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Resumo :


Através da análise de um caso real de distribuição urbana em um Operador de Serviços Logísticos do McDonald’s, o estudo procura esclarecer a importância da utilização de roteirizadores integrados ao sistema da empresa (ERPs), descrevendo suas variáveis e complicadores na formulação diária das rotas que abastecem cerca de 560 restaurantes em todo o Brasil.


Para esclarecer a importância desta operação, é simulada uma roteirização com 17 restaurantes e 17 entregas na Cidade de São Paulo, com base num volume de vendas médio, um volume 20% abaixo da média e 20% acima da média. A intenção é dar o entendimento de como se comporta as variáveis e como podem ser analisados os dados mais importantes para a tomada de decisão.


Outro fator interessante para o estudo é a necessidade de dinamismo operacional no processo de distribuição, cujo papel do roteirizador é dar agilidade na formatação de alternativas de rotas, podendo gerar dados que colaborem na decisão dentro do prazo necessário.

Palavras Chave : Roteirização; Distribuição.

1.  Introdução


A importância da distribuição física dentro do escopo de atividades de um Operador Logístico é extremamente significante, pelo fato de ser uma das atividades de maior representatividade nos custos logísticos, além de impactar diretamente nos níveis de serviços ao cliente.


Uma distribuição confiável, com custos controlados, é reflexo de uma gestão logística atuante e integrada as necessidades do cliente. Geralmente este serviço esta apoiado em modernas tecnologias operacionais (AMT’s) que buscam combater focos de improdutividade, independente do desempenho destes sistemas avançados ser um tema de pesquisa ainda em formação (Severiano – 1994). Assim a intenção é poder colaborar com este tema, demonstrando ser ou não um diferencial de competitividade quando se utiliza destas tecnologias.


Assim, se analisarmos a distribuição física, podemos dizer que inúmeros avanços baseados na tecnologia ocorreram, como sistemas de roteirização, localização de veículo tipo GPS, computador de bordo, código de barra, etc..., e isto pode estar contribuindo em muito para as atividades e serviços dos transportadores ou operadores logísticos.


Este artigo procura através da análise de um caso, relativamente representativo, por se tratar da distribuição realizada para a Rede de Fast-Food McDonalds – empresa que desperta muito interesse pelo papel que desempenha no segmento de negócio que esta inserida, bem como pelo modelo de desenvolvimento aplicado na sua história - demonstrar como uma destas tecnologias avançadas (um roteirizador integrado) colabora para o diferencial que esta empresa representa. 

Pela gama de variáveis e restrições, e pelo fato da maioria dos restaurantes da rede estar em centros urbanos, a distribuição urbana, será abordada com maior ênfase. 

Para poder demonstrar o caso estudado, utilizaremos uma simulação exemplificando a prática da roteirização diária do sistema de distribuição. E, seus resultados serão à base da análise para o entendimento dos benefícios que podem ser gerados por essas tecnologias.

Para o entendimento deste estudo, será abordado o tema distribuição física e roteirização numa breve descrição teórica a respeito do tema, em seguida um relato da formação do modelo de distribuição adotado no caso estudado, e por fim a simulação de um modelo que retrate as variáveis que compõem a roteirização diária para entregas na Cidade de São Paulo.

É importante, como esclarecimento, entender que o foco do estudo será a chamada entrega ponto-a-ponto, demonstrando a importância da roteirização neste processo de distribuição.

1. Revisão Literária

1.1.   Distribuição Física em Centros Urbanos

Apesar do mercado nos últimos anos ter tendido para consolidação de grandes hipermercados ou mega-varegistas, que sem dúvida exige processos de abastecimento diferenciados por trabalharem geralmente com consolidação de carga, ainda existe no mercado grande demanda por distribuição fracionada, que atenda o ponto-a-ponto.

A distribuição fracionada ponto-a-ponto, quando realizada em centros urbanos exige da empresa responsável pela distribuição cuidados operacionais que vão além de um simples planejamento de carga, trajeto e descarga.

Dornier et al (2000), apresenta um histórico em que o volume de entregas em pontos de pequeno varejo aumentou muito relativamente ao passado, o que, sem dúvida, torna o processo de distribuição ainda mais complexo.

