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ANALISE DA VIABILIDADE ECONOMICA NA UTILIZACAO DE UMA
PLATAFORMA LOGISTICA NA CIDADE DE CUBATAO.

RESUMO

A falta de infraestrutura adequada no Brasil pode representar ao produtor agricola uma
reducdo nos lucros devido ao pagamento de tarifas adicionais ocorridas do aumento de tempo
de algumas operacdes logisticas. O método utilizado para chegar aos resultados foi o estudo
de caso do transporte de agucar de Itapetinga a Santos, e teve por objetivo analisar a reducéo
de custos que uma plataforma logistica proporciona aos produtores agricolas em funcéo da
reducdo do tempo de espera dos veiculos carregados para seguirem até o porto de Santos.
Pode-se observar no estudo que a reducdo no tempo oferecida pela plataforma representa um
aumento de aproximadamente 30% nos lucros através da redugdo dos custos das horas
adicionais para o volume de producdo de 504.000 sacas de acucar, comprovando a afirmacao
da literatura de que a falta de infraestrutura gera acréscimos nos custos e impede muitas vezes

0 pequeno produtor a buscar novos mercados.

Palavras-chave: Acucar. Custo. Infraestrutura.
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FEASIBILITY ANALYSIS OFTHE USE OF A LOGISTIC PLATFORM IN THE
INDUSTRIAL CITY OFCUBATAO.

ABSTRACT

The general transportation system in Brazil has focus in the highway mode, moving more
than fifty percent of all Brazilian production by trucks, offering some kind of benefits that are
not possible to find in others ways of goods transportation, but this option is not acceptable
for some products and special conditions, like long distances considering Brazil continental
dimension. The lack of appropriate conditions can reduces the farmers profit due to additional
fee occurred. Some logistic operations are responsible to increases in the work time as it was
previously predicted. The applied method was a study case focusing sugar cane transportation
from Itapetininga to Santos and the main objective was cost reduction analysis that a logistic
platform provides to the farmer, considering time waste reduction in the loaded vehicles going
to port of Santos. The profit grows close to 30%, in this study, due to the new timetable
occurred with the logistic platform, when the exportation is considered as low volume. It
confirms that the literature states the lacks of infrastructure grows costs, blocking the small

farmer to find new market for his products.

Keywords: Sugar cane. Costs.Infrastructure

Tékhne ¢ Logos, Botucatu, SP, v.3, n.1, margo. 2012 181



ANALISIS DE LA VIABILIDAD ECONOMICA EM LA UTILIZACION DE UNA
PLATAFORMA LOGISTICA EN LA CIUDAD DE CUBATAO.

RESUMEN

En Brasil, mas de la mitad de todo lo que se produce es transportado por los modales
carreteros por ofrecer algunos beneficios que los otros modales son incapaces de realizar, sin
embargo el modal carretero no es adecuado para algunos tipos de productos, ni para algunas
situaciones como el desplazamiento en grandes distancias, hecho que en Brasil es normal. La
falta de infraestructura adecuada puede representar al productor una reduccién en las
ganancias debido al pago de tarifas adicionales con el aumento de tiempo de algunas
operaciones logisticas. EI método utilizado para alcanzar los resultados fue el estudio de caso
del transporte de azucar de Itapetinga a Santos y tuvo por objetivo analizar la reduccion de
costos que una plataforma logistica proporciona a los productores agricolas en funcion de la
reduccion del tiempo de espera de los vehiculos cargados para seguir hasta el Puerto de
Santos. Se pudo observar en el estudio que la reduccion en el tiempo ofrecida por la
plataforma proporciona un aumento de aproximadamente 30% en las ganancias cuando la
cuantidad a ser exportada es considerada baja. Comprobando lo que la literatura afirma en que
la falta de infra-estructura genera aumento en los costos e impide muchas veces que el

pequefio productor busque nuevos mercados.

Palabras — clave: Azlcar. Costo. Infra-estructura.
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1 INTRODUCAO

Atualmente, o Brasil encontra-se em
uma situacdo de constante competicdo em
relagdo ao comércio internacional sofrendo,
por alguns paises, algumas barreiras de
protecdo a favor do mercado local. Apesar
desta situacdo, as exportacfes vém batendo
recordes significantes para a economia
brasileira chegando ao valor de US$ 181
bilhGes, superando a meta prevista pelo
governo de 157 bilhdes em 2010 (BRASIL,
2010).

