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Resumo:
O artigo tem como objetivo recuperar o debate teórico sobre a noção de logística, mais especificamente nos canais de distribuição, seus diferentes tipos de transportes, multi-modalidade e centros de distribuição, estabelendo o diálogo com a literatura existente sobre estas questões. Para realização dos objetivos do trabalho, será utilizada como ferramenta metodológica a documentação indireta, do tipo pesquisa bibliográfica, focando demonstrar o valor e necessidade da utilização destes conceitos por parte das organizações.    
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Logistics: A Discussion about Distribution Channels, Modal of Transports and Distribution Centers

Abstract:
The article has as a goal to recover the theoretical debate about the notion of logistics, more specifically over the distribution channels, its different kinds of transport, Multi-Modality and Distribution Centers, establishing the dialogue with the existent literature about these issues. For the performance of the aims of this work it will be used as a methodological tool the indirect documentation such as bibliographical research, focusing to demonstrate the value and need of the use of these concepts by companies.
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Introdução

A operação denominada logística surgiu na Segunda Guerra Mundial. Inicialmente esse conceito foi confundido com transporte e/ou armazenagem de produtos. Nos tempos atuais a logística alinhada com as estratégias competitivas da empresa é considerada um dos elementos chaves da cadeia produtiva. 

A logística para cumprir suas funções básicas e de modo eficaz, torna-se necessário: planejar, programar e controlar de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como os serviços e informações associadas, cobrindo desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com o objetivo de atender os requisitos do consumidor e o apoiar o canal de venda. 

Além dessas funções básicas o que se tem visualizado nos vários estudos sobre essa temática trata da alteração na forma de pensar nas soluções relacionadas à distribuição. Ao invés de escolher primeiramente os intermediários, para escoar a produção para os consumidores, o caminho agora é inverso; parte-se do cliente, de suas necessidades, para então planejar a estrutura de distribuição, de forma a satisfazê-lo. 

Segundo Lambert et al (1998) os elementos de serviço ao cliente devem ser desenvolvidos pela logística multimodal focada no canal de venda, como a disponibilidade do produto, tratamento eficiente de pedidos e consultas e cumprimento do prazo de entrega.

A logística aqui proposta precisa garantir que a informação disponível através do canal de venda seja rigorosamente cumprida no momento da entrega.

Partindo desse contexto inicial, o artigo tem como objetivo recuperar o debate teórico a respeito da noção de logística, mais especificamente sobre os Canais de Distribuição e Distribuição Física; seus diferentes Modais de Transportes (rodoviário, ferroviário, hidroviário, aéreo e dutoviário) e Multimodal; e os Centros de Distribuição (CD), estabelecendo o diálogo entre a literatura existente sobre esse assunto. 

O presente estudo está estruturado da seguinte forma: além dessa parte inicial, o capítulo 2 trata dos principais conceitos sobre canis de distribuição e distribuição física. Já no capítulo 3 são explicitados os conceitos e características dos serviços de transportes. No Capitulo 4 é apresentado os centros de distribuição e suas principais características,  e por fim no capítulo 5 são feitas as considerações finais.
2. Canais de Distribuição
Antes de planejar quais modalidades de transporte empregar, é preciso estar seguro sobre quais canais de distribuição serão usados, e qual número de intermediários serão empregados. Para um melhor entendimento sobre como escolher o canal de distribuição torna-se necessário entender seu conceito, nesse estudo será definido como um grupo de organizações, empresas ou agentes, internos e externos, que dão apoio aos mais diversos setores, incluindo compras, vendas, informações, transporte, armazenagem, estoque, programação de produção e intercâmbios financeiros. Todos os envolvidos fazem parte do canal de distribuição.

Segundo Fleury et al (2000), os membros do canal de distribuição ainda podem ser subdivididos em dois grupos distintos: membros primários, ou seja, os que participam diretamente e assumem riscos pelo produto, como fabricantes, atacadistas e distribuidores, e; membros secundários, que correspondem aos que participam indiretamente, prestando serviços aos membros primários, como empresas de transporte, armazenagem e prestadores de serviços logísticos. 

Quanto à estrutura do canal de distribuição, não há um modelo ou definição da melhor estrutura para todas as empresas que comercializam produtos similares. A administração deve desenhar avaliar e definir a melhor estrutura dentro dos seus objetivos e estratégias como empresa, sua filosofia operacional, seus pontos fortes e fracos, sua infra-estrutura de conexão intermodal, capacidade de fabricação e armazenagem.

