁ
Figura 37 — FOB adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e |gual ao FAS mas a entrega da mercadoria s6 se consuma a bordo, sendo o vendedor

responsavel até .
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CFR - Cost and Freight (...named port of destination)

usto e Frete (...porto de destino designado)

|

] L Lol AT~
e e i || T S | e i 2
R-—-—--—————--- ettt =
W Vendedor Utilizado para o transporte
M Comprador maritimo e por aguas internas

R = Riscos
€ = Custos

Figura 38 — CFR adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e (O vendedor ¢ responsavel pelo pagamento de todos os custos inerentes ao transporte
até ao porto destino;
e Os riscos passam do vendedor para o comprador a partir do momento que a

mercadoria cruza a amurada do navio;

CIF - Cost, Insurance and Freight (..named port of destination)
Custo, Seguro e Frete (...porto de destino designado)

|

<

-

——
B -
o e NN 1l
e e L S Wy (A A

-------------- [y ————————
C - L
M Vendedor Utilizado para o transporte
M Comprador maritimo e por aguas internas

R = Riscos
C = Custos %

Figura 39 — CIF adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e E em tudo idéntico ao CFR & excecdo de que neste o vendedor é responsavel por pagar

0 seguro do transporte principal.
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CPT - Carriage Paid 10 (..named place of destination)
Transporte pago até (...Jocal de destino designado)
Ly
- =N

'

I
o T S [ L]
e ey | A N 1] 5[
————————— e
c - -
M Vendedor — . dalidad
M Comprador

de transporte, inclusive a multimodal.
R = Riscos

L em e e

Figura 40 — CPT adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e (O vendedor contrata e paga o frete para transportar as mercadorias ao local de destino
designado;
e A partir do momento que as mercadorias sao entregues ao transportador, 0s riscos e

custos passam para o comprador.

CIP - Carriage and Insurance Paid to (...named place of destination)

Transporte e Seguro pagoﬁté (..al de destino designado)
Sty

=

sS '
I TS l’\ AT
eI | A R |

R
C

M Vendedor Jtill para
M Comprador de transporte, inclusive a multimodal.

R = Riscos

B S

Figura 41 - CIP adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e Nesta modalidade as responsabilidades do vendedor sdo as mesmas do CPT

acrescidas da contratacéo e pagamento do seguro até ao destino.
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DAF - Delivered at Frontier (..named place)

Entregue na Fronteira (...Jocal designado)

R-——=———=———- e -
[ - -

M vendedor Utilizado para qualquer modalidade

M Comprador de transporte, inclusive a multimodal.

R = Riscos Y

Figura 42 — DAF adaptado: Lunardi (2000)

Consideracdes:

e (O vendedor deve entregar a mercadoria no pondo combinado na fronteira, arcando
com todos os custos e riscos até esse ponto.
e A entrega é feita a bordo do veiculo transportador e é nessa altura que se transferem

as responsabilidades do vendedor para o comprador.

DES - Delivered Ex Ship (..named port of destination)
Entregue a partir do Navieo (J'ufcm' destino designado)
- i

!

o NS [

@
& ES £
!.-;g,ﬁ-n;. L4 @ W FF

M Vendedor Utilizado para o transporte
M Comprador maritimo e por aguas internas

R = Riscos
€ = Custos ﬁ

Figura 43 — DES adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e (O vendedor deve colocar a mercadoria a disposicdo do comprador, a bordo do navio,
no ponto de destino designado. Sendo responsavel pelos custos e riscos até antes da

descarga.
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DEQ - Delivered Ex Quay (...named port of destination)

Entregue no Cais (...porto de destino designado)

— 3

e _
AT 1 ] \ TS -'
'iﬁl_ﬁ-““ I N |_ T /88

-------------------------- -

[+ - -

M vendedor Utilizado para o transporte

M Comprador maritimo e por 4guas internas

R = Riscos
C = Custos

Figura 44 — DEQ adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e |gual ao DES mas as responsabilidades sé sdo transferidas depois de consumada a

descarga.
DDU - Delivered Duty Unpaid (..named place of destination)
Entregue Direitos nde ?Eos {. al de destino designado)
" il
= }
e P AN 2 [ 1
e e o | | Oy N [
[ b - >
C - L
M vendedor d 1 dalidad
M Comprador de transporte, inclusive a multimodal.
R = Riscos Fa
€ = Custos o il ﬁ ﬁ
Figura 45 — DDU adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e Esta modalidade ¢ muito parecida com as anteriores, sendo que nesta variante o

comprador é responsavel pelo pagamento de direitos, impostos e outros encargos

associados a importacao.
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DDP - Delivered Duty Paid (..named place of destination)

Entrﬂe Direitos Pagos (...local de destino designado)
L 2 S

COMPRADOR
Local de Destino l

T i
e o~ 7 W™ s [ [
I!-I = W G v W 5

Rom == == = e i e -

C -

M vendedor Utilizado para qualquer modalidade
M comprador de transporte, inclusive a multimodal.
R = Riscos

R = Se B

Figura 46 — DDP adaptado: Lunardi (2000)
Consideracdes:

e [Este é o /ncorterm que estabelece maior grau de compromisso para o vendedor, na
medida em que 0 mesmo assume todos os riscos e custos relativos ao transporte e
entrega da mercadoria no local designado.

e O vendedor deve estar apto para obter os documentos necessarios a importacdo da

mercadoria.
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Anexo 5.  Milk run Importacao

Schenkeyfsmwemfnrt
e 12h00.-"15h00

i
HMT/St. Georgen .
19h00 _

'l .

e

Figura 47 - Milk run com janelas de carga

O milk run esta definido para, todos os dias (ciclicamente), passar na BSU, Schweinfurt e HMT e
trazer a carga para Lousado (Famalicdo), onde um mifk run interno se encarrega de trazer as
cargas 8 vezes por dia para a Bosch/Braga. As janelas de carga e descarga estdo definidas
(Figura 47) e sao normalmente cumpridas. Um camiao demora cerca de 3 dias a fazer o trajeto
Alemanha-Portugal. O miilk run nao é cumprido a risca, por vezes os camides ficam completos
antes de efetuarem a rota toda. Nessas situacdes voltam diretamente para Portugal sendo

depois carregues as cargas restantes noutro camiao.
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