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Resumo

A importância da Logística Integrada para as empresas tem-se tornado relevante, diante da diminuição de custos, gerando uma maior competitividade de mercado de seus produtos.

Este trabalho busca identificar todas as fases da Logística Integrada que, após uma abordagem teórica realizada, procurou-se identificar as particularidades de cada atividade logística no processo de uma Indústria de Óleo Vegetal que atua no processamento de Óleo de Algodão na Unidade Industrial de Bauru da BUNGE ALIMENTOS S.A., fazendo-se, assim, um diagnóstico perante os tópicos abordados como processamento de pedidos, controle de estoques, armazenagem, manuseio de materiais e transportes, propondo-se algumas melhorias, bem como, analisando a eficiência de cada atividade estudada.

Dessa forma é demonstrada a necessidade da integração de todas as atividades logísticas evidenciadas e, dentro de cada atividade, a identificação de alguns pontos críticos que interferem para todo o fluxo dos materiais, tendo como objetivo, proporcionar uma cadeia de elos fortes e eficientes, visando a otimização de custos e tempos, proporcionando uma melhoria nos Níveis de Serviços Logísticos correspondentes a cada um desses elos, que são as próprias atividades componentes do Fluxo.

Palavras-chaves:  logística integrada; operações de logística; indústria de óleo vegetal.
Área Temática: Gestão da Produção.
Introdução

Em tempos de alta competitividade, não bastasse os sistemas de gestão ligados ao Marketing, Qualidade Total e Produção, surge uma nova atividade gerencial, que embora tenha suas interfaces com essas outras áreas, deve seu campo próprio de tratamento, mesmo porque, ela é um dos fatores mais importantes, atualmente, no diferencial de um produto ou um serviço. Trata-se, portanto da “Logística Empresarial”.

A logística é a atividade responsável para que um produto ou um serviço seja disponibilizado no local certo, no tempo certo, de forma certa e com o menor custo possível, através do planejamento, do controle, da operação, enfim, de todo o gerenciamento do fluxo de mercadorias e informações, desde a fonte fornecedora até o cliente final.

O principal fator que torna a logística como um elemento de competitividade de um produto ou um serviço é o custo que pode ser gerado pelas atividades que nela estão inseridas. Quando a logística não é pensada como mais uma atividade gerencial dentro de uma empresa, o preço final de um produto ou serviço tende a ser maior. Segundo pesquisa da Associação Européia de Logística (1998), os custos gerados pelas atividades inerentes ao sistema logístico de uma empresa são responsáveis por aproximadamente 15 % do preço final de um produto. Tal pesquisa, também revelou que após a implantação de ferramentas de gerenciamento da logística integrada pode-se diminuir o mesmo custo em aproximadamente 30 %, ou seja, repassar um desconto de aproximadamente 5 % no preço final de um produto ou um serviço, tornando-o, assim, mais competitivo no mercado.

Por isso, a logística é uma área com grande enfoque e investimento, no momento, nas grandes organizações e de grandes perspectivas para o futuro, principalmente porque muitas organizações ainda possuem uma certa distância dos conhecimentos e das ferramentas da Logística Empresarial.

Neste trabalho serão demonstrados os conceitos da logística, os componentes do sistema logístico, as ferramentas utilizadas para sua gestão, suas interfaces e um caso de aplicação da logística em uma Indústria Multinacional no segmento de Alimentos, a BUNGE ALIMENTOS S.A., em um de seus parques industriais de processamento de óleos vegetais. Após termos enfatizado toda a teoria sobre logística, vamos mostrar e analisar como funciona a logística dentro desta indústria, demonstrando, portanto, como é importante um gerenciamento logístico dentro de uma organização para que a satisfação do cliente seja alcançada, seja ele interno ou externo, através da entrega do produto final no local certo, no tempo certo, de forma certa e com um custo competitivo para o mercado.

1.  Uma abordagem Histórica

A logística tem uma origem militar, sendo desenvolvida visando à colocação dos recursos certos no local certo, na hora certa e com um objetivo: vencer as batalhas.

No Brasil a logística apareceu nos anos 70 através de um de seus aspectos: a distribuição física. Hoje, diferentemente, a logística tem uma visão muito mais ampla que a distribuição física, assumindo uma postura integrada.

A evolução da Logística, no cenário mundial, pode ser subdividida em duas fases:

· 1950 – 1970 – Foi o chamado período de desenvolvimento da teoria e prática logística. As indústrias alimentícias foram as pioneiras, após a 2 º Guerra Mundial, a aplicar as ferramentas logísticas.

· Após 1970 – Denominado como o período de crescimento, tendo os princípios básicos já estabelecidos. Nesse período, a logística começou a ser vista como um aspecto integrado ( logística integrada ), deixando de ser apenas um termo sinônimo da distribuição física, que se resumia, principalmente, às atividades de transporte.