Em relação à estratégia para escolha do número de intermediários, Kotler (1998) induz que é possível escolher entre:

- Distribuição exclusiva – limita rigorosamente o número de intermediários. É usada quando se quer manter grande controle sobre o nível de prestação de serviços oferecidos pelos revendedores. Tende a fortalecer a imagem do produto e exige margens mais elevadas. 

- Distribuição seletiva – Envolve o uso de alguns intermediários selecionados para vender os produtos específicos. A empresa não precisa dividir seus esforços entre muitas lojas, desenvolvendo boas relações comerciais apenas com os intermediários selecionados. 

- Distribuição intensiva – O fabricante dispõe de seus produtos e serviços no maior número de estabelecimentos possível. Escolha normalmente empregada para produtos de conveniência de consumo intensivo.

A forma de planejar e definir o canal de distribuição também conduz a avaliação de viabilidade do transporte multimodal. Para cada região geográfica especifica há necessidade de estudos detalhados em busca de soluções, muitas já alcançadas por algumas empresas do setor.

Explicitado o conceito, os membros, a estrutura, estratégia e a forma de planejar o canal de distribuição, o próximo tópico abordará de forma específica os canais de distribuição física. 

2.1 Canais de Distribuição Física

Os canais de distribuição física referem a um segmento da logística que transfere a posse dos produtos acabados em um formato ordenado desde a manufatura até o consumidor final, superando as lacunas de tempo e lugar.

Já para Sterm et al (1996) os canais de distribuição física constituem um conjunto de organizações interdependentes envolvidas no processo de tornar o produto ou serviço disponível para uso ou consumo.

Portanto, o objetivo geral da distribuição física é o de levar os produtos certos para os lugares certos, no momento certo e com o nível de serviço desejado, pelo menor custo possível (NOVAIS, 2007:241).

Diante desse contexto inicial é possível entender que o canal de distribuição física desenvolve o relacionamento entre o produtor e o consumidor, capaz de gerar constante atualização das informações do mercado, relacionado às mudanças de comportamento dos clientes, bem como dos concorrentes, podendo ser utilizadas como fonte de informação para antecipar ações e facilitar as tomadas de decisões estratégicas.

No próximo tópico serão apresentados os serviços de transportes, esses se referem aos meios de locomoção no canal de distribuição. 

3. Serviços de Transporte

Os serviços de transportes tratam de uma das funções estratégicas da logística, tendo importante papel pelo desempenho de diversas dimensões do serviço aos clientes e responsável pela maior representatividade das despesas logísticas. 

Para Rodrigues (2007) um sistema de transporte é constituído pelo modo (via de transporte), pela forma (relacionamento entre os vários modos de transporte), pelo meio (elemento transportador) e pelas instalações complementares (terminais de cargas). 

Já as principais funções do transporte na logística estão relacionadas às dimensões de tempo e utilidade de lugar. Além das funções, é importante entender as várias as dimensões usualmente indicadas como determinantes na escolha do modal de transporte. Destacam-se:

- Tamanho do lote de carga que se deseja transportar;

- Distância do percurso;

- Mix e volume total de produtos;

- Localização geográfica;

- Comparativos de tempos de percurso (trans-time);

- Riscos inerentes a perdas e danos aos produtos;

- Capacidade de gerar serviços acessórios (informações sobre o transporte, localização da carga, cumprimento dos prazos etc.).

Na visão de Keedi (2001), é de fundamental importância o conhecimento sobre as dimensões para a melhor escolha dos diferentes modais de transporte, bem como as cargas adequadas a cada um deles. 

Os principais modais de transporte são: rodoviário, ferroviário, hidroviário, aeroviário e dutoviário. O próximo tópico aborda de forma detalhada cada modal.

3.1 Transporte Rodoviário 

A maioria dos produtos destinados ao consumo é transportada pelo modal rodoviário, feito por estradas, rodovias, ruas e outras vias pavimentadas através de caminhões, carretas etc com a intenção de movimentar materiais, pessoas ou animais de um determinado ponto a outro. O uso deste modal é de extrema relevância, principalmente para atender ao fracionamento de entregas aos clientes. 

Em relação à disponibilidade deste serviço, existem transportadoras regulares com frota própria e também os transportadores denominados de autônomos. Ambos podem atender as demandas das empresas, dependendo das necessidades, e dos volumes a serem transportados.

