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RESUMO

O movimento cada vez maior da globalizacdo gera uma alta competitividade
empresarial, ¢ a logistica €, sem sombra de davidas, o grande diferencial que pode determinar
0 sucesso ou fracasso de uma organizagio.

Com o crescimento das diversas redes logisticas ocorrem invariavelmente fatores que
vao desde restricdes dos modais, legislacdo, geografia e dificuldades financeiras. Cabe as
organizacdes supera-las ou contorné-las com uma eficiente gestdo administrativa, integrando
as atividades que agregam valor e sdo percebidas pelos clientes.

Hoje o transporte € a logistica internacional faz surgir uma tendéncia para as operagdes
internacionais, que se concretiza pelo surgimento de diferentes tipos de relagdes profissionais.
As empresas estdo cada vez mais empenhadas em criar “parcerias” e¢/ou “aliangas” que
possibilitem a elas desenvolver uma cadeia de suprimentos que atenda as suas necessidades e

lhe permita obter sempre processos com maior eficiéncia e efetividade.



APRESENTACAO

Este estudo visa demonstrar os diferentes fatores a serem analisados na tomada de
decisOes referentes a logistica. As modalidades de transportes internacionais sdo apresentadas
de forma ampla, abrangendo varios aspectos, trazendo informagdes importantes desde o
estabelecimento da relacdo comercial entre duas empresas onde se negociam as condigBes de
compra ¢ venda e os detalhes da cadeia logistica para sua realizagdo. Sera abordado o
conceito de logistica internacional, os diferentes modais de transporte, suas caracteristicas,

vantagens e contratos de seguro internacionais.



INTRODUCAO

Na logistica internacional o transporte utiliza-se de todas as caracteristicas da logistica,
mais do que uma tendéncia cria e difunde de forma substancial os processos que rompem as
barreiras continentais com uma velocidade e capacidade de adaptagdo e transformacdo que de
uma forma globalizada se faz presente e possibilita que as mercadorias € matérias primas
produzidas em um determinado pais sejam utilizadas em varios outros, no tempo certo, na
quantidade requerida, com as condi¢Oes determinadas pelos clientes € no tempo desejado,
sendo necessdrio para isso administrar a utilizacdo desses recursos de forma consciente €
planejada.

Em geral, as fronteiras logisticas sdo consideradas como as ultimas etapas que podem
ser exploradas para aumentar e proporcionar as empresas vantagens diferenciais competitivas.

No decorrer desta monografia serfio apresentados aspectos relevantes ao transporte € a
logistica internacional de cargas e sua importancia na rotina empresarial.

As informagOes contidas nesta foram pesquisadas visando complementar o
conhecimento de todas as pessoas que queiram ter uma base notdria sobre o processo de
importacdo de mercadorias com relagdo ao transporte e logistica aplicada para seu
abastecimento, bem como distribui¢do ao cliente final.

No decorrer da leitura, obteremos informagdes sobre todo o processo logistico, desde o
pedido até a efetiva entrega do produto envolvendo toda a logistica da obtencdo de materiais a

distribuigo, evidenciando-se o papel fundamental do transporte.



AN N N N RN

OBJETIVOS

OBJETIVO GERAL

Analisar os modais de transporte disponiveis € processo logistico internacional.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Apresentar uma perspectiva geral do transporte e logistica internacional;
Descrever os modais de transporte utilizados e suas vantagens;
Descrever a operacionalizagdo da logistica internacional;

Apontar os modos e a importancia da armazenagem de cargas;
Conceituar a logistica internacional;

Descrever os termos logisticos e suas consideracdes



METODOLOGIA

O levantamento e andlise de todas as informagdes foi feito através de consulta a fontes
com credibilidade, tais como: livros, revistas, apostilas, folders, portfélios e internet,
buscando total veracidade nos dados colhidos e aqui apresentados. Foram selecionadas apenas

informag@es relacionadas ao tema proposto evitando assim, informagdes desnecessarias.
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1. CONDICOES INTERNACIONAIS DE COMPRA E VENDA - INCOTERMS

1.1  Aspectos Gerais

A Camara de Comércio Internacional (CCI) criou regras para administrar conflitos
oriundos da interpretacio de contratos internacionais firmados entre exportadores e
importadores concernentes & transferéncia de mercadorias, as despesas decorrentes das
transacdes e a responsabilidade sobre perdas e danos.

A CCI (Camara de Comércio Internacional) instituiu, em 1936, os INCOTERMS
(International Commercial Terms). Os Termos Internacionais de Comércio inicialmente
foram empregados nos transportes maritimos e terrestres € a partir de 1976, nos transportes
aéreos. Mais dois termos foram criados em 1980 com o aparecimento do sistema intermodal
de transporte que utiliza o processo de unitizagdo da carga. Em 1990, adaptando-se ao
intercdmbio informatizado de dados, uma nova versdo dos INCOTERMS foi instituida
contendo treze termos. Tornou-se padrdo sua revisdo a cada dez anos. A intencao é adaptar os
INCOTERMS aos usos e costumes do momento. Sua ultima revisdo ocorreu em 2000.

Representados por meio de siglas (3 letras), os termos internacionais de comércio
definem os direitos e obrigagdes minimas do vendedor e do comprador quanto a fretes,
seguros, movimentag@o em terminais, liberagdes em altdndegas e obten¢do de documentos de
um contrato internacional de venda de mercadorias. Por isso sdo também denominados
“clausulas de pregos”, pelo fato de cada termo determinar os elementos que compdem o preco
da mercadoria.

Um bom dominio dos INCOTERMS ¢ indispensavel para que o negociador possa
incluir todos os scus gastos nas transagdes em Comércio Exterior. Qualquer interpretacdo
err6nea sobre direitos e obriga¢des do comprador e vendedor pode causar grandes prejuizos
comerciais para uma ou ambas as partes. Dessa forma, € importante o estudo cuidadoso sobre

o INCOTERM mais conveniente para cada operagdo comercial.
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1.2 A importincia dos Incoterms no Transporte Internacional

Os Incoterms ndo regulamentam o transportador, somente a relacdo entre o
COMPRADOR e o VENDEDOR. Representam uma clausula contratual que se limita a
regular a entrega da mercadoria bem como o exato momento da transferéncia de riscos
(critical point).

Entretanto, os Incoterms permitem ao comprador e vendedor saberem a partir de
quando cada um deve contratar os servigos de transporte. Por isso eles sdo elementos

imprescindiveis na logistica de abastecimento e distribuicao.
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1.3 OS 13 TERMOS

Grupo E - Partida, entrega da mercadoria na fabrica do vendedor.

EXW (Ex Works - Local Designado).

A mercadoria € entregue no estabelecimento do vendedor, em local designado. O
comprador recebe a mercadoria no local de produgdo (fabrica, plantagdo, mina, armazém), na
data combinada; ndo desembaragados para exportacdo e ndo carregados em qualquer veiculo
coletor. Todas as despesas e riscos cabem ao comprador, desde a retirada no local designado
até o destino final; sdo minimas as obrigacGes e responsabilidades do vendedor. Pode ser

utilizado para qualquer modalidade de transporte, inclusive multimodal.

Grupo F - Transporte principal ndo pago, entrega da mercadoria no local designado

para embarque.

FCA - Free Carrier (Franco Transportador ou Livre Transportado - Local

designado)

A obrigagdo do vendedor termina ao entregar a mercadoria a custédia o transportador
designado pelo comprador, no local designado; o desembarago aduaneiro é encargo do

vendedor. Pode ser utilizado para qualquer modalidade de transporte, inclusive multimodal.

FAS — Free Alongside Ship (Livre no Costado do Navio - Porto de Embarque
designado).