2.  O Conceito de Logística

Na sua tradução literal, o termo logística vem do verbo francês loger, que significa, alojar. Mas é óbvio que seria insuficiente definir logística através desta tradução simplista, devido à complexidade que envolve o tema logística.

Várias conceituações são dadas para se definir a logística no seu aspecto integrado. Alguns autores a chamam de Logística Empresarial, outros, de apenas Logística. 

Um conceito moderno vem ganhando força, atualmente:  Supply Chain Management – SCM ou gestão da cadeia de suprimentos. Embora ele também tenha um aspecto integrado da logística, alguns autores entendem que ele vai além da logística integrada, sendo esta, parte constituinte do SCM. Eles entendem que a o SCM abrange um campo além dos limites da organização, envolvendo clientes e fornecedores, enquanto que a logística integrada, se limita a integração de várias atividades, mas que se limitam ao espaço da própria empresa.

[image: image1.wmf] 

Segundo MARTINS (2001), a logística é denominada como sendo “a atividade responsável pelo planejamento, operação e controle de todo o fluxo de mercadorias e informações, desde a fonte fornecedora até o consumidor, como mostra a Figura 1.
Figura 1 – Fluxo logístico de informações e materiais
Fonte: MARTINS (2001)

Conforme BALLOU (1993), um dos maiores doutrinadores de logística, a logística integrada é composta pela Administração de Materiais (Suprimento Físico) e pela Distribuição Física, conforme ilustra a Figura 2.
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Figura 2 – Atividades da Logística Integrada

Fonte: BALLOU (1993)

Inverso à logística integrada, podemos pensar na logística em segmentos. Numa empresa transportadora, por exemplo, a denominação mais adequada de logística é “logística de transporte e distribuição”, pois não existe uma integração de outras atividades dentro daquela empresa. Numa grande organização, a logística também pode estar dividida em logística de transportes e logística de suprimentos, devido à complexidade que pode existir para se dar uma denominação integrada. Isto não quer dizer que não se tem uma gestão integrada, o pensamento integrado é necessário para a eficácia logística,  mas por que podem existir divisões funcionais e operacionais na área, dentro da organização.

3.  Nível de Serviço e Produto Logístico

Segundo BALLOU (1993), Nível de Serviço logístico é a qualidade com que o fluxo de bem e serviços é gerenciado. É o resultado líquido de todos os esforços logísticos dentro da organização.

O nível de serviço, podem ser diversas variáveis, desde que agregue um valor logístico ao produto. Essas variáveis são:

· Tempo decorrido entre o recebimento de um pedido no depósito do fornecedor e o despacho do mesmo a partir do depósito

· Lote mínimo de compra ou qualquer limitação no sortimento de itens de uma ordem recebida

· Porcentagem de itens em falta no depósito do fornecedor a qualquer instante

· Proporção dos pedidos de clientes preenchidos com exatidão

· Tempo decorrido entre a realização de um pedido pelo cliente e a entrega dos bens solicitados.

Assim, vemos que o nível de serviço pode ser diferente em cada organização. Isto vai depender do que a empresa enxerga, relacionado às atividades logísticas, como sendo importante para a satisfação do cliente, tanto interno como externo.

A importância do nível de serviço é dada pelo fato dele estar intimamente ligado ao custo e qualidade do produto final, que é um fator fundamental na competitividade no mercado.

A Figura 3 ilustra a relação do nível de serviço com os custos e vendas.
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Figura 3 – Relação do nível de serviço logístico e seus custos

Fonte: BALLOU (1993)

Quanto ao produto logístico, toda logística gira em torno de um produto. Suas características freqüentemente moldam as estratégias logísticas necessárias para deixar o produto disponível para o cliente. 

Conforme BALLOU (1993), essas estratégias deverão levar em conta atributos físicos como peso, forma e volume, os quais terão influência no custo logístico.

· Relação peso-volume: Essa relação é altamente significativa, pois os custos de transporte e armazenagem estão diretamente relacionados com ela. À medida que a densidade de um produto aumenta, tanto os custos de estocagem como de transporte, como porcentagem do preço de vendas.

· Relação valor-peso: A importância da relação valor-peso é dada pelo fato do custo de estocagem estar ligado ao valor do produto. Produtos com baixo valor específico, como carvão, minério de ferros e grãos possuem baixos custos de estoques, mas altos custos de transportes, se medidos como porcentagem de seus preços de venda.

· Características de risco: Quanto maior o risco do produto em relação à perecibilidade, flamabilidade, tendência a explosão e facilidade de roubo, maior será seu custo de transporte e estoque.

