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Resumo

A competitividade nos mercados em que atuam, levam as indastrias a
colocar foco nas atividades que agregam valor aos produtos, com o
objetivo de satisfazer seus clientes. Neste contexto, o centro de
distribuicdo torna-se elo entre a atividade produtiva e o cliente, como
fonte de agregacdo de valor. O desenvolvimento tecnolégico das
telecomunicacées e da tecnologia da informacio trouxe ao mercado
produtos de consumo, de alto valor agregado, que demandaram um
processo logistico para sua distribuicdo fisica. Este estudo busca
fornecer subsidios 16gicos e matematicos ao Gestor, para que este, no
seu processo decisorio, possa eleger qual a forma mais econémica e
eficaz de movimentacgao fisica de um produto de alto valor agregado,
no atendimento ao cliente. Serao apresentados resultados baseados em
equagOes matematicas simplificadas dos custos logisticos em funcao do
tempo consumido no deslocamento do produto desde o Centro de
Distribuicao até o cliente final.
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Logistics Costs of Finished Products

Abstract

The marketplace competition determines the players to focus on the
activities that add value to the products, with the objective of satisfying
their customers. In this context, the distribution center becomes the
interested area in business activities, due to its connection between
productive activity and the customer, as source of added value. The
technological development of telecommunications and information
technology brought to the market one consumer product, of high added
value, that demanded a logistic process for its physical distribution.
This study looks for offering logical and mathematician subsidies for
the Manager, in order to, in his decision making process, be able to
elect what is the most efficient and economic way of physical moving of
high value added product when serving customers. Results will be
shown based on the simplified mathematical equations of logistics
costs in function of the time spent in the products moving from the
distribution center to the customer.

Key Words: Logistics Cost, Moving Time, Modal.

+G&DR +v. 1, n. 1, p. 107-116, jan-abr/2005 *



Revista Brasileira de Gestao e Desenvolvimento Regional 109

Distribuicao fisica

A distribuicao fisica, como parte da atividade logistica, tem a
responsabilidade de levar os produtos acabados até o ponto de venda
ou consumo e, segundo Chapman et al (2000), uma de suas atividades
principais é o transporte dos produtos.

Johnson et al (1998) conceituam a distribuicdo fisica como o
movimento de produtos para fora das industrias até os clientes, com
destaque para o transporte como atividade essencial.

Martins (1999) conceitua como fungdes da distribuigao fisica a
negociacdo de fretes, a selecido de rotas e meios de transporte,
incluindo os servicos oferecidos e sua qualidade e os transportes
internacionais.

Dada a importancia do cliente e identificadas as atividades da
distribuicdo fisica surge o entendimento de que é necessario estar
préximo do cliente para que seja atendido, com a maior brevidade e
que os dispéndios logisticos para alcancéd-lo sejam o0s menores
possiveis.

Logistica e o Valor Agregado

Segundo Novaes (2001), a logistica estava, essencialmente,
ligada a operacoes militares quando de sua origem e da mesma forma
que deslocamentos eram necessarios as atividades bélicas. Nas
inddstrias, ha a necessidade de deslocamento de seus produtos até os
pontos de venda, que por razdes de interrupcdo do abastecimento,
demandavam a manutencio de estoques.

No inicio do processo logistico, os responsaveis entendiam que
inexistia agregacao de valor aos produtos e que a movimentacao fisica
representava um custo sem maiores contribuicoes estratégicas a
oferecer para os negocios.

Quando o produto deixa o estabelecimento produtor, ele possui
um valor intrinseco que ainda nio esta completo para o consumidor.
Para que este consiga usufruir os valores dos produtos, os mesmos
necessitam estar acessiveis. E neste item que se inicia a agregacio de
valor oferecida pela logistica, onde, o primeiro deles é o de lugar que
depende do transporte do produto até o cliente.

Outro valor adicionado pela logistica é o de tempo, porque o
transporte efetuado fora dos prazos especificados pelo cliente, pode
ensejar a perda de uma campanha promocional ou a desisténcia do
cliente por um produto especifico, pelo fato dele nao estar disponivel
no momento da compra.
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Portanto a induastria eletro-eletronica procura utilizar-se
preferencialmente, dos modais rodoviario e aéreo, combinados ou nio.

A multimodalidade estd presente sempre que a movimentacao
fisica do produto nio ocorra por via Unica e direta porta a porta. Por
esta afirmacado entende-se um servico direto, sem paradas para troca
de modal, onde todo o processo é coberto desde a origem até o destino
por um Unico modal, neste caso, o rodoviario.