O Brasil também comemora uma
variacdo no destino dos produtos
exportados, uma vez que paises em
desenvolvimento aumentaram suas
participacbes na pauta da exportacdo
brasileira.

@) Agronegocio tem uma
participacdo consideravel nesse aumento
nas exportacdes, representando uma boa
parte de tudo que sai do pais. A exportacdo
da soja brasileira foi beneficiada pela
quebra da safra argentina e 0 aumento das
importagdes por parte da China.

O agUcar brasileiro representa uma
boa parte das movimentagdes nos terminais
portuarios, sendo que, em 2009, foram
embarcadas 24.294.090 toneladas (UNICA,
2009). O produto brasileiro sofre uma alta
demanda, ganhando espago no mercado
internacional com 0 aumento das

importagdes para regido Asiatica e, segundo
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algumas estimativas, o Brasil sera um pais-
chave na determinacdo do futuro dos pregos
mundiais de acucar, permanecendo como
lider em produtividade e em exportacdo do
produto.

Responsavel por aproximadamente
um quarto de todo comércio exterior do
pais, o terminal portuario de Santos é a
principal porta de saida dos produtos
brasileiros chegando a movimentar cerca de
80 milhGes de toneladas no ano de 2009
(PORTO, 2010).

Embora muitos fatores favoraveis
sejam estimulantes ao comércio, um antigo
problema vem aumentando junto com o
aumento das exportacbes: a falta de
infraestrutura viaria que encarece o produto
e que, muitas vezes, resulta numa
diminuic&o do lucro ou até mesmo servindo
como uma barreira em relacdo a
competitividade por parte de algumas
empresas.

Com 0 modal rodoviario
representando cerca de 50% de toda carga
movimentada no pais, os investimentos nas
rodovias ainda sdo muito pequenos diante
da necessidade que ha para que a falta de
infraestrutura ndo seja um dos principais
problemas a ser enfrentado pelas
organizagoes.

Uma das solucdes encontradas pelo
governo diante das reivindicagOes por parte
dos empresarios para uma melhora da
rodoviaria ~ foi

malha primeiramente
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descentralizar a responsabilidade pela

manutengdo de  algumas  rodovias,
deixando-a assim em maos do Governo
Estadual que posteriormente criou um plano
de concesséo das rodovias estaduais.

Segundo alguns levantamentos
feitos, apOs a realizacdo das concessdes
houve uma melhora significativa no estado
de conservacdo da malha rodoviaria
principalmente na regido portuaria. Uma
area considerada critica, por ser rota de
milhares de caminhdes transportando carga
até o porto. Falta muito investimento nas
rodovias para se tornarem capazes de
absorver o fluxo de caminhdes.

Uma das solucBes encontradas por
uma empresa concessionaria que administra
a Rodovia  Anchieta-Imigrantes  foi
aumentar consideravelmente a capacidade
de atendimento para a realizacdo da
operacdo de ordenamento do fluxo de
alguns caminhdes que tem por destino o
porto de Santos. Com um melhor
atendimento ao usuério da rodovia ao se
retirar temporariamente caminhdes de
circulacdo nas rodovias gerando um menor
trafego, ha uma menor probabilidade de
congestionamento e atraso na liberagéo de
cargas no porto.

Diante dessa solucdo encontrada
pela empresa, surgiu a oportunidade de
avaliar se a operagdo de ordenamento do

fluxo de cargas representa uma diminuigéo
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no custo de transporte para os produtores
agricolas.

O objetivo deste trabalho foi
analisar a viabilidade econémica em fungéo
do tempo na utilizacdo de uma plataforma
logistica em um Recinto Especial para
Despacho  Aduaneiro de Exportacéo
(Redex) por embarcadores exportadores de
commodities®, utilizando as vias de acessos
rodoviarias para o escoamento da carga até
0 porto de Santos.

No setor do agronegocio, observa-se
um aumento da demanda, por parte do
mercado internacional, das commodities
brasileiras com estimativas de um
crescimento ainda maior dessa demanda
para 0S proximos anos. Porém, um
problema que se agrava concomitantemente
com esse crescimento das exportagOes
agroindustriais é o de infraestrutura
logistica tanto no lado de obtencdo de
insumos  quanto  principalmente  nas
operacfes de escoamento da carga até os
terminais de exportacao.