Por isso, é necessário que se conheça a fundo o produto logístico, para que se tenha sucesso nas estratégias a serem adotadas pela empresa.

4.  Análise da logística integrada na indústria de óleo vegetal

Após exposição das ferramentas logísticas e seus conceitos, será feito agora uma análise da logística integrada dentro de uma indústria de óleos vegetais, mostrando suas ferramentas e correlacionando com toda a teoria demonstrada até aqui neste trabalho.

4.1.  A Empresa

A Empresa, na qual será feita a demonstração e a análise da logística empregada é a Bunge Alimentos S.A., parque industrial de Bauru.

A Bunge Alimentos é uma multinacional no ramo de agronegócios, produzindo diversos tipos de alimentos, bem como, fornecendo subprodutos do processamento a outras atividades como fábrica de rações, indústrias de produção de gado, leite, indústria têxtil, produtores rurais etc... Atua também na exportação de soja, principalmente, tendo sido considerada como a 4º. maior exportadora do país.

Ela faz parte do Grupo Bunge, o qual detém outras empresas que são: Bunge Fertilizantes, Seara Alimentos, Fertimport e Cereol.

Na unidade de Bauru, a qual será objetivo do trabalho, é realizado o processamento de algodão para a produção do óleo de algodão salada. Desse processamento saem outros subprodutos que são:  línter de algodão que é destinado à indústria têxtil no Brasil e no Exterior e o farelo de algodão que é destinado para fabrica de rações, indústrias de produção de gado leiteiro e de corte e comércio de rações. A Figura 4 demonstra toda a cadeia que envolve o negócio do Algodão na Unidade de Bauru.

4.2.  A logística na Empresa
Na unidade de Bauru, não existe um departamento só de logística.A atividade fica vinculada ao setor comercial. Na unidade existem duas gerências: Administrativa e Industrial. . A logística pertence à gerência administrativa. Vemos isso como um ponto negativo, pois pela falta de um  setor de logística, que analise todo o fluxo dos materiais, a integração das atividades logísticas, principalmente as correlatas a gerência industrial, que não enquadra o PPCP como uma atividade logística, ficam comprometidas quanto aos seus níveis de serviços logísticos.

Basicamente a logística na Bunge/Bauru resume-se ao setor do transporte, assumindo um conceito antigo da logística, que apenas se resumia à distribuição física, conforme vimos neste trabalho.
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Figura 4 – Cadeia Logística do Negócio do Algodão

A Empresa está tentando melhorar esse aspecto, diante da necessidade de se integrar todas as áreas. Está começando a surgir uma preocupação dos gerentes em se fazer uma logística integrada na empresa, principalmente porque existe uma política de incentivo a logística integrada, colocada pela matriz da Bunge Alimentos S/A que fica em Gaspar/ SC.

Uma das ações interessantes elaborada pela Bunge Alimentos é fazer uma integração logística com o Grupo Bunge, o que é chamado de Sinergia Logística. Ela é aplicada principalmente nas atividades de transporte, tirando-se proveitos de fretes e conquistando a fidelidade de transportadores através de balanceamento de fretes, conforme vimos no tópico de Administração do Tráfego neste trabalho.

4.3.  Produto e Sub-produtos Logísticos

O principal produto logístico da unidade é o Óleo semi-refinado, o qual é transferido para as unidades de Gaspar/SC e Jaguaré/SP para o processo de embalagem.

Do processamento do algodão saem dois subprodutos: o línter e o farelo(à granel e Ensacado), os quais serão considerados produtos logísticos também, pois são comercializados, estocados, manuseados, transportados, gerando custos e tempos, para que sejam oferecidos aos clientes no tempo certo, na forma certa e com seu devido preço de mercado, devendo-se imprimir o menor custo possível para a empresa. 

4.4.  Compra da Matéria-Prima (Algodão)

A Bunge Alimentos adota uma política de comprar o máximo de matéria prima, atuando até mesmo como elemento financiador ao produtor rural. Muitos produtores são financiados pela Bunge, pagando-a depois através da própria matéria-prima. Não existe uma ligação com as vendas previstas. Isto ocorre por que a demanda dos subprodutos do algodão sempre é maior que a oferta, procurando-se, a empresa, sempre produzir mais. Diferente do que ocorre com uma indústria automobilística, por exemplo. Não se faz uma programação da compra dos suprimentos, fazendo-se um sistema JIT. Isto ocorre por dois fatores:

· É interessante para a empresa sempre produzir mais, pois a demanda sempre tem ultrapassado a oferta durante os últimos tempos.

· Pela sazonalidade, ou seja, não se tem algodão a qualquer tempo, pois ele possui um período de safra e entre-safra.