Muitos fatores podem ter contribuído para isso, mas algumas práticas operacionais que evoluíram nos últimos anos, trabalhando basicamente no combate aos focos de improdutividade (como JIT, produção enxuta, kanban, etc..) foram influenciadores no aumento de entregas. Outro fator também, esta na mudança dos costumes ou hábitos de compra da população que tem ocorrido nos últimos anos (como internet, shopping), puxando junto varejistas e fabricantes. Com isso, a demanda de suprimento e re-suprimento ganha formas e volumes diferente (Severiano – 1994).

Neste sentido, como cita Novaes (2002) esta diferenciação tem resposta no apoio logístico, que é quem se encarrega da distribuição.

Não obstante, ao se pensar no que mudou nos processos logísticos, não se deve esquecer o que ainda vai mudar na forma de se fazer comércio e como o varejista vai se comportar. Entretanto, independente das previsões de que o comércio continuará em evolução (Parente – 2000), a distribuição continuará existindo.

O custo da distribuição constitui de 2 a 5% do custo de venda das empresas (Frazelle – 1999), fatia relativamente representativa. Provável razão pela qual a Logística de distribuição evoluiu muito nesta última década (CEL-Coppead – 2001, e Geórgia Institute of Technology – 2002).

Um ponto muito exigido nos processo de distribuição, principalmente o urbano, é ter flexibilidade na operação (Fleury – 2002), por ser ela um critério importante quando se analisa questões como horários de entrega, tipos de veículos, embalagem e níveis de serviço.

Fora às questões comerciais e serviço, a operação de entrega urbana vive um momento conflituoso, haja vista as constantes alegações de que o processo de entrega de mercadorias nas grandes cidades tem colaborado para o caos no trânsito, quase sempre super congestionado. Tanto que recentemente na Cidade de São Paulo, o Decreto n. 45821 de 07/04/05 colocou em vigor a restrição de carga e descarga nos horários das 6 da manhã às 10 da noite para grandes estabelecimentos (área acima de 20 mil metros quadrados).

Casos como esse exige muito mais dos operadores e distribuidores.

Nesta linha a posição de Fontes Lima (2005) enfatizando que a movimentação de cargas urbanas é fundamental para a economia tanto global quanto local. No momento atual em que mudanças radicais vêm ocorrendo no ambiente industrial, com aumento significativo de competitividade e crescimento dos mercados todos os diferenciais logísticos passam a ser importantes, com destaque para os movimentos das cargas urbanas. O aumento da competitividade nos mercados leva a uma busca incessante, por parte dos operadores logísticos, da redução do custo total da cadeia de suprimentos, onde os custos de distribuição e coleta urbana é parcela importante.

Continuando nesta análise de Fontes Lima (2005), outros fatores como os “Just-in-time”, no qual estoques são reduzidos ou eliminados, exigindo uma grande eficiência do sistema de transporte em termos de confiabilidade e regularidade, e ainda aumenta significativamente o fluxo urbano de veículos de carga. Aumentam as freqüências de reposição de estoques e diminuem os tamanhos dos pedidos e lotes de entrega. A adoção de grandes armazéns centrais, em detrimento à opção de adotar várias unidades menores exige um eficiente sistema de transporte utilizando veículos de mais capacidade. Em contrapartida a pulverização dos locais de entrega, embora permita a utilização de veículos menores, aumenta a densidade de tráfego na cidade.

Porém, o mercado é quem define as necessidades, e como diz Dornier et al (2000), uma vez que o canal de distribuição é definido, uma empresa deve identificar os caminhos que os produtos devem seguir, para melhor servir as estruturas logísticas e de vendas.

1.2.  Roteirização 

Sistemas de roteirização e programação de veículos ou, simplesmente, roteirizadores são sistemas computacionais que através de algoritmos, geralmente, heurísticos e uma apropriada base de dados, são capazes de obter soluções para problemas de roteirização e programação de veículos com resultados relativamente satisfatórios, consumindo tempo e esforço de processamento relativamente pequenos quando comparados aos gastos nos tradicionais métodos manuais (Silva Melo, 2001).