Transporte

Nas ultimas décadas, o transporte preocupava-se com a forma
que os produtos seriam transportados e armazenados. Na atualidade, o
transporte esta influenciado por tecnologias emergentes e novos tipos
de transacoes comerciais entre as empresas (TOMPKINS, 1994).

Segundo Ballou (1993), o transporte é uma atividade
importante, ndo sé pela responsabilidade na movimentagao fisica dos
produtos, como pelos dispéndios envolvidos que tém participacdo nos
custos logisticos e estd subdividido em varias formas: aéreo,
rodoviario, maritimo, ferroviario, também conhecidas como modais de
transporte.

Segundo Chapman (2000), cada modo possui seus custos e
caracteristicas que estao identificadas por modo, como sera mostrado a
seguir:

O modal aéreo oferece um custo maior; porém, em
contrapartida, oferece a habilidade de reducéo no tempo de transporte,
entregas de um dia para outro em localidades distantes, garantia da
disponibilidade e  facilidade de  rastreamento, destinado
especificamente ao atendimento de entregas emergenciais, ou
transportando produtos de alto valor unitario agregado, de forma a
evitar sinistros com esse tipo de produtos, quer sejam de roubo ou de
avarias.

O modal rodovidrio emprega menor capital em seu
investimento comparado com o ferroviario, oferece um servico porta a
porta, rapido e igualmente flexivel e em particular atende melhor a
volumes menores de carga.

A via maritima oferece o menor custo por peso comparado com
as distancias percorridas, opera lentamente e ndo oferece um servico
porta a porta e aplica-se mais a grandes volumes de carga que podem
aguardar o tempo de viagem para chegarem aos seus destinos.

O modal ferroviario possui menor freqiiéncia de saidas que o
rodoviario, e para os produtos estudados, devido as suas caracteristicas
de alto valor unitario e alto risco, ndo é recomendado, devido a pouca
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freqiiéncia, sua lentidao de percurso e, principalmente, ao fato de que
esse tipo de modalidade se aplica a produtos de outras industrias,
incluidos os granelados, e os de elevado peso e baixo valor, como
matérias-primas.

Com a privatizacdo do sistema ferrovidrio, esperava-se um
melhor desempenho e uma evolucdo rdpida para fazer face a
concorréncia do modal rodoviario, o que seria benéfico para o Pais;
porém, nao foi o que aconteceu (ALMEIDA, 2001).

Por estas razoes, a induastria eletro-eletronica com a visao
utilitarista dos recursos utiliza-se, preferencialmente, dos modais
rodoviario e aéreo, combinados ou nio.

A multimodalidade consiste no emprego integrado de mais de
um modo em um Unico embarque para a execucio do transporte até o
cliente, e conta com a atuacéo dos fornecedores de solucbes logisticas,
também conhecidos como agentes embarcadores. Estes tém a
incumbéncia de idealizar e solucionar as dificuldades dos
embarcadores, quaisquer que sejam consideradas a multimodalidade
do transporte, porque agregam ao transporte seu talento e
racionalizacdo de servicos logisticos, fundamentais, no atendimento as
necessidades dos clientes (JOHNSON et Al, 1998).

Gerenciamento do Transporte

Segundo Johnson et Al (1998), o transporte podera ser préprio
ou nio e, em qualquer caso, a gestdao é fundamental para a garantia de
que os servicos sejam prestados a contento. A eficiéncia deste servico
estd calcada em duas variaveis principais: a) o custo logistico por
unidade transportada, pois as despesas de transporte ou saem das
margens dos fornecedores ou representam custos para os clientes,
dependendo da condicdo pactuada na venda; b) o ciclo do transporte,
que determina o tempo de duracio do servigo. O custo dos transportes
estd ligado a um complexo sistema tarifario que estabelece o
relacionamento entre variaveis como o peso, o volume e as distancias a
serem percorridas. Isto porque transportar a mesma quantidade de
alfinetes ndo quer dizer o mesmo que transportar a mesma quantidade
de sapatos.

As tarifas de fretes sdo classificadas de acordo com os seguintes
critérios: a) massa especifica do produto que quer dizer quao pesado
ele é em relacdo as suas medidas; b) acondicionamento, que significa
quao facil é para o produto ser embalado e carregado; c)
movimentacdo que determina quio facil é para um produto ser
manuseado ; d) risco que compreende a facilidade ou ndo de quebra ou
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roubo. Este ultimo fator estd ligado ao valor dos produtos
transportados.

Quando todas estas variaveis estdo tabuladas surgem as
classificacoes de mercadorias, que sdo identificadas por numeros,
onde todos os usudrios deste conceito entendem do se trata no
momento de quantificar o valor do frete. A cada classificacdo é
atribuido um valor por quilo de peso como resultante do processo de
tarifacdo. Para o céalculo do frete multiplica-se a tarifa pelo peso e
obtém-se o custo do transporte.