Considerando que o0s precos das

commodities sdo negociados na operacdo de

mercado  futuro, os problemas de
infraestrutura logistica impactam
diretamente nos lucros do produtor,

podendo as vezes nem haver determinado

lucro. Os setores da logistica que mais

* S&0 produtos primarios com grande participacdo
no comercio internacional
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apresentam  indices de perda na
rentabilidade da venda da mercadoria séo as
da precéaria infraestrutura rodoviaria e as
operacdes portuarias.

A utilizagdo de  plataformas
logisticas nos arredores de Santos pode
oferecer  servicos de auxilio aos
exportadores como triagem e ordenamento
do fluxo de caminhges para o terminal
portuério, apresentando uma reducdo no
tempo de escoamento da carga e,
consequentemente, uma reducdo no frete
impactando positivamente nos lucros do

produtor.

2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Logistica

Segundo Ballou (1993), a logistica
empresarial tem como funcdo vital estudar
como a administracdo pode melhorar o
nivel de rentabilidade nos servicos de
distribuicdo através de planejamento,
organizacdo e controle efetivo para as
atividades de movimentacao e
armazenagem facilitando o fluxo de
produtos.

Na situacdo atual, em que as
empresas atuam em um cenario que muda
constantemente devido a fatores como
avanco tecnoldgico, alteracbes na economia
e, principalmente, disponibilidade de

recursos, o principal problema da logistica é
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diminuir a distancia entre a producdo e a
demanda, de modo que o consumidor final
receba seu bem ou servico quando e onde
quiserem, na condicéo fisica que desejarem.

Silva e Villar (2007) dizem que é
inegdvel a relacdo existente entre
atendimento do cliente ao nivel de servico
contratado e a competitividade empresarial.
Por isso, a logistica tem a funcédo de realizar
a movimentagdo ao longo da cadeia
produtiva de tal forma que os objetivos de
atendimento e processamento de pedidos
dos clientes sejam  concretizados,
observando ainda os requisitos como preco
e qualidade.

Para Caixeta-Filho e Martins (2001),
a melhoria nos transportes oferece uma
competicdo entre todos os vendedores de
forma que um vendedor mais distante possa
competir com 0s mais proximos se 0S
custos de seus  produtos  forem
comparativamente iguais ou inferiores.

Os autores ainda afirmam que,
havendo um sistema de transporte eficiente,
hd a possibilidade de uma especializacéo
regional da producdo, de modo que cada
regido produziria bens cujos custos seriam
0s menores e a disponibilidade de bens
entre as regides também seriam com custos

relativamente baixos.
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2.2 Transporte rodoviario de cargas

Segundo Schroeder e Castro (1996),
0 transporte rodoviario é responsavel por
transportar mais da metade da carga que é
transportada no pais, a opgcéo por esse tipo
de modal é um fenbmeno que vem sendo
observado desde a década de 50 a nivel
mundial, que teve como base a expansdo da
indUstria  automobilistica associada aos
baixos precos dos combustiveis derivados
do petroleo. No Brasil, tal fenbmeno ocorre
também no mesmo periodo e esta associado
a implantacdo da industria automobilistica
no pais e a mudanca para a regido Centro-
Oeste da capital nacional, que foi
acompanhado por um amplo programa de
construcdo de rodovias.

Para Caixeta-Filho e Martins (2001),
0 modo de transporte rodoviario teve como
aliado em seu crescimento tanto em
infraestrutura quanto na escolha para o
transporte de cargas, a perda da
competitividade das ferrovias no século
XX, fator esse que surgiu
concomitantemente com o crescimento da
industria automobilistica.

Faria e Costa (2005) afirmam que
esse tipo de modal é o mais utilizado por
apresentar a caracteristica de ser flexivel
realizando o chamado transporte porta a
porta, que consiste em realizar o trajeto cujo
inicio se d& na planta da empresa fabricante

e 0 destino na porta do cliente o que néo
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pode ser feito pelos outros modais. Wanke
(2006)

caracteristica como

e Fleury descrevem  essa
disponibilidade,
representando a quantidade de localidades

em que o0 modal se encontra presente.

2.3 Situacao brasileira nas exportacoes

Segundo Puga (2007), o Brasil esta
inserido em um contexto mundial como
especializado nos setores intensivos em
recursos naturais e, por isso, tem uma maior
possibilidade de insercdo de variados
produtos no mercado internacional.

Wanke e Hijjar (2009) dizem que,
no periodo entre 2002 e 2007, o Brasil mais
que dobrou a quantidade de exportacGes
alcancando cerca de US$ 160 bilhdes e
praticamente metade desse volume se
concentra em commodities como soja em
grdo, minério de ferro, petréleo cru, suco de
laranja, entre outros, o restante das
exportagcbes foram de produtos com alto
nivel de industrializac&o.