Percebemos, portanto, que não se consegue aplicar um elo logístico entre produção e compra de suprimentos, devido a fatores inerentes ao próprio negócio. Existe apenas uma meta a ser comprada de matéria-prima que é baseada na safra prevista no ano.

A safra do algodão ocorre entre junho e setembro, sendo o gargalo de recebimento neste período. Os Estados mais  produtores são Paraná e Mato Grosso do Sul.

De janeiro a junho também se recebe o algodão, vindo do Estado de São Paulo, onde a colheita da safra é feita nesse período. Procura-se estocar o máximo possível de algodão no período entre safra, para que se possa atender ao gargalo de demanda dos subprodutos, principalmente. Esse gargalo ocorre justamente no período de recebimento da safra, em que muitas vezes as vendas superam a produção.

4.5.  Controle de Estoques 

Devido a sazonalidade da matéria-prima, não se consegue fazer um sistema de controle de estoques pelo método JIT e nem mesmo pelo método do estoque mínimo, conforme visto no desenvolvimento teórico do trabalho. Existe apenas um controle quantitativo que é realizado pela chegada e saída de matéria-prima, possuindo o sistema um controle de quantidades conforme ocorrem as descargas e a saída do material. Assim, tem-se a quantidade diária estocada todos os dias através de relatórios que são emitidos através do sistema.

Quanto ao óleo o línter e o farelo de algodão a granel, acontece da mesma forma. Devido à produção desses produtos serem conseqüência do processamento do algodão, torna-se inviável o controle JIT ou o estoque mínimo, existindo apenas um controle quantitativo e informativo do estoque existente.

Uma sugestão cabe ao controle de estoques do línter. O línter é estocado mediante um número seriado, um a um,  conforme sua produção. Conforme suas saídas é dado baixas dessa série, alimentando-se esses dados no sistema. Conforme é feita a venda, existe línter de primeiro corte, segundo corte e misto, os quais são identificados por essa seriação. Tal sistema se torna confuso e trabalhosa a alimentação de dados e até mesmo  a identificação no estoque do material. Além do mais, o operador passa manualmente num romaneio as baixas de estoque, enviando para o setor administrativo, o que demanda tempo de ambas as partes. Um sistema interessante seria a divisão desses  produtos por lotes, onde a identificação se daria por blocos e as baixas seriam dadas por códigos de barras através de um leitor, no próprio armazém. Isto diminuiria o tempo no carregamento e também eliminaria a necessidade de um funcionário, só para ficar dando baixas no estoque conforme sua saída.

Uma medida adotada pela empresa é a utilização do sistema JIT para o farelo ensacado, o que não vem sendo interessante devido a ocasionar problemas de fila de caminhões. Melhor seria a implantação de um sistema de estoque mínimo para atender os pedidos previstos, criando-se mais um local de armazenamento deste farelo. O custo logístico aumentado na implantação deste sistema seria irrelevante em relação a melhoria do nível de serviço proporcionado.

4.6.  Processamento dos Pedidos

O processamento dos pedidos de línter e do farelo de algodão na Bunge Bauru é feito através do serviço de tele-vendas. O consumidor mediante sua necessidade liga para o setor comercial e negocia o valor do produto, mediante a quantidade que deseja obter. É claro que maiores quantidades podem ser oferecidos descontos melhores. As vendas geralmente são feitas para pagamento a 30 dias ou com dada certa. Desta forma o pagamento é feito mediante boleto bancário o qual é emitido na saída do transportador com a mercadoria. Esses clientes necessitam ter um cadastro na empresa, o qual detêm todos os seus dados. Essas vendas geralmente demoram certo tempo para serem liberadas devido a essas análises que são feitas na matriz em Gaspar/ SC. Geralmente demoram  24 horas após o pedido efetuado. As vendas também são feitas à vista. Dessa forma o pedido somente é liberado após a confirmação do depósito bancário pelo cliente. Esse tipo de sistema é eficiente, pois a compra é feita praticamente on-line. Poderíamos pensar num sistema mais eficiente ainda, que seria o EDI. Mas existem fatores que impediriam a sua utilização, como por exemplo, a variação do preço do farelo e do línter, que é cotado com base do dólar, e também na negociação das quantidades, o que pode diminuir o preço unitário do produto.

Já o Óleo semi-refinado é destinado para a própria empresa. Apenas é feito um pedido via sistema e assim é realizada a transferência do produto a granel para Gaspar/SC ou Jaguaré/ SP onde são embalados.

Existem dois tipos de vendas, quanto ao transporte: vendas FOB e CIF. Conforme já vimos no item transporte, o sistema FOB é o cliente quem se encarrega de transportar o produto até seu destino final, já o CIF, a Própria Bunge é encarregada de entregar o pedido no local requisitado pelo cliente. Para facilidades logísticas e eliminação de custos, As Vendas CIFs somente são realizadas para compra de quantidades superiores a 15 toneladas.