Para Fleury et al (2000), esse tipo de transporte apresenta custos fixos baixos (rodovias estabelecidas e construídas com fundos públicos) e custo variável médio (combustível, manutenção etc).   

De acordo com Rodrigues (2007: 54), as principais vantagens do uso deste modal são:

- Maior disponibilidade de vias de acesso;

- Possibilita o serviço fracionado porta-a-porta, integrando regiões de difícil acesso;

- Embarques e partidas mais rápidos, favorecendo entregas rápidas a curta distância;

- Favorece os embarques de pequenos lotes;

- Facilidade de substituir o veículo em caso de quebra ou acidente.

- Maior rapidez na entrega.

Segundo o mesmo autor as principais desvantagens são:

- Maior custo operacional e menor capacidade de carga;

- Provoca congestionamentos nas estradas;

- Desgasta prematuramente a infra-estrutura da malha rodoviária.  

O modal rodoviário no Brasil exerce predominância diante dos demais modais, já que ele responde por 96,2% da matriz de transporte de passageiros e a 61,8% da matriz de transporte de cargas (CNT, 2006). 

O marco inicial desse tipo de transporte aconteceu com a construção da rodovia Rio-São Paulo em 1926. Porém foi no governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961) que houve a sua popularização através da vinda da indústria automobilística e da construção das estradas ao longo do território nacional (RODRIGUES, 2007). 

Nos últimos anos, mais especificamente em 2006, a FIPE (Fundação Instituto de Pesquisas Econômicas) em sua nova metodologia registrou que o transporte rodoviário no Brasil foi responsável pelo um volume de carga em torno de 1.200.000.000 toneladas.  

3.2 Transporte Ferroviário 

Existem duas formas de serviço ferroviário, o transportador regular e o privado. Um transportador regular presta serviço para qualquer usuário, sendo regulamentado em termos econômicos e de segurança pelo governo. Já o transportador privado pertence a um usuário particular, que o utiliza em exclusividade (BALLOU, 1993:127). 

O transporte ferroviário normalmente apresenta menores custos de combustível e de outros custos operacionais diretos. Já em relação aos custos fixos de uma ferrovia estes são mais altos.

Novais (2007) afirma que os maiores custos desse modal estão relacionados à conservação das vias permanentes, operacionalização dos terminais de carga e descarga, operação das estações etc.

Segundo o mesmo autor as principais limitações são:

- Os índices de perda e dano da carga nesse tipo de transporte também são maiores do que em outros modais;

- Para os níveis desempenho, os trens operam de acordo com horários e, se o embarcador tem necessidades de chegada e partida imediata terá que respeitar os horários pré-estabelecidos;

- Alguns tipos de vagões têm finalidades específicas, que não podem ser utilizados no transporte de outros produtos.   

Com o avanço das tecnologias nesse tipo de transporte estão sendo desenvolvidos programas de rotas por computador e melhorias no equipamento ferroviário que têm melhorado de forma significativa o desempenho.

Já no Brasil a primeira ferrovia foi implantada pelo empreendedor Irineu Evangelista de Souza, o Barão de Mauá em 1845. A estrada de ferro Mauá com extensão de 14,5 km ligando a praia de Estrela a Petrópolis (RODRIGUES, 2007).      

O maior período de expansão ferroviária aconteceu entre 1873 e 1889, e seu declínio começou após 1930. O motivo desse declínio está relacionado à produção de veículos e a implantação das rodovias. 

Os principais produtos transportados por ferrovias brasileiras segundo a ANTT são: minério de ferro; cimento; carvão/coque; granéis minerais; soja e farelo de soja; produtos agrícolas; adubos e fertilizantes; extração vegetal e celulose; combustíveis, derivados de petróleo e álcool.  

Com o inicio das privatizações no ano de 1996, o transporte rodoviário volta a crescer. Segundo a Associação Nacional dos Transportes Ferroviários (ANTF) esse tipo de transporte vem desenvolvendo de forma significativa. Em 2006, o volume de carga transportado pelas ferrovias brasileiras chega a 400.000.000 tonelada úteis (TU) contra 300.000.000 toneladas úteis no ano de 2000.  

Desde o início do processo de concessões, aumentou o volume de carga transportada, criaram-se empregos e geraram-se receitas. Todavia, para um futuro ainda mais promissor do modal ferroviário, será impreterível um esforço mais amplo, com ações governamentais e também de investimentos das empresas privadas que vêm utilizando a infra-estrutura existente.