A obrigacdo do vendedor é colocar a mercadoria ao lado do costado do navio no cais
do porto de embarque designado ou em embarcagdes de transbordo; o desembarago da
mercadoria para exportacdo fica a cargo do vendedor. Esta modalidade é basicamente
utilizada para materiais pesados onde nfo se tém como colocar em armazéns. Utilizado

somente para o transporte aquaviario.
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FOB - Free on Board (Livre a Bordo do Navio - Porto de Embarque Designado).

O vendedor, sob sua conta e risco, deve colocar a mercadoria a bordo do navio
indicado pelo comprador, no porto de embarque designado. Compete ao vendedor atender as
formalidades de exportacfo; esta formula € a mais usada nas exportagdes brasileiras por via
maritima ou aquaviario doméstico. A utilizagdo da clausula FCA serd empregada, no caso de

utilizar o transporte terrestre ou aéreo, pois sua utilizagdo ¢ restrita ao transporte aquaviario.

Grupo C - Transporte principal pago, entrega da mercadoria no local designado de

embarque.

CFR — Cost and Freight (Custo e Frete - Porto de Destino designado).

As despesas decorrentes da coloca¢do da mercadoria a bordo do navio, o frete até o
porto de destino designado e as formalidades de exportag¢do correm por conta do vendedor; os
riscos € danos da mercadoria, a partir do momento em que é colocada a bordo do navio, no
porto de embarque, sdo de responsabilidade do comprador, que deverd contratar e pagar o

seguro e os gastos com o desembarque. E utilizado no transporte aquaviario.

CIF — Cost, Insurance and Freight (Custo, Seguro e Frete - Porto de Destino
designado).

Clausula universalmente utilizada em que todas despesas, inclusive seguro maritimo e
frete, até a chegada da mercadoria no porto de destino designado correm por conta do
vendedor; todos os riscos, desde 0 momento que transpde a amurada do navio, no porto de
embarque, sdo de responsabilidade do comprador; o comprador recebe a mercadoria no porto
de destino e arca com todas despesas, tais como, desembarque, impostos, taxas, direitos

aduaneiros. Seu uso ¢ restrito ao transporte aquaviario.

CPT — Carriage Paid To (Transporte Pago Até - Local de Destino designado).

O vendedor paga o frete até o local do destino indicado; o comprador assume o 6nus

dos riscos por perdas e danos, a partir do momento em que a transportadora assume a custodia
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das mercadorias. Pode ser utilizado para qualquer modalidade de transporte, inclusive

multimodal.

CIP — Carriage and Insurance Paid to (Transporte e Seguro Pagos até - Local de

Destino designado).

O frete € pago pelo vendedor até o destino convencionado; as responsabilidades sdo as
mesmas indicadas na CPT, acrescidas do pagamento de seguro até o destino; os riscos e danos
passam para a responsabilidade do comprador no momento em que o transportador assume a
custdodia das mercadorias. Pode ser utilizado para qualquer modalidade de transporte,

inclusive multimodal.

Grupo D - Chegada, a mercadoria ¢ entregue ao comprador no local designado no

destino.

DAF — Delivered AT Frontier (Entregue na Fronteira - Local desginado).

A entrega da mercadoria ¢ feita em um ponto antes da fronteira alfandegaria com o
pais limitrofe; a partir desse ponto a responsabilidade por despesas, perdas e danos € do

comprador. Utilizado no transporte terrestre.

DES — Delivered Ex-Ship (Entregue no Navio - Porto de Destino designado).

O vendedor coloca a mercadoria, ndo desembaracada para importagdo, a bordo do
navio, no porto de destino designado, a disposi¢do do comprador; até chegar ao destino, a
responsabilidade por perdas e danos € do vendedor. Pode ser utilizado somente no transporte

aquaviario.

DEQ — Delivered Ex-Quay (Entregue no Cais - Porto de Destino designado).

O vendedor entrega a mercadoria ndo desembaracada para importagdo ao comprador,
no cais do porto de destino designado; a responsabilidade pelas despesas e também pelos
riscos e perdas até a entrega ¢ do vendedor. Pode ser utilizado somente no transporte

aquaviario.
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DDU — Delivered Duty Unpaid (Entregues Diretos Nao-Pagos - Local de Destino
designado).

Consiste na entrega de mercadorias dentro do pais do comprador, descarregadas e ndo
desembaracadas para importagfo; os riscos e despesas até a entrega da mercadoria correm por
conta do vendedor exceto as decorrentes do pagamento de direitos, impostos e outros
encargos decorrentes da importagdo. Pode ser utilizado para qualquer modalidade de

transporte, inclusive multimodal.

DDP — Delivered Duty Paid (Entregue Direitos Pagos - Local de Destino designado).

O vendedor cumpre os termos de negociagio ao tornar a mercadoria disponivel no pais
do importador, no local combinado; o vendedor assume os riscos e custos referentes a
impostos e outros encargos até a entrega da mercadoria desembaragada para importagdo; este
termo representa o maximo de obrigacdo do vendedor em contraposicdo ao EXW. Este termo

pode ser utilizado para qualquer modalidade de transporte, inclusive multimodal.
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2. OPERACIONALIZANDO A ATIVIDADE LOGISTICA INTERNACIONAL

2.1  Planejamento da Operacio Logistica

O processo decisério inicia-se com o planejamento da operagdo logistica. Trés
atividades despontam nesta fase de planejamento: a identificagfo das caracteristicas da carga,

a preparacdo para o transporte e a escolha do modo de transporte.

2.1.1 Identificacio das caracteristicas da carga

Na identificagdo das caracteristicas da carga, devemos observar se estamos
trabalhando com carga geral ou a granel. A carga geral caracteriza-se por uma variedade
muito grande de produtos, que podem ser transportados de diferentes modos. Maquinas,
automoveis, componentes € pecas sdo alguns exemplos de uma enorme gama de produtos
considerados como carga geral. A carga a granel é representada por produtos liquidos,
gasosos ou solidos, normalmente transportados por esteiras ou dutos, e armazenadas em
tanques ou silos. Combustiveis, gases, grdos e minérios sfo alguns exemplos de carga a
granel.

Como nosso foco ¢ a logistica de transporte internacional a qual envolve normalmente
o transporte maritimo e o aéreo, a avaliacdo acerca da natureza da carga torna-se fundamental.
Nessa avaliagdo, devemos apurar questdes como perecibilidade, fragilidade, periculosidade e
dimensdes e pesos considerados especiais. Cargas pereciveis necessitam de infra-estrutura
especial de refrigeragdo. Ja as cargas frageis precisam de embalagens reforcadas e manuseio
cuidadoso durante transporte e transbordos. O transporte € manuseio de cargas perigosas €
regulamentado internacionalmente ¢ uma série de restrigoes sdo impostas ao transporte aéreo.
As cargas com dimensdes € pesos especiais possuem tratamento diferenciado por parte dos
transportadores, sendo importante conhecer muito bem as restrigdes impostas pelo modal e a
necessidade de infra-estrutura especial para deslocamento e operagdes de carga e descarga,
como ¢é o caso do transporte de enormes turbinas de usinas hidrelétricas através das rodovias

brasileiras, onde sfo utilizados batedores da Policia Rodoviaria Federal e guindastes especiais.
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2.1.2 Preparaciio para o transporte

Na preparagdo para o transporte, o processo decisorio envolve o tipo de embalagem, a
marcagdo da carga e a conveniéncia ou necessidade de utiliza-la.

No estudo de viabilidade da embalagem, consideramos economias que poderdo ser
obtidas em fun¢@o do modo de transporte a ser utilizado. Essa anélise é mais técnica, visto
que envolve um estudo detalhado acerca do risco de ocorréncia de danos a carga ¢ da
adequagdo de materiais utilizados na confec¢do da embalagem. Devido as suas caracteristicas
técnicas, cada vez mais empresas vem terceirizando essa atividade.