A Figura 5 mostra o fluxograma do processamento de pedidos da Bunge Alimentos/ Bauru.
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Figura 5 – Fluxograma do processamento dos pedidos

Através do fluxograma observamos que o cliente, entrando em contato com o setor comercial, através do serviço de televendas expõe seu desejo e o setor imediatamente verifica se existe um cadastro daquele cliente ou não. No caso de não existir, o setor pede uma série de documentos para efetivar um cadastro, isto para vendas com pagamento datado ou para 30 dias. No caso de pagamento à vista não existe a necessidade de efetuar o cadastro, devendo o cliente apenas comprovar a efetuação do depósito bancário.

O sistema verificando as condições do cliente, retorna ao comercial, dando informações como limite de crédito, existência de débitos anteriores, etc...

Efetivado o pedido, o comercial emite um relatório para o transporte, tendo esse em mãos, a programação de entregas que deverão ser efetuadas diariamente. O transporte também verifica com o sistema se o pedido está, ou não, liberado, para então, emitir a ordem de carga.

4.7.  Manuseio da Matéria-prima e dos produtos logísticos
Os produtos que são manuseados no processo são: o caroço do algodão, o línter, o farelo de algodão e o óleo vegetal.

O manuseio do caroço envolve a descarga do material dos caminhões, o transporte da descarga para os silos e o transporte dos silos para a produção.

A descarga de algodão ocorre através de um tombador, o que facilita muito o tempo de descarga. A empresa possui dois tombadores, com bons acessos para truques e carretas,   o que facilita no período de gargalo de recebimento. Existe apenas uma restrição quanto aos bi-trens. Existe a necessidade de se desengatar as carretas e fazer a descarga uma a uma. A Empresa fará a implantação de um sistema de descarga para bi-trens no próximo ano, visando o aumento do fluxo deste tipo de implemento e também a melhoria no fluxo logístico. Mesmo com a existência do tombador, devido à natureza do material caroço de algodão, é necessário um funcionário que auxilie na descarga, para que o tempo neste processo seja menor e para que toda a matéria-prima seja escoada da carreta ou carroceria do caminhão.

O transporte do caroço até os silos é feito por um transportador vertical de canecas e posteriormente por uma correia transportadora até despejar no eixo central dos silos.

O manuseio do farelo envolve o transporte da produção até os silos de estocagem, o carregamento a granel nos caminhões, o processo de embalagem nos sacos de 50 kg, e o carregamento do farelo ensacado nos caminhões.

O transporte da produção até os silos de estocagem é feito pela mesma forma que o caroço, conforme mostrado, por correias transportadoras.

O carregamento a granel é feito através de uma bica que despeja o farelo no caminhão. Esse farelo também é transportado até a bica através de correias transportadoras.

O processo de embalagem nas sacas também é realizado por uma bica que recebe o farelo através de um despejador interno, que se origina do transportador horizontal. 

O processo de carregamento das sacarias é realizado através de um transportador inclinado de esteira o que facilita o manuseio e diminui em muito o tempo de operação.

Podemos observar que o transportador se encontra junto ao processo de embalagem para que se tenha o mínimo de manuseio do material. Uma medida logística eficiente adotada pela empresa. Há de se salientar, que quando não há o carregamento, o farelo  é estocado para atender a demanda que ocorre no período da safra. Dessa forma existe o fechamento da bica e o farelo é encaminhado para o estoque a granel, adotando-se uma política de estoque zero , portanto, do farelo ensacado. 

Quanto ao farelo a granel, existe um grande problema de erro no carregamento. O carregamento é feito a olho, e muitas vezes o caminhão chega a balança e foge muito do peso combinado. Interessante seria um estudo da vazão da bica que com apenas um controle de tempo, poder-se-ia ter um carregamento exato do produto, eliminando-se o tempo perdido que o caminhão gasta para voltar e descarregar, acarretando maior fila de caminhões na espera, maior uso de equipamentos e maior tempo dos funcionários.

O manuseio do línter envolve apenas seu carregamento nos caminhões. Esse carregamento é feito através de uma empilhadeira especial que possui garras para o travamento do fardo. O fardo de línter pesa em média 200 quilos e o carregamento de uma carreta leva em média  uma hora e meia. Como ocorre com as sacas, é necessária a presença de um operador no caminhão para apenas fazer o ajuste da carga. Esse tempo de carregamento poderia ser melhorado, mas não quanto ao manuseio, pois vemos que é eficiente possuindo o equipamento certo para tal, mas quanto ao acondicionamento do línter e a sua identificação, conforme já discutimos anteriormente. A respeito do acondicionamento, faremos uma discussão no item posterior.