Como existe a relacido peso versus volume, os transportes sao
taxados pelo maior valor desta relacdo: ou serd por peso ou por
cubagem.

Ha outras taxas acessérias que se somam aos custos do transporte
como o seguro, despesas adicionais de manuseio no carregamento e no
descarregamento dos veiculos.

Todo produto contém um custo logistico que é composto do
custo do transporte, armazenamento, processamento do pedido,
administracio e estoques. De todos estes, o de transporte apresenta a
maior representatividade o que impoe aos gestores de transporte o
exercicio de suas atividades com eficiéncia para que as empresas
possam maximizar sua rentabilidade.

Os ciclos no servico de transporte

Os diversos modais variam entre as capacidades de entrega de
produtos nos destinos, uma vez que o modal aéreo atua entre
aeroportos, € o maritimo entre portos (BALLOU, 1993). Assim, h4 a
necessidade de se considerarem os tempos para a chegada dos
produtos até os pontos de origem dos modais e para a entrega dos
produtos aos clientes, desde o ponto final dos modais.

Desta forma, uma medigdo operacional deve considerar os
tempos despendidos na movimentagao fisica , chamada porta a porta,
que significa da porta do fabricante ou centro de distribuicdo até o
cliente.

Custo Logistico

Em tempos de globalizacdo, onde a concorréncia entre as
empresas € intensa e a competitividade de custos é mandatéria, o
fabricante estabelece seu objetivo de agregacdo de valor da logistica
de movimentacdo fisica composto de duas varidveis: 1) o custo da
logistica por unidade transportada, que é o dispéndio atribuido a cada
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unidade de produto transportado e 2) o custo do capital empregado
pelo tempo de deslocamento dos produtos.

Para a obtencdo da primeira varidvel, somam-se os custos de
transporte de um produto até um determinado cliente e divide-se esta
soma pela quantidade transportada, da seguinte maneira, conforme
sugestao dos autores:

Clutzﬁ equacdo (1)
pt
onde : Clut = Custo da Logistica por Unidade Transportada;

C, = Custo de transporte;

C, = Custo de escolta; e

Q.. = Quantidade de produtos transportados.

A segunda variavel trata do custo do capital empregado no
deslocamento dos produtos pelo tempo em que eles levam do centro de
distribuicdo até o cliente. E aqui se deve considerar qualquer destino,
tanto no mercado local como no exterior.

Os calculos sao feitos tomando-se por base as taxas de juros de
remuneracao de capitais, traduzidas no tempo de deslocamento do
produto e aplicadas sobre o valor dos bens em deslocamento, da
seguinte forma:

c.,= CI.T equacao (2)
onde : C,, = Custo do Capital Empregado;
C = Capital ;

I = Taxa de juros expressa em termos unitdrios; e
T = Tempo do deslocamento.

Tabela 1: Calculo Comparativo Entre Modais.

Capital Empregado

Origem: Séo Paulo
Destino Aéreo | Tempo Capital Custo | Rodoviario | Tempo Capital Custo
(R$) Viagem Empregado Total (R$) Viagem Empregado Total
(dias) (R$) (R$) (dias) (R$) (R$)
Brasilia 3,15 1 0,25 3,40 3,17 3 0,76 3,93
Cuiaba 4,13 1 0,25 4,38 3,68 5 1,26 4,94
Curitiba 2,29 1 0,25 2,54 1,79 3 0,76 2,55
P. Alegre 3,14 1 0,25 3,39 2,97 3 0,76 3,73
R. Janeiro 2,23 1 0,25 2,48 1,98 2 0,51 2,49
Salvador 3,88 1 0,25 4,13 4,32 5 1,26 5,58
Recife 4,50 1 0,25 4,75 5,08 6 1,52 6,58
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Na Tabela 1 pode-se avaliar que, em um embarque de 1820
unidades de um produto eletro-eletréonico, embalado em 13 paletes no
valor de R$ 1000.000,00 a ser transportado de Sao Paulo até os locais
indicados, a decisao deve recair sobre o menor dispéndio aplicado ao
processo.

Fazendo-se uma analise do custo logistico por unidade
transportada e com base nos custos cobrados pelos transportadores
chega-se a conclusdo que o embarque rodovidrio representa maior
custo logistico para as localidades estudadas.