A marcacgo da carga € um outro aspecto importante na preparacgdo para o transporte.
Varias sdo as finalidades dessa marcacgdo. Ela serve para identificar os detentores da carga,
informar como manusea-la e qual o tipo de carga, como por exemplo, se sdo radioativas ou
perigosas, sendo, nesse caso, necessaria a utilizacdo de etiquetas com simbolos estabelecidos
pelas normas ISO. Dentre as inimeras caracteristicas que a marcagdo deve possuir estdo a
legibilidade ¢ o atendimento a requisitos de localizacdo e conformidade. Uma etiqueta deve
ser completa e resistir, permanecendo legivel durante todo o transito da cadeia logistica.

Finalmente, ainda dentro dessa preliminar que antecede o transporte, temos que
considerar o conceito de unitizagdo (agrupamento de um ou mais itens de carga geral que
serdo transportados como uma unidade tnica e indivisivel). Os equipamentos normalmente
utilizados s3o os pallets e os containers. A andlise de viabilidade envolvendo a unitizacdo
deve considerar, de uma lado, os custos de aluguel ou aquisicdo dos equipamentos e de outro,
os beneficios normalmente concedidos pelos embarcadores, transportadores e seguradoras,
através de descontos nas tarifas de frete e prémios de seguro, devido a facilitagdo no manuseio

e maior seguranc¢a imposta contra riscos de danos ou furto da carga.

2.1.3 Escolha do modal de transporte

Ainda relacionado ao planejamento da operagdo logistica, consideramos também o
estudo a respeito da escolha do modal de transporte. Esse estudo enfoca principalmente a
equagio entre os tipos de cargas, de embalagens e de transportes. Diversas sdo as variaveis
que entram nesse processo decisorio. Relagdo peso-volume, valor da carga, distincia da
movimentacdo, competi¢io inter e intramodal, possibilidade de danos a carga € o custo do
servico (frete mais outras despesas correlatas) sdo algumas variaveis usualmente consideradas

nessa analise.
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Cada modal possui diferentes caracteristicas que determinam sua adequagdo ao
transporte de cargas especificas. Por exemplo, o transporte aéreo ¢ bastante caro e limitado
em termos de peso e espago disponivel nas aeronaves. Este transporte é considerado
apropriado para produtos de pequeno volume e alto valor agregado, ou ainda, para produtos
pereciveis. Por outro lado, matérias-primas a granel, como o carvdo ou minério de ferro, sdo
transportadas de forma mais barata, porém mais lentamente, através do transporte maritimo,
hidroviario ou ferroviario.

Nem todos os tipos de transporte sdo adequados para todos os tipos de cargas. As
caracteristicas fisicas de uma carga podem limitar as alternativas de transporte. Por exemplo,
gases ¢ combustiveis ndo devem ser transportados via aérea, nem rodovidria, sendo mais
indicado o transporte dutovidrio, por questdo de seguranca. Em geral, o modal de transporte ¢

escolhido com base nos seguintes requisitos:

e velocidade de entrega;

e confiabilidade de entrega;

e possivel deteriorizacdo da qualidade;
e custos de transporte;

o flexibilidade de rota.
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3. TRANSPORTE INTERNACIONAL

3.1 CARGAS

3.1.1 Unitizacdo de Cargas

Unitizar uma carga significa juntar varios volumes pequenos em um unico maior, com
o intuito de facilitar a movimentagiio, armazenagem ¢ transporte, fazendo com que a
transferéncia do ponto de origem até o seu destino final, possa ser realizada tratando o total de
volumes envolvidos em cada unitizagdo como apenas um volume.

Dentro do conceito de unitizagdo de cargas varias sdo as vantagens resultantes, tais

como:

¢ Reducdo do nimero de volumes a manipular;

e Menor nimero de manuseios da carga;

e Menor utilizacdo de mecanizagao;

e Melhoria no tempo de operacdo de embarque e desembarque;
e Reducfo dos custos de embarque e desembarque;

e Redugfo de custo com embalagens;

¢ Diminuic¢do das avarias e roubos de mercadorias;

e Incentivo da aplicac8o do sistema door-to-door (porta a porta);

e Padronizac¢do internacional dos recipientes de unitizacao.

Na unitiza¢do de cargas, quando considerados volumes pequenos e manipulédveis, os

principais tipos de recipientes utilizados para este procedimento serdo:

e Pallet

¢ Container

E importante ressaltar que ha diferenca entre o que se denomina como recipiente para
unitizagio de carga e a unidade de transporte de carga, pois enquanto o primeiro € um

equipamento para unitizagdo de pequenos volumes, o segundo € o préprio veiculo
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transportador, que € um recipiente no momento em que esta transportando granéis liquidos e
solidos como uma s6 carga unitizada.

Vale ressaltar que no mercado doméstico utilizam-se embalagens retorniveis,
minimizando-se custos. J4 no mercado internacional, torna-se invidvel esta aplicagdo devido a

distancia e os custos envolvidos para o retorno das mesmas.

3.2 MODAIS DE TRANSPORTE

3.2.1 Transporte Aquaviario

Este tipo de transporte € realizado por navios a motor de grande porte, pelos mares,

oceanos, rios e lagos, podendo ser dividido em trés formas de navegacao:

e Cabotagem : navegacdo realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro,
utilizando a via maritima ou entre esta € as vias navegaveis interiores.

o Navegacdo interior : realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou

internacional.

e Navegacfo de Longo Curso : realizada entre portos brasileiros e estrangeiros.

3.2.1.1 Transporte Maritimo

O transporte maritimo ¢ aquele realizado por navios em oceanos € mares.

Pode ser utilizado para todos os tipos de carga e para qualquer porto do globo, sendo o
unico meio de transporte que possibilita a remessa de milhares de toneladas ou de metros
cubicos de qualquer produto de uma s6 vez.

O transporte maritimo ¢ dividido em:

e Navegacio de longo curso: faz a ligagdo entre paises proximos ou distantes
(navegacdo internacional);
e Navegacio de cabotagem: realiza a conexdo entre os portos de um mesmo pais

(navegacgdo nacional).
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O Transporte Maritimo possui diversos 6rgdos controladores. Internacionalmente, é
controlado pela IMO (International Maritime Organization), responsavel por promover a
seguranga ¢ eficiéncia da navegagdo, tomando medidas preventivas para coibir a polui¢do
maritima resultante de acidentes ou ma conservacdao das embarcacBes. Para executar este
gerenciamento ambiental ¢ das embarcagdes, é responsavel pela criagdo do ISM
(International Safety Management).