O agronegocio vem se tornando o
principal setor nas exportacdes brasileiras
segundo Miura e Tsunechiro (2009), pois
apresentam um maior nivel de dinamismo
em relacdo aos demais setores da economia.
Os autores dizem que as exportacdes do
agronegocio cresceram ndo s6 em volume
exportado, mas também em mercado de
origem mercado

(regifes produtoras)
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de destino e diversidade de produtos
oferecidos.

Segundo 0 Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comeércio
Exterior (2010), um dos fatores que
alavancaram  esse  crescimento  nas
exportacBes foi 0 pagamento da divida com
0 FMI — Fundo Monetério Internacional,
que fez com que o Brasil pudesse ser visto
como um pais de bons negocios
internacionais.

De acordo com Landim (2010), nas
ultimas décadas, o Brasil vem passando por
uma fase de forte crescimento nas
exportacGes de produtos agricolas tendo
como alguns aliados no avanco da
agricultura nesses anos diversos fatores
como  recursos naturais  abundantes,
diversidades de produtos, um cémbio
relativamente favoravel até 2006, o
aumento da demanda dos paises asiaticos e
0 crescimento da produtividade das
lavouras. Um exemplo de tal fato é que,
entre 1990 a 2009, a area plantada de graos
no pais subiu 1,7% ao ano, mas a producdo
cresceu 4,7%. Entre 2000 e 2008, as
exportacGes agricolas do Brasil cresceram
18,6% em média, por ano e atualmente o
Brasil é o terceiro maior exportador de
produtos agricolas do mundo ultrapassando
o Canadd e ficando atrds apenas dos
Estados Unidos e Uni&o Europeia.

Essa fase de crescimento nas

exportacGes agricolas pode ser explicada
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pelo aumento da demanda de alguns paises
e pela procura dos produtos brasileiros por
novos compradores devido a queda de
producdo de alguns paises concorrentes
como a India, por exemplo, na producéo de
acucar. Segundo Porto (2010), no estado de
Sdo Paulo, o superavit agricola nos nove
primeiros meses do ano de 2010 teve um
aumento de 30% referente a0 mesmo
periodo no ano anterior. As exportacdes do
setor somaram US$ 14,80 bilhdes em 2010,
enquanto que, no ano de 2009, as
exportacdes chegaram aos US$ 11,40
bilhdes, ja as importacbes em 2010
somaram US$ 5,75 bilhdes em 2010 e em
2009 US$ 4,45 bilhdes.

2.4 Custo Brasil

Para Ballou (1993), o grau de
atencdo que as empresas  estdo
demonstrando a logistica estd diretamente
ligado na questdo dos custos logisticos.
Uma empresa que apresenta um elevado
grau de competitividade é aquela que nao
repassa os valores dos custos para o cliente
na forma de preco do produto final.

Segundo Caixeta-Filho e Martins
(2001), uma infraestrutura adequada reflete
diretamente na eficiéncia da economia.
Com uma infraestrutura  adequada
disponivel torna-se o nivel de eficiéncia
mais alto em todo um sistema produtivo e

ndo somente as empresas, iSSO ocorre
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porque h& um aumento na quantidade final
de produtos produzidos, reduzindo assim o
custo por unidade aumentando a
remuneracdo criando condicbes atrativas
para o investimento privado gerando mais
empregos.

Os autores ainda afirmam que nao
havendo essa eficiente infraestrutura
disponivel, as atividades econdmicas s&o
comprometidas, pois ha uma elevacdo nos
custos. Isso se mostra na reducdo de
competitividade dos produtos de exportacédo
e precos mais altos no mercado doméstico.

Nesse contexto, a infraestrutura de
transporte tem um papel fundamental no
desenvolvimento de uma sociedade
garantindo uma maior disponibilidade de
bens, maior abrangéncia dos mercados,
concorréncia mais elevada, mercadorias a
custos menores e uma especializacdo
geografica, tendo assim a funcdo econémica
de promover a integracdo entre sociedades
que produzem bens diferentes entre si. O
setor agricola é o mais impactado quando se
trata de infraestrutura adequada.