Partyka e Hall, (apud Novaes, 2000) define roteirização através de três fatores fundamentais: decisões, objetivos e restrições. As decisões dizem respeito à alocação de um grupo de clientes, que devem ser visitados, a um conjunto de veículos e respectivos motoristas, envolvendo também a programação e o sequenciamento das visitas. Como objetivos principais, o processo de roteirização visa propiciar um serviço de alto nível aos clientes, mas ao mesmo tempo mantendo os custos operacionais e de capital tão baixo quanto possível. Por outro lado, deve obedecer a certas restrições. Em primeiro lugar deve completar as rotas com os recursos disponíveis, mas cumprindo totalmente os compromissos assumidos com os clientes. Em segundo lugar, deve respeitar os limites de tempos impostos pela jornada de trabalho dos motoristas e ajudantes. Finalmente devem ser respeitadas restrições de trânsito, no que se refere à velocidade máxima, horários de carga/descarga, tamanho máximo dos veículos nas vias públicas, etc.

Segundo Bodin (1990) nos anos 80 surgiram os primeiros programas que contemplavam diversas alternativas e recursos de roteirização, porém ainda com algumas restrições. Já a partir dos anos 90 com o avanço nas tecnologias computacionais, e a integração dos sistemas as diversas áreas da empresa, e aos sistemas de informação geográfica (SIG – GPS), a roteirização passou a ter maior representatividade no apoio à gestão de transporte e distribuição.

A complexidade dessa tarefa pode variar em função do tipo de serviço que se pratica. Há roteirizadores, integrados a sistemas de vendas e faturamento, ou até mesmo interligados a um sistema de rastreabilidade do veículo, permitindo, por exemplo, orientação de trajeto.

O roteirizador vai exigir uma gama de parâmetros para poder formar uma base de dados e criar as situações que podem ser simuladas e praticadas. 

Segundo Verlangieri (2005) os roteirizadores podem contribuir para a redução de custos, economia de tempo e km, além de otimizar a utilização da frota.

Segundo Novaes (2002) há dois métodos de roteirização.:

· Métodos de construção de roteiro.: Os métodos de construção partem de um ou dois pontos, e vão formando o roteiro através do acréscimo paulatino de pontos adicionais. A sistemática mais simples é ir ligando cada ponto ao seu vizinho mais próximo. Elege-se um deles como ponto inicial e se procura, dentre os demais pontos, aquele que estiver mais perto do primeiro. Torna-se o segundo ponto, e faz-se o mesmo procedimento, tomando o cuidado de excluir todos aqueles que já fazem parte do roteiro. Esse método não é dos mais eficazes, mas é rápido e fornece uma solução que pode ser adotada como configuração inicial para aplicação dos métodos de melhoria.

· Métodos de Melhoria do Roteiro.: Os métodos de melhoria partem da solução obtida com o auxilio de um outro método qualquer, e procuram aperfeiçoar o resultado assim obtido utilizando, para isso, uma sistemática predefinida. 

· Etapa 1 – Começa com um roteiro qualquer, de preferência um roteiro gerado com auxílio de um método de construção.

· Etapa 2 – Remove-se  2 arcos do roteiro e tentativamente recomeça-se os nós que formam esses 2 arcos, alterando as ligações. Assim vai se testando essa alternativa até encontrar a melhor

· Etapa 3 – O processo termina quando não se conseguir nenhuma melhoria mais.

Também são citados outros métodos mais complexos por tratar de roteirização com restrições como o método de “Varredura” e o método de “Clarke e Wright” que fundamentam os princípios dos roteirizadores.

Para Bodin (1983), os problemas de roteirização se caracterizam em ‘roteirização pura’ em que os condicionantes temporais não são importantes para a definição dos roteiros e das seqüências de atendimento, ou de ‘roteirização combinada com programação’, em que aparecem restrições de janela de tempo, horário de atendimento e outras tarefas no processo. 

Desrochers et al (1990) apud Pelizaro (2000), propôs um sistema em que a idéia é dar representação teórica do problema real possibilitando uma escolha mais apropriada da roteirização. 

A combinação da roteirização com programação proposta por Bodin e a simulação proposta por Desrochers caracteriza o método utilizado pela empresa estudada no presente caso.

Contudo, independente do método e do sistema de roteirização que se adote, é importante testar as opções de roteirização para validar o que se mostra mais viável para o negócio, como é citado na reportagem “Otimizando a Distribuição” da revista Tecnoligística de maio de 2005 (pg 68).

Atualmente existem diversos softwares disponíveis, destacando-se o Trucks, Truckstops, Roadshow, Transcad, RotaCerta, e Arclogistics Route.