No Brasil, o Departamento de Marinha Mercante, 6rgdo vinculado a Secretaria dos
Transportes Aquaviarios do Ministério dos Transportes, € o 6rgdo governamental responsavel
pelo acompanhamento dessa modalidade de transporte, editando a regulamentacdo necessaria
para atuacdo das companhias de navegacdo, controlando seus registros, fretes, acordos

bilaterais, entre outros assuntos.
Figuras do Transporte Maritimo
Armador

E a pessoa juridica estabelecida e registrada para a realizacdo do transporte maritimo,
seja ele local ou internacional, através da operacdo de navios. E responsavel pela carga que
transporta, respondendo juridicamente por todos os problemas sobre a mesma a partir do
momento que a recebe para embarque. Para tanto, ¢ obrigado a fornecer ao embarcador um
Conhecimento de Embarque, denominado Bill of Lading - B/L (detalhado em seguida),

representando um contrato de transporte.
Agéncia Maritima

E a empresa representante do armador em qualquer pais ou porto, servindo de elo de
ligacdo entre este e o comerciante, seja ele importador ou exportador, controlando as
operagdes de carga e descarga. Responde também pelo angariamento de carga para o espago
disponivel no navio; a solicitagdo de espago em navio para transporte de determinada
mercadoria chama-se Reserva de Praca ¢ sua confirmacdo Fechamento de Praga. Caso a
carga ndo seja embarcada depois de confirmado o fechamento de praca, ocorre o que se
denomina Praca Morta, quando o embarcador fica sujeito a cobran¢a de um valor minimo de
ressarcimento ou até o valor integral do frete, chamado entdo Frete Morto. A Agéncia

Maritima é também o contato do armador junto a autoridades portudrias e governamentais.
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Comissaria de Despacho

Confunde-se usualmente com o proprio despachante, pessoa fisica concursada e apta a
atuar na func@o de auxiliar os comerciantes a despachar e liberar as mercadorias nos portos de

embarque e desembarque.

Transitario (Freight Forwarder ou Forwarding Agent)

Em geral sdo multinacionais ou empresas que se associam a outros transitirios em
diversos paises, oferecendo aos clientes um trabalho praticamente de porta a porta,
especialmente para aquelas empresas ndo afeitas e com estrutura para executar os trabalhos de
importagdo e exportagdo, como emissdo de documentos, negociagdo bancaria, contratacio de

cambio e agdes junto a reparti¢cdes publicas e agéncias maritimas.
NOVCC (Non-Vessel Owning Common Carrier)

Trata-se de um armador sem navio, registrado no Departamento de Marinha Mercante
para poder operar, proposto a realizar transporte maritimo em navios de armadores
constituidos. Para isso, mantém um acordo com estes armadores, envolvendo tanto a
utiliza¢do de containers como do proprio navio deles. Sua atuagdo € maior junto a pequenos
comerciantes que ndo encontram facilidades junto a armadores por possuirem cargas

fracionadas.

Conhecimento de Embarque Maritimo

Mais conhecido como B/L (Bill of Lading), pode ser composto de vérias vias, sendo
mais comum em numero de 6, todas assinadas pelo agente: 3 vias negocidveis e 3 ndo
negociaveis.

Cada companhia de navegagio pode ter seu modelo de conhecimento de embarque, a
ser preenchido com os dados necessarios, tais como: nome do exportador, nome e enderego da
companhia de navegagfo, nome do importador; porto de embarque, porto de destino, nome de
quem vai ser notificado quando da chegada da mercadoria, total de volumes, nome da
mercadoria, peso bruto e volume cubico, forma de pagamento do frete ("prepaid" ou

"collect"), valor do frete (em algarismos e por extenso), nome do agente da companhia



23

transportadora no porto de embarque, com o carimbo e a assinatura do responsével; e carimbo
do local de estiva da mercadoria (shipped on board).

O conhecimento de embarque pode ser emitido a ordem (no prdprio nome do
embarcador, a sua ordem ou a ordem de seu agente no porto de destino) ou nominal (em nome
do consignatario). Pode ser direto (onde a mercadoria segue direto até o porto de destino
final) ou indireto (onde, por ocorrer transferéncia (transbordo) para outro navio, deve constar
o nome das duas embarcagdes ¢ o valor de cada frete). Pode ser sem reserva ou ressalvas

("clean on board") ou com reserva ou ressalvas (relato de alguma avaria).

Situacoes Contratuais

Poderdo haver as seguintes contratacGes para transporte maritimo:

a. "House to House"

A mercadoria é colocada no contéiner nas instalagoes do exportador e retirada do

contéiner ("desovada™) no patio do consignatario.

b. "House to Pier" ou "Pier to House"

A mercadoria é colocada no contéiner nas instalagdes do exportador e retirada do
contéiner ("desovada") no terminal maritimo destinatario, ou colocada no contéiner no

terminal maritimo remetente e retirada do contéiner ("desovada™) no patio do consignatario.

¢. "Pier to Pier"

Realizada apenas entre dois terminais maritimos onde a mercadoria € colocada no
contéiner no terminal maritimo remetente e retirada do contéiner ("desovada") no terminal
maritimo destinatario.

Relativo a esta modalidade existem formas padronizadas, dentre as quais podem ser
destacadas:

e LINEAR ou BERTH TERIVIS: Embarque ¢ desembarque por conta do

armador;
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e FI (Free in to vessel) ou FILO (Free in, liner out): Livre de despesas de
carregamento para o armador;

e FIS (Free in and stowed to vessel) ou FISLO (Free in and stowed, linear out):
Livre de despesas de embarque e estiva para o armador;

e FIST (Free in, stowed and trimmed to vessel): Livre de despesas de embarque,
estiva e rechego (balanceamento) para o armador;

e FO (Free out) ou LIFO (Liner in, free out): Livre de despesas de
descarregamento para o armador;

e FIO (Free in and out to vessel): Livre de despesas de carregamento ¢
descarregamento para o armador;

e FIOS (Free in, out and stowed to vessel): Livre de despesas de carregamento,
descarregamento e arrumagao para o armador;

e FIOT (Free in, out and trimmed to vessel): Livre de despesas de carregamento,

descarregamento e rechego (balanceamento) para o armador.
Tipos de Navios
Os navios sfo construidos de forma adequada com a natureza da carga a ser
transportada (embalada e unitizada, embalada fracionada, granel s6lido, granel liquido, etc.),
ou até em relagdo a unidade de carga a ser utilizada, com o objetivo de atender suas

necessidades especificas. Os principais tipos sao:

> Cargueiro ou Convencional (General Cargo Ship): para o transporte de carga

geral, com os pordes divididos de jeito a atender diferentes tipos de carga.

> Graneleiro (Bulk Carrier): visa o transporte de granéis solidos (geralmente tem

baixo custo operacional).

> Tanque: destina-se ao transporte de granéis liquidos.

» Roll-on/Roll-off: apropriado para o transporte de veiculos, que sdo embarcados
e desembarcados, através de rampas, com os seus préprios movimentos. Pode propiciar a
conjugacdio com o transporte terrestre, ao carregar a propria carreta ou o contéiner sobre rodas

("boogies").
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> Porta-contéiner (Full Container Ship): exclusivo para o transporte de

containeres, que sao alocados através de encaixes perfeitos. A utilizag¢do intensa de guindastes
reduz sensivelmente a necessidade de méo-de-obra.

> Porta-barcacas (Lash): projetado para operar em portos congestionados,

transporta, em seu interior, barcagas com -capacidade de aproximadamente 400 t ou 600 m3,
cada uma, as quais sdo embarcadas e desembarcadas na periferia do porto.
» Sea-bea: mais moderno tipo de navio mercante, pois pode acomodar barcagas e

converter-se em Graneleiro ou Porta-contéiner.

Frete Maritimo e sua Composiciio

A remuneracdo pelo servigo contratado de transporte de uma mercadoria é conhecido

como frete. O pagamento do frete pode ocorrer de trés formas :

I. Frete Prepaid - é o frete pago no local do embarque, imediatamente apds este.

II. Frete Payable at Destination - ¢é o frete pago pelo importador na chegada ou
retirada da mercadoria.

IIL. Frete Collect - é o frete a pagar, podendo ser pago em qualquer lugar do
mundo, sendo que o armador serd avisado pelo seu agente sobre o recebimento do frete,

para entdo proceder a liberacdo da mercadoria.

Os custos do transporte sdo influenciados por: caracteristicas da carga, peso € volume
cubico da carga, fragilidade, embalagem, valor, distdncia entre os portos de embarque €
desembarque, e localizacdo dos portos.