De acordo com Castro (2001), esse
impacto é gerado pelo preco do frete
cobrado pelos transportadores, pois se trata

de produtos de baixo valor agregado em

3 MATERIAIS E METODOS

3.1 Material
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relagdo ao seu peso e como 0s produtos
agricolas tém suas cotagdes fixadas nos
mercados internacionais, € impossivel
repassar esses aumentos de custos de
transporte para o preco final do produto.
Caixeta-Filho et al. (2001) também
coloca o reduzido grau de competitividade
intermodal no pais pela peculiaridade do
sistema porta a porta prestados pelos
transportadores. Servicos esses que muitas
vezes ndo sdo oferecidos por outros modais
além do rodoviario por causa da falta de
infraestrutura. No Brasil, por exemplo,
quase 80% dos produtos agricolas séao
escoados pelo modal rodoviario. O Ministro
dos Portos, Pedro Brito, alega que o
governo federal quer reduzir os custos das
movimentagOes de contéineres nos portos
brasileiros com a meta de chegar ao nivel
dos portos europeus. Segundo o Ministro, o
custo de movimentacdo de contéiner nos
portos brasileiros é de US$ 280 por
contéiner enquanto que nos principais
portos europeus esse custo é de US$ 220
por contéiner, 0s custos mais baixos do
mundo séo dos portos asiaticos que chegam
ao valor de US$ 150 por contéiner (O

ESTADO DE S. PAULO, 2007).

O produto agricola utilizado para

realizar o estudo foi o acucar, e

aleatoriamente foi escolhida uma usina
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produtora de acgucar e etanol situada na
cidade de Itapetininga — SP.

3.2 Método

Para se analisar a viabilidade
econbmica de uma plataforma logistica,
optou-se por um estudo de caso através de
uma pesquisa descritiva.

Para Collis e Hussey (2005), o
estudo de caso é um exame extensivo de
um unico exemplo de um fenémeno de
interesse e é também um exemplo de uma
metodologia fenomenoldgica. Uma
abordagem de estudo de caso implica uma
unica unidade de analise, como um setor,
uma empresa ou um grupo de
trabalhadores, por exemplo.

De forma a se concluir a analise,
elaborou-se uma simulacdo de custo do
tempo parado para um veiculo com uma
carga de aclcar entre a cidade de
Itapetininga e o Porto de Santos.

Tabela 1 - Preco do frete do agucar de Itapetininga a Santos

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 Simulacéo de perdas por atraso

Na tabela 1, calculou-se o prego do
frete a ser pago pelo produtor para um
caminhdo com capacidade para transportar
27 toneladas de acUcar. Para célculos de
frete, costuma-se usar a medida R$/t*km
por abranger mais indices relativos aos
custos operacionais que as outras medidas,
0 que acaba resultando em um prego maior
no frete devido ao valor da quilometragem
custos

fazer parte dos célculos de

operacionais. Pesquisou-se em trés
transportadoras da regido de Itapetininga o
preco medio cobrado por quildmetro para o
transporte de uma tonelada e obteve-se o
valor de R$ 0,1881. Na tabela 1, pode-se
verificar que o custo de se transportar 27
toneladas por 265 km, atingindo-se o valor

de R$ 1.345,85.

Traieto Valor do frete Quantidade a ser transportada  Distancia Preco do frete
J (R$/t*km) (ton.) (km) (R$)
Itapetininga - 0,1881 27 265 1.345,85
Santos

A tabela 2 mostra a quantidade de
veiculos necessarios para 0 escoamento de
toda uma safra que dura um periodo de seis
meses. O valor da quantidade de agucar
produzido foi calculado baseado em

informagdes coletadas junto a Unido da
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Industria de Cana-de-acucar - UNICA,
atingindo 25.000 ton. de aguUcar no cenario
atual e 67.200 ton. no estimado para a
proxima safra da usina de Itapetininga

utilizada como parametro.

189



No mercado internacional, o agUcar
é cotado por sacas cujo peso é de 50 kg,
nota-se também que o custo total de frete
por safra aumenta na mesma proporcao em

que a quantidade produzida que deve ser

Tabela 2 - Custo total do frete por safra

transportada também aumenta, pois no
estudo se utiliza o frete unitério, ou seja, é
pago 0 mesmo valor para cada veiculo

utilizado no transporte.