3.3 Transporte Hidroviário (Cabotagem)

Navegação de cabotagem refere-se ao transporte de cargas realizado entre os portos ou pontos do território de um país, utilizando a via marítima ou vias navegáveis interiores. É denominada como transporte marítimo entre dois portos da costa de um mesmo país ou entre um porto costeiro e um fluvial. 

Trata-se de uma alternativa viável para compor a cadeia de distribuição física de vários setores, contribuindo de maneira significativa na preservação ambiental, transferindo a demanda de transporte de cargas terrestres para o marítimo, ajudando inclusive a reduzir os níveis de poluição no planeta. 

Existe principalmente para atender a distribuição física em localização geográfica extrema, como da região Sul do Brasil para o Norte e Nordeste e vice-versa. 

Rodrigues (2007) afirma que as principais vantagens da utilização desse modal são:

- Elevada capacidade de transporte, através de rebocadores e empurradores;

- Frete mais barato que nos modais rodoviário e ferroviário;

- Custos variáveis bem mais baixos;

- Disponibilidade ilimitada;

- Faculta o uso da multimodalidade.

Segundo o mesmo autor as principais desvantagens da utilização desse modal são:

- Baixa velocidade;

- Capacidade de transporte variável em função do nível das águas;

- Rotas fixas;

- Necessidade de elevados investimentos de regularização de alguns trechos de rios;

- São mais suscetíveis a danos ou furtos do que em outros modais.

No Brasil esse modal responde por aproximadamente 13,8% da matriz de carga transportada. Realiza principalmente o transporte de granéis líquidos, produtos químicos, areia, carvão, cereal e bens de alto valor em contêineres (SCHNEIDER, 2000).

A extensão de vias navegáveis é de 40.000 km e mais de 7.500 km de costa atlântica (NUNES, 2007). 

As principais Hidrovias brasileiras são:

- Madeira – entre porto velho até sua foz no Rio Amazonas, em Itacoatiara;

- São Francisco de Pirapora – entre Minas Gerais a Juazeiro na Bahia;

- Guamá Capim – Compreende o Rio das Mortes, o Rio Araguaia e o Rio Tocantis;

- Tietê-Paraná – Abrange os Rios Tietê, no estado de São Paulo, Paranaíba no estado de Goiás, até Itaipu, no estado do Paraná;

- Paraguai-Paraná – Atravessa a América do Sul abrangendo os países: Bolívia, Paraguai, Argentina e Uruguai. 

Apesar da grande extensão de vias navegáveis esse modal não tem conseguido crescer, o volume de cargas encontra-se estagnado em torno de 450.000.000 toneladas/ano. 

3.4 Transporte Aéreo
O transporte aéreo é composto por vias, os terminais de passageiros e cargas e o sistema de controle de tráfego aéreo. As vias de transporte desse modal são denominadas de aerovias (NUNES, 2007). 

Embora seu frete seja significativamente mais alto em relação aos outros modais, tem apresentado um crescimento significativo na demanda. Principalmente para transportar produtos com tamanhos consideravelmente menores, porém de alto valor agregado alocado em rotas de grandes distâncias. 

As vantagens deste modal na visão de Rodrigues (2007) são:

- Rede diversificada de aeroportos, no entorno das grandes metrópoles, o que nem sempre ocorre com o marítimo;

- Velocidade, eficiência e confiabilidade;

- Competitividade: A freqüência dos vôos permite altos giros de estoques;

- Movimentação altamente mecanizada, reduzindo o índice de avaria;

- Atinge regiões inacessíveis para outros modais.

Já as desvantagens do modal, o mesmo autor explicita:

- Menor capacidade em peso e volume das cargas;

- Não atende aos granéis;

- Custo de capital e fretes elevados;

- Fortes restrições às cargas perigosas.

No Brasil o modal aéreo comercial teve inicio em 1927, e a primeira empresa foi a Varig (viação aérea Riograndense).

Segundo dados da FIPE (Fundação Instituto de Pesquisas Econômicas) o transporte aéreo tem alcançado volumes em torno das 500.000 toneladas anuais. Esses aumentos aconteceram dos no ano de 1997 e em 2006 ultrapassou esse volume.