A tarifa é determinada por mercadoria e quando o produto ndo esta identificado nas
tabelas é cobrado o frete NOS (Not Otherwise Specified), que representa o maior valor
existente no respectivo item do tarifario.

Em geral, a tarifa ¢ composta por:

Frete Bdsico: valor cobrado segundo o peso ou volume da mercadoria (cubagem),

prevalecendo sempre o que propiciar maior receita ao armador.
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Ad-Valoren: percentual que incide sobre o valor fob da mercadoria. Aplicado
normalmente quando, esse valor corresponder a mais de US$1,000.00 por tonelada. Pode

substituir o frete basico ou complementar seu valor.

Sobretaxa de Combustivel (Bunker Surcharge): percentual aplicado sobre o frete

basico, destinado a cobrir custos com combustivel.

Taxa para Volumes Pesados (Heavy Lift Change): valor de moeda atribuido as

cargas cujos volumes individuais, excessivamente pesados (normalmente acima de 1500

kg), exijam condi¢Oes especiais para embarque/desembarque ou acomodagio no navio.

Taxa para Volumes com Grandes DimensGes (Extra Length Charge): aplicada

geralmente a mercadorias com comprimento superior a 12 metros.

Adicional de Porto: taxa cobrada quando a mercadoria tem como origem ou

destino algum porto secundario ou fora da rota.

Fator de Ajuste Cambial - CAF (Currency Adjustment Factor): utilizado para

moedas que desvalorizam sistematicamente em relagdo ao dolar norte americano.

Sobretaxa de Congestionamento (Port Congestion Surcharge): incide sobre o

frete basico, para portos onde existe demora para atracag@o dos navios.
Adicional de Frete Para Renovacio da Marinha Mercante - AFRMM

E um percentual sobre o frete, de 25% para a navegagdo de longo curso (assim
considerada quando entre portos estrangeiros e brasileiros, sejam maritimos, fluviais ou
lacustres), cobrado do consignatirio da carga pela empresa de navegacdo, que o recolhe
posteriormente. Portanto passa a ser devido no porto brasileiro de descarga € na data da
operagdo (inicio efetivo da operagdo, de descarregamento), ou seja, incide somente na

importagao.



O valor do frete como base de céalculo equivale a remuneragdo do transporte mercante
porto a porto, incluidas as despesas portuarias e outras despesas, constantes do conhecimento
de embarque.

Sendo assim, serve como instrumento de agdo politica governamental, obtido de uma
contribuigdo parafiscal, com finalidades especificas de formar e manter a marinha mercante ¢
a industria de construgdo naval brasileiras.

Estdo isentos desta contribui¢do: bagagem, livros, jornais, periddicos, papel de
imprensa, alguns tipos de embarcacdes, doagdo, carga consular, eventos culturais ¢ artisticos,
atos e acordos internacionais (quando especificado no escopo do Acordo), drawback,
reimportacdo, carga militar, cargas em transito, unidades de carga (contéineres), admissdo
temporaria, loja franca, Befiex, Zona Franca de Manaus, importa¢des do governo federal,

amostras, remessas postais e os bens destinados a pesquisa cientifica ou tecnoldgica.

Tarifas Portuarias

As tarifas portudrias constituem a remuneragdo pelas vantagens e servigos que o
comércio € a navegagdo usufruem no porto. A Lei n°® 8.630, de 25.02.93, estabelece que
devem ser adotadas estruturas tarifarias adequadas aos sistemas operacionais dos diversos
portos, em substituicio ao modelo que era anteriormente utilizado. Assim, cabe a
administragdo de cada porto organizar e fixar as tarifas portuarias, que devem ser
homologadas pelos Conselhos de Autoridades Portudrias (CAP). Ressalte-se que existe um
CAP para cada porto organizado ou no dmbito de cada concessdo.

A Lei n° 8.630/93 também se encarregou de definir, entre outras, as atividades de
capatazia e de estiva, visando a multifuncionalidade do trabalho portuario. Suas

denominacdes sdo:

Capatazia: atividade de movimentagfo de mercadorias nas instalagdes de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulacdo, arrumagdo e entrega, bem como o carregamento €

descarga de embarcagdes quando efetuadas por aparelhamento portuario.

Estiva: atividade de movimentagdo de mercadorias nos conveses ou nos pordes das

embarcag¢des principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumacao, peagdo e despeacdo,
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bem como o carregamento e descarga das mesmas, quando realizados com equipamento de
bordo.

Transporte Obrigatorio

Denomina-se prescricdo de carga a obrigatoriedade de utilizagdo de veiculos de

bandeira brasileira nas operagdes de comércio exterior.

No comércio com os paises a seguir relatados, com os quais existem acordos ou
convénios internacionais de divisao de cargas, bilaterais, € obrigatoria a utiliza¢do da bandeira
de um dos dois signatarios: Argélia, Argentina, Chile, Portugal ¢ Uruguai. Ressalte-se que
existem produtos excetuados, geralmente minérios a granel e petréleo, em praticamente todos
0S €asos.

E obrigatrio o transporte das cargas em navio de bandeira brasileira, quando
importadas por 6rgdos ou empresas governamentais, da administragdo direta ou indireta, ou
por empresas que venham a ser beneficiadas com redugdes ou isengdes de tributos (Decretos-
lei n% 666 ¢ 687, de 02 e 18.07.69). Estdo excluidas as importagdes: com aliquota zero de
imposto, especificamente prevista na Nomenclatura Comum do MERCOSUL - NCM, da
Tarifa Externa Comum - TEC; conduzidas sob "drawback"; com aliquota favorecida no
ambito da ALADI; objeto de concessdo tarifaria no GATT; e as doadas, com frete pago pelo
doador.

Nos casos dos acordos ou convénios internacionais relatados, bem como os Estados
Unidos. com os quais ha acordo de acesso a cargas - prescritas, ¢ permitida a utilizagdo da
bandeira do outro pais signatario.

A liberagdo da carga (concessdo de "waiver") pode ser solicitada, por ocasido do
embarque, caso a obrigatoriedade prevista ndo possa ser cumprida por falta de navio ou
espaco em navio, a delegado do Departamento de Marinha Mercante - DIVIM ou ao prdprio
DIVIM, conforme regras definidas por aquele Orgdo, integrante do Ministério dos

Transportes.
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3.2.1.2 Transporte Fluvial

Navegagdo fluvial ¢ a interna, ou seja, da-se dentro do pais e/ou continente (tipica de
interligaco do interior), pois € a navegacgio praticada em rios.

A exemplo do maritimo, também pode haver transporte de qualquer carga e com
navios de todos os tipos e tamanhos, desde que a via navegavel os comporte.

Considerando o potencial de suas bacias hidrograficas, o transporte fluvial tem ainda
uma utiliza¢do muito pequena no Brasil. O grande volume de mercadorias transportada por
este modal ¢ de produtos agricolas, fertilizantes, minérios, derivados de petrdleo e alcool. Na
Bacia Amazonica, porém, o transporte de mercadoria manufaturada ¢é bastante difundido e,
juntamente com madeiras da regido, ¢ feita na forma internacional, ligando diversos portos
brasileiros com o Peru e a Colombia.

Neste tipo de modal, as embarcagdes utilizadas sdo as balsas, chatas, além de navios
de todos os portes, pequenos, médios ¢ grandes. O calculo de frete é baseado na
tonelada/quilémetro ou pela unidade, no caso de containers. Seu valor ¢ bem mais em conta

comparando-se aos modais terrestres.
3.2.1.3 Transporte Lacustre

Navegacao lacustre € aquela realizada em lagos e tem como caracteristica a liga¢do de
cidades e paises circunvizinhos. E um tipo de transporte bastante restrito em face de serem
poucos os lagos navegaveis. Também pode ser utilizado para qualquer carga, a exemplo do
maritimo.