Producéo de

Producéo de aclicar/50 Caminhdes necessarios

Custo total de

Usina agucar (ton.) (sacas) para o escoamento (un.) frete (R$)
Cenario 25.200 504.000 933,33 1.256.122,18
atual
Cenario 67.200 1.344.000 2.488,88 3.349.659,15
estimado

Na tabela 3, é criada uma situacao
em que se analisa o valor de um adicional
pago pelos produtores aos transportadores
que funciona como um tipo de
ressarcimento equivalente ao custo de
oportunidade devido ao veiculo ficar
parado. Através de pesquisas em sites de

cooperativas e sindicatos de

transportadores, obteve-se a informacéao que
cada vez que um veiculo quando parado
excede seis horas de espera na regido
portuaria, é cobrado um adicional que
chega a 50% do valor do frete. No estudo,
adotamos essa porcentagem para 0S

calculos dos valores das horas excedentes.

Tabela 3 - Diferenca paga decorrente do adicional sobre as horas excedentes no atual cenario da usina

Custo do frete +

. Tempo de Adicional de horas  NuUmero de caminhdes em o
Periodo espera (h) excedentes (%) espera (un.) Adicional de horas
P ° P ' excedentes (R$)
2008* 8 50 933,33 1.884.178,60
2010 4 0 933,33 1.256.122,18
Diferenca 628.056,42

Um fato que deve ser analisado na
tabela 3 para a situacdo da safra atual e na
tabela 4 a estimativa de producdo, é a
viavel

questao do guanto foi

financeiramente para 0s  produtores

agricolas a mudanca de administracdo do
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complexo logistico. Em 2008, temos a
situagdo antes da atual administracdo onde
se esperava em média oito horas
excedentes. Em 2006, com a nova
plataforma, reduziu-se para quatro horas

excedentes. Podem-se citar dois aspectos
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relevantes para essa viabilidade que s&o o
alto valor economizado em nédo ter que
pagar pelas horas excedentes e que O

agricultor pode custear a frota de uma safra

toda com a economia feita pelos excedentes
ndo pagos em dois periodos anteriores de

safra.

Tabela 4 - Diferenca paga decorrente do adicional sobre as horas excedentes no cenario estimado da usina

Custo do frete +

. Tempo de Adicional de horas  NUmero de caminhdes em o
Periodo espera (h) excedentes (%) espera (un.) Adicional de horas
P P ' excedentes (R$)
2008* 8 50 2.488,88 5.024.488,72
2010 4 0 2.488,88 3.349.659,15
Diferenca 1.674.829,57

A tabela 5 evidencia as afirmacdes de
Caixeta-Filho e Martins (2001) que dizem
que uma infraestrutura adequada impacta
positivamente no crescimento da economia,
como se pode observar se houvesse a
necessidade do pagamento do adicional do
frete no cenério atual haveria uma reducdo
em aproximadamente 30% nos lucros, no
cenario estimado essa reducdo seria pouco
mais de 4% o que também comprova a

dificuldade que o0s microempresarios

principalmente quando se trata do ramo do
agronegacio.

Para os produtores de commodities
agricolas, a falta de infraestrutura adequada
estd como um dos principais problemas a
serem enfrentados. Como as commodities
sdo negociadas em contrato futuro e os
precos de determinadas safras sdo fixados
antes mesmo do plantio, ndo ha como
repassar os custos adicionais ao preco final
do produto, dessa forma esses entraves

enfrentam para buscar novos mercados, refletem diretamente nos lucros dos
empresarios.
Tabela 5 — Lucro da usina para dois cenarios
Balanco Cenario atual Cenario estimado
Sacas produzidas (un) 504.000 1.344.000
Preco de venda (R$) 47 80
Receita 23.688.000 107.520.00
Custo total de produgéo (R$) 20.160.000 53.760.000
Custo total do frete (R$) 1.256.122,18 3.349.659,15
Subtotal (R$) 2.271.877,82 50.410.340,85
Custo adicional do frete (R$) 628.056,42 1.674.829,57
Total (R$) 1.643.821,40 48.753.511,28
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5 CONCLUSAO

Com o estudo, pdde-se observar que
a mudanca de administracio de um
complexo logistico na cidade de Cubatdo e
0s investimentos realizados pela nova
administracdo para atender uma maior
demanda de veiculos com destino ao Porto
de Santos, oferece aos transportadores uma
maior eficiéncia na liberacdo do veiculo.
Isso se deve a reducdo no tempo de espera
e, consequentemente, uma reducgdo de custo
para o produtor, pois ndo ha a necessidade
de se pagar um adicional no frete referente
as horas excedentes durante a espera para a
liberacdo do veiculo na plataforma.

Outro fato que deve ser apontado e
que vem sendo discutido por autores da
logistica é que se o produtor pagasse O

adicional teria uma lucratividade menor em
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