Em volume de passageiros transportados as principais cidades são: São Paulo, Rio de Janeiro, Brasília, Belo Horizonte, Salvador, Recife, Porto Alegre, Curitiba, Fortaleza e Manaus. Já em relação a volume de cargas o maior trata-se de São Paulo, Rio de Janeiro, Manaus, Brasília e Belo Horizonte.     

3.5 Transporte Dutoviário

Traduz no transporte de granéis, por atividade ou pressão mecânica, através de dutos adequadamente projetados à finalidade que se destinam (RODRIGUES, 2007). 

A movimentação nesse tipo de modal é bastante lenta, porém e compensada já que atuar 24 horas por dia e sete dias por semana.

Em relação ao seu custo fixos esses são elevados em decorrência de alguns fatores, esses são: direito de acesso, construção, requisitos para controle das estações e capacidade de bombeamento.

Já os custos variáveis são bastante baixos, isso se deve ao fato de não necessitar de uma mão-de-obra com grande qualificação.

Segundo Ribeiro e Ferreira (2002) as vantagens do uso desse modal são:

- É de maior confiabilidade que os outros modais, devido à existência de poucas interrupções para causar variabilidade nos tempos e os fatores meteorológicos não são muito significativos.

- Os danos e perdas de produtos são baixos.

Já como desvantagem está na lentidão na movimentação de produtos o que inviabiliza o transporte de cargas perecíveis.    

No Brasil o sistema dutoviário é dividido em: Oleoduto, gasoduto e mineroduto.

Oleotudos – Têm como finalidade o transporte de petróleo bruto e/ou seus derivados, dos terminais portuários e marítimos às refinarias ou centros de distribuição. A única empresa atuante é a Transpetro, essa é responsável por 60 trechos (7.020km) em todo país.

Segundo Nunes (2007) As principais cargas transportadas são: Gasolina, GLP, óleo desasfaltado, óleo comestível, óleo diesel, óleo leve para turbina elétrica, petróleo e propeno querosene.

Gasotudo – transportam gases entre os centros produtores e os centro consumidores. Além da Transpetro, a TGB (Transportadora Brasileira Gasoduto Bolívia-Brasil) e TSB (Transportadora Sulbrasileira de Gás) são atuantes.

A maior obra desta natureza no Brasil é o gasotudo Bolívia-Brasil, situado entre Santa Cruz de La Sierra (Bolívia) e Guararema (São Paulo) e tem extensão de quase 2000km (RODRIGUES, 2007).

Minerodutos – Destinam-se ao transporte de minério entre as regiões produtoras e as usinas siderúrgicas ou terminais portuários. No Brasil as empresas atuantes são: Dow Química, Samarco e Fosfértil. O único mineroduto no país trata-se do Samarco Mineração, na costa sul do Espírito Santo.

Apresentados os principais transportes (rodoviário, ferroviário, hidroviário, aéreo e dutoviário), o próximo tópico aborda o transporte multimodal, esse congrega a utilização de dois ou mais dos modais apresentados nesse capítulo.    

3.6 Transporte Multimodal

O conceito de transporte multimodal diz respeito basicamente à integração total ou parcial dos modais de transporte.

Rodrigues (2007:128) fortifica esse conceito inicial explicitando que o transporte multimodal refere ao transporte de mercadorias com um único contrato de transporte, utilizando pelo menos dois modais, em decorrência da existência de um Contrato de Transporte Multimodal (CTM) desde o local onde o Operador de Transporte Multimodal (OTM) toma as mercadorias sob sua custódia até o lugar contratual para entrega, responsabilizando-se além do transporte em si, pelos serviços de coleta, consolidação e/ou desconsolidação, unitização e/ou desunitização de carga, armazenagem, movimentações e entrega ao destinatário.

O conceito de Multimodalidade apresenta diferenças do conceito de Intermodalidade. Esse se caracteriza pela emissão individual documento de transporte para cada modal, bem como pela divisão de responsabilidade entre os transportadores.

As principais Vantagens do uso do transporte multimodal segundo Rodrigues (2007:129) são:

- Alia a conveniência e a simplicidade jurídico-administrativa do transporte unimodal à eficiência econômico-energética do transporte segmentado, com um único responsável perante o dono da carga;

- Aspecto operacional. A carga tem que ser utilizada de forma indivisível e inviolável;

- Possuir caráter sistêmico. A carga tem que transitar facilmente pelos vários modais;

- Aspecto fiscal. A carga é inspecionada apenas na origem ou no destino. 