Apesar de ter as mesmas caracteristicas do transporte fluvial, o transporte lacustre &
incipiente, ndo tendo relevincia no comércio internacional, sendo suas rotas estabelecidas
pela prépria natureza dos locais aonde ocorre.

Alguns lagos navegaveis, em nivel de transporte de cargas, sdo : Grandes Lagos, na
fronteira dos Estados Unidos e do Canad4; Lagoa Mirim, que liga o Brasil ao Uruguai; Lago
Titicaca, ligando a Bolivia ao Peru.

Tanto as embarcagdes como o calculo de seus fretes seguem os mesmos padrdes do

Transporte Fluvial.



30

3.3  Transporte Terrestre

3.3.1 Transporte Rodoviario

O transporte rodoviario internacional ¢ aquele efetuado por caminhdes e carretas,
normalmente ligando paises limitrofes. Pode também ligar paises que ndo possuam fronteiras
entre si, passando por um terceiro pais, desde que este o permita.

Para viagens de curta e média distdncias, o modal rodoviario ¢ o mais utilizado no
comércio internacional de mercadorias. Dentre as suas principais caracteristicas, podemos
citar :

simplicidade de funcionamento;

maior disponibilidade para embarques urgentes;

permite integrar regides, mesmo as mais afastadas, bem como o interior do pais;

vendas do tipo entrega porta a porta, trazendo maior comodidade para exportador ¢

importador;

menor manuseio da carga, sendo o veiculo lacrado no local de carregamento e aberto

no local de entrega;

rapidez na entrega em curta distincia;

possibilidade de utilizacdo de embalagens mais simples e de menor custo.

O transporte rodovidrio € uma pega fundamental qual permite que a multimodalidade e
a intermodalidade possam ser realizadas. Apenas ele tem a capacidade de interligar os
diversos modais, abrangendo todo o percurso da mercadoria.

Por via de regra, apresenta precos de frete mais elevados do que os modais ferrovidrio
e aquaviario, portanto sendo recomendado para mercadorias de alto valor ou pereciveis. Néo ¢
recomendado para produtos agricolas a granel, cujo custo € muito baixo para este modal.

Neste sentido, funcionaria apenas como complementador dos demais modais.

Tipos de Veiculos Utilizados e Produtos Transportados

Os veiculos utilizados sdo basicamente :

Caminhdes : veiculos fixos constituido de cabine, motor e unidade de carga

(carroceria), nos mais diversos tamanhos , com 2 ou 3 eixos, podendo atingir a
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capacidade de carga de até 23 toneladas. Apresenta carroceria aberta, em forma de
gaiola, plataforma, tanque ou fechados (bats), sendo que estes ultimos podem ser
equipados com maquinario de refrigeracéo para o transporte de produtos refrigerados
ou congelados.

Carretas: veiculos articulados, com unidades de tragdo e de carga em mobdulos
separados (cavalo mecénico e semi-reboque). Também podem ser abertos ou fechados,
com as mesmas configuracGes dos caminhdes. Apresentam diversos tamanhos, com
capacidade de carga chegando até 30 toneladas, dependendo do ntimero de eixos do
cavalo mecanico e do semi-reboque. Mais versateis que os caminhdes, podem deixar o
semi-reboque sendo carregado e recolhé-lo posteriormente, permitindo com isso que o
transportador realize maior nimero de viagens.

Cegonheiras: especificos para transporte de automoveis;
Boogies/Trailers/Chassis/Plataformas: veiculos apropriados para transporte de
containers, geralmente de 20° e 40’ (vinte ¢ quarenta pés).

Treminhdes: veiculos semelhantes as carretas, formados por cavalos mecéinicos, semi-
reboques e reboques, portanto compostos de trés partes, podendo carregar dois
containers de 20°. Ndo podem transitar em qualquer estrada, face ao seu peso bruto
total (cerca de 70 toneladas). Seguem apenas roteiros preestabelecidos e autorizados

pelo Ministério dos Transportes.

As vantagens dos treminhGes sobre os boogies, os quais também podem transportar

dois containers de 20’ sobre a plataforma para 40’ sdo:

a) maior seguranca no transporte dos dois containers, suportados cada um por uma
plataforma individual;

b) capacidade para suportar um peso maior;

¢) facilidade no estufamento dos containers separadamente, em plataformas de
embarque onde ndo existam equipamentos préprios para movimentagdo de

containers.
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Conhecimento de Transporte

O Conhecimento Internacional de Transporte Rodoviario de Cargas - CRT (Carta de
Porte Internacional), aprovado na XVII Reunifo de Ministros de Obras Publicas e Transportes
dos Paises do Cone Sul, em Setembro de 1990 em Assun¢fo/Paraguai, ¢ documento de
emissdo obrigatéria, em trés vias originais (uma para o exportador, outra acompanha a

mercadoria e a terceira para o transportador). O CRT tem a func¢do de:

contrato de transporte terrestre;
recibo de entrega da carga;

titulo de crédito.

Neste documento devem constar dados como: embarcador, consignatério, locais de
origem ¢ destino da mercadoria, ponto de fronteira de liberagdo da mercadoria/veiculo, data
de entrega da mercadoria ao transportador, descricdo da mercadoria, sua embalagem , pesos ¢
quantidades, marcas especiais, valor do frete, entre outros.

O CRT deve ser datado e assinado pelo transportador ou seu representante, € a
mercadoria deve ser vistoriada por ocasido do embarque. Se o documento nio trouxer
ressalvas, indica que o transportador recebeu a mercadoria com a embalagem externa ¢ a
quantidade em perfeitas condi¢cdes. Qualquer condigdo defeituosa deve constar no documento

para salvaguardar o transportador e o destinatario da mercadoria.

Fretes

O frete ¢ normalmente composto da seguinte maneira :

Frete basico : calculado sobre o peso ou volume da mercadoria e a distancia
percorrida;

Taxa Ad Valorem : calculada sobre o valor FOB da mercadoria;

Taxa de expediente : pode ser cobrada para cobrir despesas com a emissdo do

Conhecimento de Embarque.

E também bastante comum que o frete seja cobrado por unidade de transporte (carreta,

caminhdo, etc.), ou seja, um frete global, fechado por viagem. Neste caso, pode-se ou ndo
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cobrar a taxa ad valorem. Neste modal nfo existem acordos de frete, devido ao grande
numero de transportadores, de maneira que a concorréncia € bastante acirrada.
O frete pode ser de duas modalidades quanto ao seu pagamento :
Pré-pago (prepaid): pago na origem, ou seja, na ocasidio do embarque, pelo
exportador;
A pagar (collect): pago no destino, pelo importador.

Legislacgao

O transporte rodoviario no Cone Sul ¢é regido pelo “Convénio sobre Transporte
Internacional Terrestre” firmado por Brasil, Argentina, Bolivia, Paraguai, Uruguai, Chile ¢

Peru, no sentido de regulamentar o transporte terrestre entre estes paises.

Este documento trata dos aspectos pertinentes ao transporte internacional por rodovias
e dos procedimentos relativos aos assuntos aduaneiros, migratdrios, de seguros e disposi¢oes
gerais de operacionalidade do sistema. Este documento permitiu determinar os direitos e
obriga¢des dos transportadores, bem como garantir o trafego regular de veiculos e viagens
diretas entre paises.