O Transporte interno do óleo é feito por tubulações e o carregamento nos caminhões e vagões é feito através de torneiras de carregamento, que possuem registros de fechamento para seu controle.

Essa parte de carregamentos é uma preocupação da empresa. Interessante seria um estudo de tempo e dos elementos envolvidos neste carregamento, para assim, elaborar-se medidas eficazes na melhoria do tempo de carregamento. Um estudo interessante seria analisar-se o tempo unitário de carregamento, por exemplo, para línter (fardos/ hora), farelo (t/h), farelo ensacado ( sacas/ hora ), óleo ( t/ hora ).

Uma medida interessante também seria a adoção de um estoque mínimo de sacarias e a criação de uma divisão para os carregamentos pequenos, pois, em épocas de gargalos, eles acabam piorando o problema de fila de caminhões.

Outro controle interessante a ser implantado seria a implantação de índices de desempenho. Assim veríamos os reais pontos a serem melhorados e se teriam parâmetros dos carregamentos diários da empresa, analisando-se assim o real nível de serviço dessa atividade.

4.8.  Armazenagem dos Materiais e Estrutura Física

A armazenagem da matéria-prima é feita em silos, que possuem um sistema de ventilação da matéria-prima. Essa ventilação é fornecida por compressores que alimentam a tubulação de ar. Essa ventilação tem duas funções:

· Segurança: Evitar o aquecimento, principalmente na parte jusante do caroço de algodão e farelo, evitando risco de incêndios;

· Tirar a umidade que possa existir no caroço de algodão e do farelo.

O armazenamento de línter é feito de forma vertical em armazéns retangulares com saída apenas para a face da doca de carregamento. Algo que poderia se melhorar seria o acondicionamento desse línter. O armazenamento do línter é realizado com elevado empilhamento vertical, gastando-se mais energia por parte da empilhadeira de garra para manuseá-lo, além de que, desperdiça toda uma área livre existente. Com a separação em lotes, conforme já exposto, poderia se estudar a disposição de forma angular conforme já vimos na parte teórica do trabalho, aproveitando-se melhor o espaço e eliminando-se tempo e custos de manuseio.

O óleo semi-refinado é armazenado em tanques que já dão acesso para o carregamento nas carretas através de torneiras de carregamento de tanques.

Quanto a estrutura física da Empresa, embora seja antiga, com muitos recursos ultrapassados, percebemos uma boa estrutura de acesso e de fluxo interno. Existe apenas restrição quanto ao carregamento de farelo que puxa direto da produção, onde não existe cobertura, impossibilitando-se assim o carregamento. Torna-se necessário a construção de um sistema coberto, pois em épocas de gargalos, em dias de mau tempo, pode acarretar filas de carregamento.

O acesso ferroviário é feito por duas bitolas tendo um extenso corredor para manobras e permanência de vagões.

O pátio de espera de Caminhões é grande, possibilitando-se a permanência de bastante caminhões, atendendo até mesmo épocas de gargalos. Atualmente, está se construindo outra balança o que melhorará, e muito, a agilidade da expedição dos caminhões, sendo que esta poderá atender bi-trens.

4.9.  Transporte

O transporte na Bunge Alimentos de Bauru é totalmente terceirizado. Por isso a empresa adota algumas políticas de fidelização do transportador para que a parceria Empresa x Transportador seja um fator de sucesso no desempenho logístico, principalmente no transporte rodoviário.

Os modais utilizados pela empresa são: O rodoviário, para carregamento de farelo, matéria-prima, óleo e línter e ferroviário para carregamento de óleo apenas. Os transportadores, todos os dias entram em contato com o setor de transportes para verificação dos fretes existentes. A maioria são transportadores praticamente exclusivos da empresa e para estes existe uma certa prioridade na negociação dos fretes. Muitos transportadores aparecem de diversas regiões do país trazendo cargas para região e então procuram fretes de retorno. Para a facilidade do transportador, o setor de transporte possui um serviço de 0800 que possui duas funções:

· facilitar a comunicação entre o transportador e a empresa, facilitando na negociação de fretes, no agendamento e na divulgação das cargas existentes

· Caso ocorra algum problema no trajeto, o transportador tem um veículo fácil de comunicação para avisar qualquer tipo de imprevisto.

Para a situação existente, o 0800 é uma ferramenta de melhoria logística, da mesma forma que um rastreador de veículos. 

A implantação de um rastreador, neste caso, fica impossibilitada devido ao transportador ser terceirizado, e embora ele tenha uma certa fidelidade, ele não possui um vínculo com a empresa, fazendo transporte de cargas para outras empresas também.