No Brasil a introdução de multimodalidade ocorreu através da Lei nº 6.288 de 11/12/1975 e complementada pelo decreto nº 80.145 de 15/08/1977, ambos já revogados.

Com a promulgação da Lei nº 9.611/98 em 19/02/1998 e regulamentada pelo decreto nº 3.411 de 12/04/2000 foi consagrado no Brasil o transporte multimodal (único responsável por todo o percurso). Porém mesmo com a Lei regulamentada existem dúvidas freqüentes sobre essa modalidade de transporte.

O próximo tópico aborda conceito de centro de distribuição (CD), eles são responsáveis pela integração e apoio ao canal de distribuição física.   

4. Centro de Distribuição (CD)

O centro de distribuição refere-se a um composto de atividades logísticas em um local intermediário, esse possibilita à integração e apoio ao canal de distribuição física.

Para Fleury et al (2000) além de buscar rápido atendimento, os CD’s possibilitam a obtenção de economias de transporte, visto que operam como centros consolidadores de carga. O transporte até o cliente pode ser feito em cargas fracionadas, mas este é realizado em movimentos de pequena distancia.  

A atividade do CD começa com o recebimento e o aceite dos materiais, após checagem física e conferência fiscal. Então é encaminhado para estocagem, guardando o produto em um espaço físico determinado. 

Já a administração de pedidos divide-se em processamento e separação. E finalmente, na fase de expedição ocorre a movimentação e o embarque do produto, quando é executado a conferência, emissão de documentação, definição das rotas e o controle do embarque propriamente dito.

Apresentado o conceito e atividades do CD, o próximo sub-tópico refere-se ao planejamento desses centros. 

4.1 Planejamento dos CD’s

O planejamento dos CD’s trata de um plano direcionado para realizar mudanças dentro de uma possível situação, como equipamento ocioso, problemas de mão-de-obra, oscilações de atividade, rompimento no fornecimento de material, ou outras emergências. 

Ou pode se caracterizar como um Planejamento estratégico, este idealizado para uma futura e necessária mudança a fim de sanar situações detectadas, como deficiência de espaço, de mão de obra, equipamento, crescimento em declínio, mudança da linha de produto, redução de estoque ou problemas de controle de material.

Lacerda (2000) expõe que o planejamento das instalações dos CD’s depende diretamente da distribuição efetivada pela empresa, classificando-a em dois grupos:

- Estruturas escalonadas, onde se possui um ou mais armazéns centrais e outro conjunto de armazéns (CD’s próximos das áreas de mercado);

- Estruturas diretas, onde os produtos são enviados de um ou mais armazéns centrais diretamente para o cliente.

No primeiro grupo, estrutura escalonada, os CD’s são empregados a fim de atender às necessidades de clientes em determinadas localizações geográficas, distantes dos produtores. Dessa forma, diferentemente de entregas fracionadas direcionadas a um ou poucos clientes, o fabricante envia grandes quantidades de produto de uma só vez ao Centro de Distribuição, diminuindo os custos do transporte. A partir daí, o transporte para o cliente normalmente se dá de forma fracionada, nesse momento a distância é pequena.

Já o segundo grupo, estruturas diretas, também podem utilizar instalações intermediárias, porém sem manter estoques, com o objetivo de permitir rápido fluxo de produtos, utilizando a transferência dos mesmos através de equipamentos de transporte de grande capacidade de carga, como: vagões, navios, caminhões de maior porte, para equipamentos de transporte de menor capacidade de carga: como caminhões menores, Vans, possibilitando seguir com as entregas em locais onde normalmente outros meios de transporte não teriam acesso. 

4.1 Localização dos Centros de Distribuição CD’s

A definição da localização de instalações em uma rede logística sejam armazéns, fábricas ou depósitos é um problema de certa normalidade resolvido pelos profissionais da área. Essa atividade já dispõe de tecnologias de informação para estudos de localização, onde são analisados diversos elementos da rede, como: onde as fábricas devem ser localizadas, que fornecedores devem ser utilizados, quantos centros de distribuição devem operar, onde devem estar localizados, entre outros. 

Para Ballou (2001), a definição da localização das instalações físicas, por interferir diretamente na formação dos custos de distribuição, deve incluir todas as movimentações dos produtos e os custos da planta, passando pelos intermediários do canal, através dos pontos de estocagem até chegar ao cliente.