Pode-se  utilizar o  MIC/DTA  (Manifesto  Internacional de  Carga
Rodoviaria/Declaracdo de Transito Aduaneiro), um formuldrio tunico, fazendo-se a
combinacdo do Manifesto de Carga com o Trdnsito Aduaneiro, quando a quantidade de carga
for suficiente para lotar o veiculo. Com isto, eliminam-se os atrasos no cruzamento da
fronteira, tornando o tempo de viagem mais curto, ja que o veiculo ndo precisa ficar retido na
fronteira a espera de vistoria da carga transportada. Neste sistema, o pagamento dos impostos
de importacdo pode ser feito no destino final (e ndo na fronteira), utilizando veiculo
permissionado, que é lacrado apds ser carregado pelo exportador e conferido pela
Aduana/Receita Federal. O numero do lacre ¢ mencionado no MIC/DTA e sera verificado na
fronteira. Ndo tendo havido ruptura ou violagdo, a carga sera liberada para seguir viagem.

Embora este sistema de eliminagdo de vistoria e pagamento de impostos em fronteira
parega perfeito, traz o inconveniente de apenas transferi-los para o destino final. Isto pode,

dependendo das condicGes locais, criar atrasos maiores que o tempo ganho na fronteira.
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Permissionarios

Para operar no transporte internacional de cargas, a empresa transportadora devera
obter junto as autoridades do seu pais uma autorizagdo, que no Brasil é chamada de
Documento de Idoneidade. A empresa, para solicita-lo, deve estar inscrita no RETRIC
(Registro Cadastral de Habilitagdo de Empresa de Transporte Internacional de Cargas) do
Ministério dos Transportes. A empresa deve obter esta permissdo em cada pais alvo de suas

operagdes.

3.3.2 Transporte Ferroviario

Transporte ferrovidrio internacional é aquele efetuado por vagées, puxados por
locomotivas, sobre trilhos e¢ com trajetos devidamente delineados, ou seja, ndo tem
flexibilidade quanto a percursos e estdo presos a caminhos unicos, o que pode provocar
atrasos na entrega das mercadorias em caso de obstrugdo da ferrovia.

Liga, normalmente, paises limitrofes, podendo ser realizado também entre paises que
ndo facam fronteiras entre si, mas que apresentem condigdes para tal, tanto em relagdo a
distdncia quanto a viabilidade de custos e condigdes das ferrovias, cujo transito ¢ realizado
através de um terceiro ou terceiros paises.

O transporte ferroviario ndo € tdo agil quanto o rodoviario no acesso as cargas ja que
as mesmas devem, em geral, ser levadas a ele.

O Brasil tem aproximadamente 30.000 km de ferrovias (contra 150.000 km de

rodovias), o que € pouco para um pais com as nossas dimensdes territoriais.

Vantagens

Esta modalidade apresenta algumas vantagens, sdo elas:

menor custo de transporte, em relagdo ao rodovidrio;

em geral, estd livre de congestionamentos, como ocorre com 0s navios € caminhdes,
tendo, normalmente, caminho livre para executar as viagens;

pode ter terminais de carga particulares dentro ou préximo as unidades produtoras;
propicia o transporte de grandes quantidades de carga com varios vagdes, ja que um

vagdo pode transportar entre 25 e 100 toneladas.
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Podemos citar, por exemplo, o transporte realizado pelas mineradoras, em
composi¢des de até 204 vagdes, com capacidade para 100 ton cada, utilizando 3
locomotivas para isto, podendo ser incrementado com uma locomotiva no final da
composi¢do para ajudar a empurra-lo nas subidas.

Tipos de veiculos e Produtos Transportados

Os vagdes tém capacidades de cargas diferentes entre si, dependendo da finalidade
para qual foram desenvolvidos.

Além dos vagdes, as ferrovias também podem apresentar diferentes capacidades de
carga, dependendo da sua construgdo, limitando com isto a capacidade dos vagdes.

O transporte ferroviario é um modal apropriado para transporte de mercadorias
agricolas a granel, como agucar, gréos, etc., assim como minérios, derivados de petrdleo e
produtos siderurgicos, que sdo os produtos mais transportados, pois apresentam grandes
volumes e pregos baixos, necessitando de um frete competitivo.

E adequado para viagens de curta e média distincias, onde os demais modais nfo sdo
tdo convenientes, em face do tempo e custos, sendo que sua utilizagdo ndo pode ser descartada
em distancias mais longas para mercadorias de baixo custo, justamente em virtude das tarifas
mais baixas que este modal oferece.

O modal ferroviario também comporta o trafego de containers, o que no Brasil tem
apresentado tendéncias de crescimento. E intengdio dos operadores das malhas ferrovidrias
privatizadas que a maioria das cargas que entram e saem do porto de Santos sejam
transportadas por via ferroviaria, substituindo, em boa parte, o atual transporte rodovidrio

neste trajeto.
Conhecimento de Transporte

O Conhecimento de Transporte Ferroviario de Cargas, denominado Conhecimento -
Carta de Porte Internacional, ¢ o documento mais importante no sistema, ¢ possui a mesma
funcio do Conhecimento aplicado ao modal rodoviario.

Cabe ressaltar que quando o transporte de uma mercadoria ocorre por mais de uma
ferrovia, aquela que emitiu a Carta de Porte Ferrovidrio pelo trajeto total é a responsavel,

perante todas as partes envolvidas, por todo o percurso, desde a origem até a entrega.
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Fretes
O frete no transporte ferroviario, a exemplo do rodoviario, pode ser dividido em :

frete basico: calculado sobre o peso ou volume da mercadoria e a distancia percorrida;
Taxa ad valorem: calculada sobre o valor FOB da mercadoria;
Taxa de expediente: podendo ser cobrada para cobrir despesas com emissdo de

Conhecimento de embarque.

E bastante comum que o frete seja cobrado por vagio, ou seja, um frete global por
viagem, podendo ou ndo ser cobrada a taxa ad valorem.

Ha um frete minimo para o caso de embarque de cargas leves que completam o vagio
sem chegar a um peso adequado. Os fretes também podem ser prepaid ou collect. Este tltimo
ndo € aceito para cargas facilmente deterioréveis e plantas vivas.

Como no rodoviario, este modal também ¢ regido pelas normas do Convénio sobre
Transporte Internacional. firmado entre os paises do Cone Sul : Brasil, Argentina, Bolivia,
Peru, Paraguai, Uruguai e Chile. Ha também convénios bilaterais entre os paises para acerto
dos transportes entre eles.

Um dos problemas enfrentados por este modal ¢ a questdo das bitolas das linhas
férreas, que ndo sdo padronizadas entre os paises, porque cada um adotou uma bitola
especifica, com excegdo do Brasil ¢ Bolivia, que adotaram o mesmo padréo.

Em virtude do problema das bitolas, normalmente as cargas sofrem baldeacdo nos
terminais ferrovidrios nas fronteiras, o que pode trazer problemas como roubo, avarias,
atrasos, etc... Isto representa um entrave ao desenvolvimento do transporte internacional por

ferrovias entre os paises sul-americanos.
3.4  Transporte Aéreo

E o transporte realizado por empresas de trafego aéreo, através de aeronaves de varios
tipos e tamanhos, nacional e internacionalmente.
Pode ser utilizado praticamente para todas as cargas, embora com limitagcbes em

relagdo ao maritimo, quanto a quantidade e especificagéo.
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Através da navegacdo aérea pode-se atingir qualquer ponto do planeta, sendo esta
opgdo interessante para cargas de alto valor ou de alta perecibilidade, ou amostras, que
necessitem chegar rapidamente ao seu destino.

O ftransporte aéreo internacional € baseado nas normas da IATA (International Air
Transport Association) e em acordos e convengdes internacionais.

As reservas para transporte de cargas podem ser feitas para um espaco na aeronave,
para o espaco total ou ainda fretamento de avides cargueiros. As reservas s3o realizadas pelos

expedidores diretamente com a companhia aérea ou através de um agente de carga.