Portanto o 0800 tem uma certa função de comunicação entre o transportador e a empresa no caso de imprevistos.

Uma melhoria poderia se obter na utilização desse 0800 para conhecimento da chegada da carga. No caso poderia se elaborar um sistema onde o cliente, através da comunicação ao setor de transportes pelo 0800, comunicasse a chegada da carga expondo sua satisfação ou não quanto ao recebimento da carga. Da mesma forma poderia se fazer um sistema de carta resposta. Enfim o objetivo é medir a satisfação do cliente, ou seja, o nível de serviço do transporte da empresa, obtendo-se assim, dados a respeito dos transportadores que a empresa está utilizando.

Outra melhoria que poderia ser implantada é a aquisição de uma pequena frota, ou a contratação de um serviço terceirizado exclusivo para atender fretes que não conseguem ser fechados. Isto acontece dependendo da oferta de caminhões do dia e também do local de destino da carga. Desta forma, muitas vezes, ocorre um atraso na entrega devido a  não existência ou não desejo do transportador para realizar o frete, comprometendo, assim, o nível de serviço logístico. Assim essa frota poderia realizar esses fretes que não conseguem ser fechados e quando não existir essa demanda a frota trabalharia como os outros transportadores, principalmente para lugares próximos, pois no aparecimento nos fretes de dificuldade, esta estaria pronta para atendê-los. Para isso necessitaria um estudo mais avançado em termos de custo x benefício analisando-se também o efeito sobre o custo total logístico.

Conforme já comentamos também, existe uma extrema necessidade em se integrar o transporte com o carregamento e romper essa divisão gerencial existente. Não faz sentido o carregamento pertencer a gerência industrial e o Transporte a gerência administrativa. O sucesso da logística está na integração e não na divisão de setores. Como não existe um setor de logística que cuide desta integração, uma medida eficiente seria a passagem do setor de carregamento para o setor de transporte, que já está intimamente ligado ao setor comercial criando-se assim elos mais fortes na cadeia.

Esses 3 elos são os mais importantes, pois interagem entre si, o que já não ocorre tanto com os suprimentos da matéria-prima e a produção, devido ao que já comentamos a respeito do negócio de processamento de algodão.

A Figura 6 demonstra um fluxograma que representa as atividades ligadas ao transporte e ao carregamento, mostrando que este setor deve ser unificado, devido ao próprio fluxo logístico que ele realiza.
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Figura 6 – Fluxograma do fluxo logístico entre o setor transporte e o despacho do produto

Observamos no fluxograma a cadeia de extrema importância para o nível de serviço logístico na Bunge Alimentos de Bauru. Embora esse fluxo seja realizado ele não possui um elo forte, conforme já comentamos.

O cliente, realizando o pedido, conforme já demonstramos, o setor comercial envia a programação de cargas ao transporte. O transporte recebendo a autorização de carga do cliente, no caso das vendas FOB, emite a ordem de carga. O transportador leva até ao setor de comunicação das chamadas de carregamento aguardando sua vez. Sendo chamado o transportador leva o caminhão até o local de carregamento para realizar o Check list, que é um procedimento de verificação higiênica do veículo, pois a Bunge tem um seguinte princípio “ O Veículo que leva a carga da Bunge é o cartão de visitas da empresa. O check list também é uma ferramenta logística importante, pois evita baixas no nível de serviço por descontentamento do cliente, gerando fretes de retorno, gerando imprevistos no fluxo logístico o que é mais importante, a própria perda do cliente. Na seção de anexos está um modelo de check list para o carregamento dos produtos da Bunge/ Bauru.

Realizado o check list pelo próprio pessoal de carregamento, é feito a carga dos produtos enviando o veículo para pesagem final, lembrando que na entrada já se faz uma pesagem apenas para efeito informativo, com a finalidade de se ter o peso líquido para emissão da fatura. Feito a pesagem é realizado o faturamento, sendo então o transportador liberado para entrega do produto ao cliente.

A entrega pode ser feita para cliente interno que é a própria Bunge, principalmente na entrega de óleo semi-refinado para as unidades de Gaspar/ SC e Jaguaré/ SP, e para clientes externos.

O fluxograma vale para os fretes fob e cif e também para os modais ferroviário e rodoviário.

Muitas atividades gerenciais de transporte são realizadas conforme comentados no embasamento teórico, como por exemplo, o enfoque na negociação dos fretes, por ser frota terceirizada e o balanceamento de fretes.

O fluxograma apenas não vale para o recebimento de matéria-prima, cujo procedimento, é mais simples efetuando-se apenas a pesagem para verificação de quebras ou não de peso, e do controle da quantidade exata recebida dos fornecedores da matéria-prima.