2. Caso Estudado

2.1. Caracterizando a Distribuição McDonald’s

Toda operação Logística do sistema McDonald’s esta a cargo da empresa Martin-Brower, que desde a chegada do Mc ao Brasil em 1982 atua no abastecimento dos restaurantes em todo o País. 

Ao efetuar a distribuição, a Martin-Brower além da frota exclusiva de veículos e equipe própria para essa operação, conta com todo um sistema integrado com o McDonald’s, em que todos os pedidos dos restaurantes são recebidos, processados e automaticamente alimenta o sistema interno para o abastecimento e a distribuição física aos restaurantes. Neste momento a integração do sistema ocorre através de um roteirizador que ajuda na escolha das rotas e alternativas de entrega.

A roteirização tem como finalidade organizar o sistema de distribuição aos restaurantes servindo 560 pontos com cerca de 150 veículos em todo o Brasil, e 80% deles em grandes capitais.

Como a distribuição é feita com entregas pré-definidas em dias e horários, a consolidação da carga no maior número de restaurantes permitido, compatível em volume, pode refletir diretamente na utilização dos recursos e na kilometragem rodada.

Considerando que, km rodado influencia no número de motoristas, no número de caminhões e está ligado diretamente a manutenção e ao consumo, otimizar estes fatores torna-se um dos objetivos da roteirização.

Outro aspecto interessante é que o processo de carga esta atrelado ao fato do veículo utilizado na distribuição do McDonald’s ter 3 compartimentos diferente, exigindo um exercício matemático para saber se o volume vendido e alocado para cada veículo é suficiente, gerando otimização ou não.

2.2. Como Ocorre a Roteirização 

A Martin-Brower utiliza um software de roteirização chamado “Transportation Routing” (conhecido como Trucks) da emprega Manugistics NetWorks, devidamente integrado com o ERP da empresa.

Este software, para se executar a roteirização, vai exigir uma série de parâmetros que compõe as características da distribuição.

Vale lembrar aqui, que a organização e metodologia utilizada para organização de dados e entrega, ou definições de janelas de entrega, negociações com os pontos, forma de controlar e executar a distribuição não são parâmetros exigidos, mas instrumentos de gestão que permitem ao roteirizador ter as informações para melhor calcular as alternativas.

O sistema é uma ferramenta que ajuda nas decisões e mecaniza cálculos que demandaria muito tempo, dando opções para tomada de decisão quanto a melhor rota a adotar. Mas se a gestão é falha e não há embasamento nos dados, o sistema vai gerar informações no mesmo nível.

Abaixo, parte dos parâmetros utilizados no caso, necessários para compor a simulação que este estudo se propõe. No Quadro 1 e 2, podemos visualizar como são aplicados os dados na tela do roteirizador.:

A – Cadastro do Restaurante

· Dados do restaurante como nome, endereço, tipo de restaurante (de rua, de shopping, drive-thru)

· Latitute e longitude – Baseado no mapa da região que é inserido no roteirizador.

Janela de entrega e freqüência de entrega

· Dias e horários de entrega.

· Janela permitida : é rígida – ou seja só pode receber naquele horário, ou existe um intervalo possível de se receber.
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Quadro 1

Taxa de descarga

· Estimativa do tempo de recebimento/descarga no restaurante.

Restrições de veiculo no restaurante

· Existem 5 tipos de veículos da Martín Brower, no entanto em alguns restaurantes alguns não entram por restrições no local.

Horários críticos de trânsito na região do restaurante

· Define-se a velocidade em função do trânsito

Zonas de compartilhamento

· Região de divisa entre zonas (Zona Leste com Zona Norte de SP). Isto permite que uma mesma rota possa atender duas regiões diferentes, desde que sejam compatíveis em distâncias. Entregas de dois restaurantes num mesmo endereço (shopping-center por exemplo)

B – Cadastro do veículo 


No caso da Martin Brower a definição se dá pelo tipo da carreta. No caso, o importante é as dimensões e características dos baús de carregamento.


São cadastrados por.:


- VLCs (veículos leves de carga), Trucks, carretas, bi-trem, e Pup (tipo menor de carreta)

· Baús com 1 temperatura, 2 ou 3 temperaturas

· Lado das portas nos baús (p/ descarga)

· Restrição de peso de carga

· Restrição de capacidade – no caso M3 – e por compartimento do baú, uma vez que muitos dos baús possuem 3 compartimentos.