Quanto ao posicionamento do estoque no centro de distribuição CD’s, Arbache et al. (2007) se referem às quatro variáveis que influenciam diretamente neste processo: tempo de resposta, giro do produto, valor agregado e exigência de disponibilidade pelos mercados. 

Assim, quanto menor o tempo de atendimento a um pedido, maior a certeza de se poderem manter estoques centralizados, evitando estoques de segurança. Alto giro á característica de baixo risco de obsolescência e possibilidade de maiores flutuações da demanda. 

Já produtos de alto valor agregado representam alto custo de manutenção de estoque. A disponibilidade está ligada ao nível de serviço exigido, e quanto maior, a tendência à descentralização também aumenta, colocando o estoque do produto o mais próximo possível do consumidor final.

Uma estratégia utilizada na escolha de instalações físicas, posicionando os CD’s com linhas completas em áreas geográficas específicas, dispondo de produtos de modo que os clientes recebam pedidos completos de um único armazém, são capazes de desenvolver outras funções além da estocagem e preparação do pedido, como customização e pré ou pós-manufatura.

O planejamento das instalações, segundo Arbache et al. (2007), deve ter como objetivos: garantir que as operações ocorram de forma eficaz; minimizar os custos operacionais; manter o nível de serviço da operação, e; mostrar flexibilidade para absorver variações durante processo.

A localização do armazém ou CD é um dos desafios da logística. De um lado, a pulverização dos estoques e dispor o produto próximo de diversos mercados consumidores, de outro, a teoria da centralização impõe que a redução dos custos com a diminuição do número de CD’s pode compensar alguma falta ao consumidor final. 

Nesses casos, as principais variáveis para a tomada de decisão são as forças competitivas que a empresa apresenta desagregação da demanda de venda entre as diferentes instalações existentes, atuação continua na formatação desagregada dos estoques, custos fixos de operação e custos de transporte.

Uma análise para determinar a melhor localização do CD, pode ser baseada em avaliações exploratórias, quando se deseja entender o impacto de mudanças no ambiente e infra-estrutura. 

A privatização e concessões de ferrovias e portos geram a expectativa de mudança nos preços praticados, na disponibilidade e qualidade dos serviços. Essas suposições podem ser adaptadas aos modelos por meio de mudanças nos parâmetros de custo, de adição de novas ligações entre instalações, ou de novas possibilidades de escolha de modais de transporte. Isso seria a análise de cenários.

Os problemas de localização possuem complexidade bastante alta porque o volume de dados é grande, e requer análise de informações sobre a demanda, custos de transporte, custos e taxas de produção localização de clientes, dos prováveis pontos de estocagem e suprimento, etc. Cerca de 2/3 do tempo de estudo de localização são gastos no levantamento de dados.

5. Considerações Finais

O presente artigo teve como principal contribuição promover o resgate teórico a respeito dos conceitos da logística. A interatividade entre os Canais de Distribuição, os Modais de Transportes e com os Centros de Distribuição, promovem a busca contínua de soluções para tornar o nível serviço ao cliente amplamente percebível, capaz de gerar diferencial competitivo sustentável. 
Em relação aos Canais de Distribuição é de fundamental importância para as empresas entender, com base na estratégia, qual estrutura deve ser planejada e utilizada.  

Para os Serviços de Transporte, torna necessário estudar de forma cautelosa a escolha do/s modal/is mais adequado/s, já que estes representam grande parte dos custos das empresas. Geralmente isto não ocorre na prática e parâmetros como o peso, a fragilidade, a dimensão e a compatibilidade não são levadas em consideração gerando excesso de manuseio e avarias.

Já para aos Centros de Distribuição devem ser previamente planejados e instalados em um local mais próximo dos clientes. Trata de uma importante ferramenta no contesto logístico, que viabiliza as atividades operacionais de recebimento, movimentação e entregas dos produtos, facilitando o fracionamento das entregas. Entre outras atividades do processo comercial e produtivo o CD contribui no atendimento aos pedidos nas datas solicitadas ou prometidas aos clientes tornando a empresa mais confiável.

A noção de logística, explorada neste texto, enfatiza que além do valor econômico que se acresce para as empresas, também agrega maior confiabilidade para com seus stakeholders. 
Deve-se destacar que os conceitos apresentados são de importante relevância para se entender a verdadeira natureza da gestão logística. No entanto, as teorizações e evidências apresentadas não têm a pretensão de ser uma teoria definitiva e sim visam estimular o debate e a crítica junto à comunidade acadêmica.   
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