A contratação dos fretes é realizada pelo setor de transportes, procurando-se transportadores que se localizem perto dos locais de expedição do caroço de algodão.

Geralmente essa programação de frete é feita com antecedência, devido a própria programação de compra existente, o que já não ocorre com a entrega dos produtos, pois a maioria dos pedidos de clientes são quase que espontâneos, existindo apenas um certo tempo de liberação de pedidos que é feita pela própria Bunge. Portanto dificilmente existem problemas com fretes de recebimento de matéria-prima. Na parte de Anexos deste trabalho encontram-se modelos de check list, ordem de carga, relatório de pedidos para a programação diária das cargas.

4.10.  Programação e Controle da Produção

Quanto a programação da produção, como não existe um setor de logística, que avalie está área, e também, pelo fato de pertencer à gerência industrial, foi difícil a obtenção de informações, o que dificultará comentarmos a respeito desta fase da cadeia logística.

O que podemos salientar, é a questão de que esta atividade não possui um elo forte com a cadeia logística, sendo quase que independente na cadeia. Apenas no caso do carregamento de alguns sub-produtos, principalmente aqueles com filosofia JIT, como por exemplo, farelo ensacado e farelo peletizado à granel, exige um certo sincronismo com a produção. 

O A respeito do sistema MRP, não existe um cálculo de necessidade de materiais, mesmo porque, a principal matéria-prima que é o caroço possui o fator da sazonalidade, não sendo justificado um cálculo de necessidades em tempos determinados para a produção. Interessante seria a implantação de um sistema MRP do farelo ensacado, com base nos pedidos diários e bem como na previsão de vendas. O que existe na parte de PCP é apenas um controle de produção baseado no rendimento, processamento e estoques mas não possuindo um elo logístico com as demais áreas, mas sim, apenas informativo. Na seção de Anexos, encontra-se um modelo de relatório de controle de produção emitido diariamente pela empresa.

Conclusão

Em toda a exposição feita, a respeito da empresa, notamos muitos pontos positivos que contribuem para a melhoria de todo o fluxo logístico, como o sistema JIT no carregamento de farelos ensacados, o serviço de tele-vendas, o 0800 do transporte, a sinergia logística, enfim, todos os demais pontos positivos comentados no item anterior.

Porém, muitos pontos ainda hão de ser melhorados  conforme colocamos. São eles:

· A integração das atividades de Transporte, Produção e Carregamentos em um setor de controle logístico.

· A unitização no sistema de identificação do línter, mudando a sua disposição física no armazém.

· A implantação de dispositivos de estrutura-física como a cobertura do carregamento de farelo peletizado.

· A criação de uma política de estoque mínimo para atender clientes de pequenos carregamentos, amenizando problema de filas.

· A implantação de índices de desempenho para melhor controle logístico das atividades

· Um sistema de avaliação do nível de serviço de entrega, avaliado pelo cliente.

· A criação de uma pequena frota ou a parceria com um transportador para atender fretes que não conseguem ser agendados.

· Um estudo completo dos sistemas de carregamento, evitando-se interrupções no fluxo devido a erros ocorridos neste processo, criando-se uma modelagem para a execução desta atividade.

· Implantação de um Sistema MRP nos carregamentos de farelo ensacado.

Enfim, esses foram os pontos observados a serem melhorados. Como não poderia ser diferente toda a empresa tem pontos positivos e negativos, que necessitam de melhoria. Este é um processo de um sistema de gestão avançado, primando pelo próprio princípio da Qualidade Total que é o da melhoria continua, não sendo diferente na Gestão da logística. 

Muitos desses tópicos expostos, seriam, até mesmo,  tema de outro trabalho, desenvolvendo uma metodologia para as melhorias propostas.

Para isso, informações mais precisas, até mesmo de nível gerencial, seriam necessárias, pois envolveriam problema  de Custos x Benefícios, o que necessitaria de um estudo mais refinado. Outras , como o problema de carregamento, seria necessário uma vivência no setor, algo que não foi realizado, pois até o momento, apenas foi presenciado as atividades do setor comercial e de transportes.

Na parte de programação e controle de produção, não se obteve muitas informações, devido a não presenciar as atividades do setor.

Por outro lado, para um primeiro diagnóstico dos problemas logísticos e das atividades de sucesso exercidas pela empresa, o trabalho foi bastante proveitoso, tendo atingido seu objetivo, que era analisar e determinar os pontos a serem melhorados na empresa, diante da teoria exposta. 

Enfim, as idéias são válidas, devendo-se fazer um estudo mais aprofundado sobre cada uma  elas, confirmando-se ou não a implantação dessas melhorias para a Empresa.
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