· Prioridades de utilização, como utilizar primeiro depois trucks,  por exemplo.
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Quadro 2

C – Cadastro de Produto

Basea-se no cadastro mestre de produtos da empresa, definindo-os por tipo de carga a ser utilizada no compartimento dos veículos, como produto congelado, resfriado e  seco. 

D – Média de pedido por restaurante

· Vem da integração com o ERP.

E – Cadastro do Centro de distribuição


O sistema de informação é similar ao do restaurante, considerando:

· Todos os veículos disponíveis no CD

· A Janela de operação do CD = 24 hs. Todos os dias

· Máximo de carregamento por dia

· Tempo de despacho do veículo no CD

· Distância máxima de atendimento efetuado pelo CD

F – Malha viária
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Quadro 3

Junto com o mapa de atendimento a malha é a referência utilizada pelo roteirizador para fazer o trajeto. Nela são considerados fatores como mão e contra-mão, velocidade da pista, permitindo ajustar quando acontece algo com a pista (tipo interditou p/ obras).



G – Ambientes de simulação


É um ambiente onde se pode fazer estudos e buscar alternativas para a melhor distribuição das rotas, a fim de que os resultados sejam otimizados.

H – Rota Mestre


Com base em todos os dados, é possível o roteirizador propor uma Matriz de referência que é utilizada pela empresa, após arranjos e validação do modelo. 

No quadro 4 a seguir, é possível ver o fluxo da informação no sistema de roteirização.
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Quadro 4

3. Simulando as Rotas de Entrega


Neste capítulo a intenção foi utilizar um grupo aleatório de 17 restaurantes, com 17 entregas, localizadas na região da “grande São Paulo”, para demonstrar as implicações, dados  e análises possíveis numa roteirização diária efetuada para os restaurantes McDonald’s, com variação no volume como forma de enxergar as movimentações e opções.
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No caso, adotamos uma base média de volume de vendas e simulamos a opção de rotas sugeridas pelo sistema, bem como os veículos alocados para atende-las. Para haver uma percepção das implicações em função do volume, trabalhamos com uma margem de 20% para mais e 20% para menos, conforme quadro 5 a seguir.:






Quadro 5
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ROTAS - AUMENTO DE VENDAS DE 20%

ROTAS - REDUÇÃO DE VENDAS DE 20%

Em função do volume (a base do nosso estudo é volume de caixa = que é transformado em metragem cúbica e Kg para servir de referência para a capacidade dos veículos) percebe-se que o sistema muda a configuração das lojas por rota, procurando otimizar as melhores alternativas, conforme quadro 6 (a rota é representada por SP + número + T de truck por exemplo ou C de carreta, e o restaurante é representado por uma sigla com 3 letras).







Quadro 6
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O reflexo da otimização feita pelo roteirizador ao definir o percurso da rota, pode ser visto no mapa das rotas, em que o desenho de cada rota, claramente demonstra uma lógica de percurso, conforme o quadro 7.





Quadro 7


É importante lembrar que todas as rotas têm um grupo de lojas limitadas a dias e horários específicos, e o sistema privilegia a seqüência lógica para cumprir o percurso mais curto. Ou seja, não faz sentido sair para atender um restaurante às 10 hs da manhã e depois parar 12 horas para atender um próximo restaurante às 10 horas da noite por exemplo.
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No quadro 8, temos os resultados comparativos, onde fica claro a caracterização e resultados de cada simulação, seu impacto no número de rotas, número ou tipo de veículos, horas trabalhadas por horas de direção e kilometragem.






Quadro 8

4.  Conclusão


Apesar de ser uma simulação com apenas 17 restaurantes e com 17 entregas , é possível  perceber as implicações que existem numa roteirização diária para um sistema como do McDonald’s, com 560 restaurantes, cerca de 1400 entregas por semana, e 5 centros de distribuição.


É fundamental num processo como esse haver dinamismo e instrumentos rápido de análise, pois todo dia os pedidos entram e devem ser programados para uma rota, de forma que atenda todos os horários correto de entrega.