O embarque rodoviario consome um namero maior de dias até
o cliente e o0 embarque aéreo um dia de transito. Com a taxa de juros,
por exemplo, de 18,0% ao ano, praticada no mercado, o custo
financeiro do capital empregado por dia neste embarque por unidade é
de R$ 0,25 por dia e, em cinco dias, é de R$ 1,26 por unidade que,
somados aos custos por unidade transportada, resultam
respectivamente, em RS$ 4,13 por unidade para o embarque aéreo, e
RS 5,58 para o embarque rodoviario, tomando Salvador como destino,
por exemplo.

Somando-se os custos de logistica por unidade transportada aos
do capital empregado, tém-se as variaveis a serem consideradas no
processo decisério de eleger qual a forma mais econOmica de
movimentacao fisica para o atendimento do pedido do cliente.

Verifica-se, nesta analise, que a melhor decisao para o modal a
ser utilizado é o embarque aéreo por representar menor custo total de
deslocamento, permitindo ao cliente receber o produto de forma mais
rapida, mais segura, com menor risco realizando suas vendas
antecipadamente, ao que seria a entrega efetuada por via rodoviaria.

Esta é uma operacido pouco utilizada porque as decisdes sao
tomadas sobre o custo logistico por unidade transportada. Dessa forma,
ao se analisar esta parcela isolada do calculo chega-se a conclusao de
que o embarque rodoviario seria o mais vantajoso devido ao menor
dispéndio verificado no transporte.

Um conceito novo passa a ser aplicado pelas inddstrias e tem
utilizacdo em paises de moedas fortes e economias estaveis, onde a
visdo utilitarista dos recursos é exponenciada, levando os
administradores a avaliar em todos os aspectos do investimento e dos
custos de operacao de negocios.

Como o transporte representa uma parcela expressiva no
contexto logistico, é neste momento que o transporte comeca a atuar no
processo de distribuicdo fisica com a missdo de agregar valor
extrinseco aos produtos movimentados.
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Portanto, conhecendo-se os itens das especificacoes do
produto, do mercado alvo, de sua embalagem e do deslocamento, estes
passam a influenciar no momento de eleger o transporte, responsavel
pela movimentacéo fisica do produto do ponto de origem até o ponto de
destino, onde a decisao sobre o melhor modal de transporte passa pelas
avaliacoes mencionadas, podendo-se decidir com melhor assertividade.

Consideracoes Finais

O cliente exerce importancia fundamental para a ocorréncia da
distribuicdo fisica, que é parte de um processo logistico de
movimentacdo dos produtos desde a unidade produtora até o ponto de
consumo, onde os clientes se abastecem dos produtos desejados.

Como o desejo dos clientes é pagar o valor justo dos produtos,
surgiu o desafio aos fabricantes de encontrarem, no processo logistico
de distribuicéo fisica, as alternativas para maximizar a eficiacia desse
processo de tal forma que os ciclos e custos tornassem-se 0s menores
possiveis, adicionando, entao, valor ao bem adquirido pelo cliente.

No segmento industrial eletro-eletronico, objeto deste estudo,
onde produtos de alto valor unitario demandam processos logisticos
eficientes, observa-se que a atencdo da indtstria volta-se ndo somente
para os aspectos da logistica, mas também para os efeitos dos custos
nos proprios processos, o que gera oportunidade de ganhos para o
cliente, na medida em que dispéndios sado eliminados e, por
conseqiiéncia os custos a eles relativos.

O custo logistico por unidade transportada, somado ao custo do
capital empregado no ciclo logistico da distribuicéo fisica, passaram a
ser avaliados e trabalhados de forma que as melhores opc¢des sobre
modais e gestdo distributiva pudessem ser identificados no momento
da entrega dos produtos.

Na atividade de distribuicdo fisica, o tempo e a informacao
mostraram-se essenciais no processo logistico, com influéncia direta
sobre os custos, resultando na necessidade da adequada avaliagao dos
modais, considerando-se os ciclos da movimentacgao fisica.

Identificar os melhores caminhos para que o produto alcance o
cliente, oferecendo-lhe os servigos requeridos, avaliar os processos de
distribuicdo tanto pelo desempenho financeiro, assim como o
desempenho de tempo e de qualidade de atendimento, demonstram
serem necessarios.

No processo de identificacdo pode-se concluir, apés a detalhada
analise dos custos logisticos, que os dispéndios em transporte somados
ao custo do capital empregado, consideradas as variaveis analisadas,
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levam o gestor a uma tomada de decisdo sem perdas ou absorcoes de
parcelas de custo , anteriormente, nao consideradas quando da decisao
entre os modais aéreo e rodoviario para o atendimento dos pedidos dos
clientes, pelo costume do raciocinio ensejar que aéreo é mais
dispendioso que rodoviario; porém nem sempre.
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