Em contrapartida , a rota deve ser a mais curta em distância e tempo, a que melhor otimize o volume no veículo (pois veículo andando vazio é prejuízo), bem como não exija veículo a mais do que o necessário para não haver investimentos desnecessários. Enfim, A explosão de implicações são abrangentes e afetaria diretamente o desempenho da empresa.


Além desse processo de roteirização a integração do sistema com o ERP é importante, além é claro do processo e do modelo de distribuição estar bem definido.


Entende-se pelo modelo de distribuição todas as fases de documentação antes da movimentação nos armazéns, o trabalho no armazém, a carga dos veículos, a organização de escala dos motoristas e o processo de descarga bem integrado com os tempos previstos.


Este é um modelo de roteirização alinhado com qualidade na prestação de serviço e níveis de serviços monitorados para um negócio extremamente dinâmico e versátil. O exemplo deste caso, pode servir de base para ajudar outros negócios a encontrar formas de melhorar a performance na distribuição. Como também, por ser um estudo de caso, limitado e restrito a uma situação específica, as variáveis e exemplificações podem não ser pertinentes a outros tipos de distribuição ou operação logística.

5.  Bibliografia 

. Bodin, L.D.; B. Golden; A.Assad e M.Ball. Routing and Scheduling of vehicles and crews.                 The state of the art. Computers and Operations Research. 1983, Vol.10, n. 2

. Bodin, L.D. Twenty years of routing and scheduling. Operations Research, 1990, 38, pgs. 571-579.

. Dornier, Phlippe-Pierre: Ernst, Ricardo; Fender, Michel; Kouvelis, Panos; Logística e       Operações Globais. São Paulo. Editora Atlas. 2000.

. Fleury, Paulo Fernando; Ribeiro, Aline Felisberto Martins. A Industria de Operadores Logístico no Brasil. Artigo CEL-Coppead. UFRJ. Rio de Janeiro. 2001. 

. Fontes Lima, Orlando. A Carga na Cidade: Hoje e Amanhã. LALT-Unicamp. São Paulo. Artigo Obtido na Internet em maio de 2005.

. Frazelle, Edward H; Goelzer, Paulo G. Distribuição de Classe Mundial. São Paulo. IMAM. 1999. 

. Georgia Institute of Technology. Third-Party Logistics Study 2002. Georgia. 2002.

. Novaes, Antonio Galvão. Logística e Gerenciamento da Cadeia de Distribuição. São Paulo. Editora Campus. 2002.

. Parente, Juracy. Varejo no Brasil. São Paulo. Editora Atlas. 2000.

. Pelizaro, Cláudia. Avaliação de Desempenho do Algaritimo de um Programa Comercial para Roteirização de Veículos. Dissertação de Mestrado da USP-São Carlos, 2000 pgs. 12-19

. Revista Tecnologistica. N. 114 – Edição de maio de 2005.

. Severiano Filho, Cosmo. Gestão e Aplicação da Produtividade. João Pessoa:    UFPB/DEP/CT, 1994. Apostila. Capítulo 6 e 7.

. Silva Melo, André Cristiano; Ferreira Filho, Virgilio José Martins; Pesquisa Operacional, julho a Dezembro 2001, V.21, n. 2, Pgs. 223-232.

. Verlangieri, Marcos Valle. Logística na Prática – Simulação para arrumação de cargas. Artigo na Internet. Site www.guiadelogistica.com.br obtido em 29/04/05.

_57229728.ppt


Janelas

Respeitado horário de almoço nas lojas

Possibilidade de haver atraso e/ou antecipação

Pode-se optar por roteirizar janelas com dia e horário flexível ou com restrições

Parâmetros de roteirização

Lojas tratadas individualmente













O4er
Oacc d
Oact
Oack
Osea
O4eM
O4ro
OarL
Osro
Oare
OaFt
O4es
Os6a

Os6T
Oaie
Oais
O

Windaw domar:
[WiDE
Latest delivery:

Service windaws:

St e o
[Eva {ulvol T wdTr[Fidse]_Esty Ofe] Lote O]

[ 70/ 1700]
Al
T 100,
20,
Windaw domar:
[STRAIGH
Latest delivery: .
000

Service windaws:

St e o
[Eva {sulol T wdTr[Fidse]_Esty Ofe] Lote O]

[ 7m0 o0
calnils
1300] 1 A
B A T oo
200,








_74181776.ppt


Parâmetros de roteirização

Frota

Nomenclatura oficial da empresa
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