Caracteristicas

Este modal se diferencia dos demais gragas as seguintes caracteristicas :

maior rapidez no transporte;

apropriado para o transporte de mercadorias de pouco peso/volume e alto valor;
usado particularmente com muita eficacia para transporte de amostras;

ideal para o transporte de mercadorias com prioridade de entrega (urgéncia);

AWB (Airway Bill) obtido com maior rapidez.

A TATA ¢ uma associagdo que reune empresas de todo o mundo, contando com
aproximadamente 1.000 empresas e 10.000 agentes de carga associados. O seu
desenvolvimento ocorreu a partir de 1945, apds a II Guerra Mundial, em uma reunido na
cidade de Havana, Cuba. Suas sedes s3o localizadas nas cidades de Montreal, Canada e
Genebra, Suica.

Esta associagdo representa as companhias aéreas, tem papel fundamental nas
negociacOes para o estabelecimento de tarifas uniformes de fretes e regula as trés conferéncias
existentes, dividindo o globo em trés areas. A participagdo das companhias na IATA ¢é
voluntaria, porém a empresa que ndo for associada ndo terd a assisténcia e facilidade
encontradas por estas, uma vez que ndo contara com a estrutura e os instrumentos disponiveis
da organizacio.

Tem os seguintes objetivos :

assegurar que as companhias aéreas participantes prestem servigos de transporte

seguro, eficiente e rapido, visando o beneficio publico em geral, com melhor

rentabilidade das linhas aéreas;
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desenvolver condigdes para a colaboragdo mutua das companhias de aviagdo civil que
estdo, direta ou indiretamente, ligadas aos servigos de transporte aéreo internacional;
em conjunto com as companhias aéreas e outros Orgdos internacionais, procurar
resolver ou encontrar solugdes para os problemas comuns da aviagio civil, que nfo
podem ser solucionados individualmente;

definir tarifas de fretes a serem utilizadas pelos seus membros nos trafegos de
passageiros ¢ mercadorias;

orientar a modernizacdo de aeroportos e instalagdes para a navegagio aérea,
beneficiando a aviag¢do civil internacional;

viabilizar rotas aéreas e garantir condigdes para que seja realizado um transporte aéreo

regular em nivel mundial.

Companhias Aéreas

Sdo empresas de transporte aéreo autorizadas pelas autoridades de seu pais de origem
a operar o transporte de cargas e passageiros, dentro das normas internacionais, com
aeronaves devidamente registradas e capacitadas para o trafego.

Normalmente as empresas aéreas sdo proprietarias das aeronaves com que atuam, que
podem ser adquiridas pelo sistema de leasing ou através de financiamento direto com os
fabricantes. Porém, é comum as empresas s¢ valerem de aeronaves de terceiros, no sistema de

chartering, ou seja, fretamento de equipamentos de outras empresas.

Agentes de Carga IATA

Sdo intermedidrios entre as empresas acreas ¢ os usuarios do transporte. Estes devem
ser propostos por companhias aéreas ¢ credenciados pela [ATA.

Nio é comum que os embarques sejam negociados diretamente entre 0s usudrios € as
empresas aéreas, a menos que se trate de grandes volumes ou fretamentos. Por isso, os
agentes de carga sdo de grande utilidade neste negdcio, pois auxiliam os comerciantes a
adquirirem informacOes quanto a vdos, empresas, rotas, disponibilidade de espago em
aeronaves, fretes, etc. Estas empresas tem a possibilidade de obter vantagens para os
embarcadores, através da redugdo de fretes pela consolidacdo de cargas.

Parte de sua receita ¢ auferida através de um percentual do frete que realizam e que

recebem das empresas aéreas. Outra parte provém de taxas de expedientes diversas, que séo
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mencionadas no AWB. Dependendo do cliente e da negociagio esta taxa podera ser eliminada
pelo agente.

Estes agentes sdo autorizados a emitir os seus proprios Conhecimentos de Carga Aérea
e podem emiti-los, em lugar dos AWB das empresas aéreas nos embarques consolidados,
onde a empresa aérea emite um Unico AWB para toda a carga embarcada. Neste caso, o
Conhecimento emitido pelo agente ndo menciona o transportador e pode ser utilizado para
cargas embarcadas em qualquer companhia aérea.

Além das caracteristicas usuais dos Conhecimentos de Carga dos outros modais, como
contrato de transporte, titulo de crédito, comprovante de entrega de carga, etc..., o
Conhecimento de Carga Aéreo representa Certificado de Seguro, no caso do exportador
solicitar & empresa aérea um seguro da mercadoria adicional aquele que ja tem normalmente,
quando mencionado no mesmo. No caso de ndo haver seguro extra, coberto pelo AWB, a
responsabilidade do transportador se limita a US$ 20,00 (vinte dolares) o quilo. Porém, em

nenhum caso sera superior ao valor declarado da mercadoria.

Vantagens do Transporte Aéreo

os aeroportos normalmente sdo localizados mais proximos de centros de produgdo,
espalhados por praticamente todas as grandes cidades do mundo;

os fretes internos, para coloca¢do das mercadorias nos aeroportos sdo menores, € O
tempo mais curto, em virtude da localizagdo dos mesmos;

possibilidade de redugdo de estoques em transito, através de embarque continuo,
praticamente diario;

racionalizac¢do das compras pelos importadores, j4 que também ndo necessitam manter
estoques;

rapidez na utilizagdo de materiais pereciveis;

reducio dos custos de embalagens, nfio necessitando ser robustas;

seguranga no transporte de pequenos volumes;

seguro de transporte inferior ao transporte maritimo, cerca de 30% em geral.

Tipos de Aeronaves

All Cargo - Full Cargo: aeronaves para transporte exclusivo de cargas;
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Combi: aeronaves utilizadas tanto para cargas como para passageiros, nas quais as
cargas sdo transportadas no lower deck quanto no upper deck, localizado no fundo da
aeronave;

Full Pax: nestas aeronaves, o deck inferior € utilizado para transportar mercadorias,
ficando o deck superior destinado apenas a passageiros.

Cargas que Podem ser Transportadas e suas Restricdes

Todo tipo de carga pode ser transportada por este modal, desde que ndo oferega risco a
aeronave, aos passageiros e operadores. Para cargas perigosas, as condigdes estabelecidas pela
IATA sdo bastante rigorosas.

As mercadorias perigosas podem ser classificadas pela ONU nas seguintes categorias

de riscos :

Classe 1 - Explosivos;

Classe 2 - Gases;

Classe 3 - Liquidos inflamaveis;

Classe 4 - Solidos inflamaveis;

Classe 5 - combustiveis € materiais oxidantes;
Classe 6 - substincias toxicas e infecciosas;
Classe 7 - materiais radioativos;

Classe 8 - corrosivos;

Classe 9 - mercadorias perigosas diversas.

Outras mercadorias sofrem restricdes, devendo o embarque ser consultado
antecipadamente:

mercadorias magnéticas;

animais ferozes e de grande porte;

material orgénico sujeito a contaminagdo de qualquer natureza ou em estado de

decomposigdo, etc..

Algumas mercadorias aparentemente inofensivas podem ser perigosas, devendo-se
solicitar autorizagdo especial, como aerossois, materiais bélicos, barémetros (podem conter

merclrio), materiais de branqueamento, aparelho de respiragio (com cilindro de gas
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comprimido), baterias, tintas de celulose, gelo seco, equipamentos elétricos, inseticidas,

vacinas, etc...

Nio sdo aceitos animais vivos em precario estado de satde ou fémeas prenhas.
ULD - Unit Load Devices

Unidades proprias para unitizagfio de cargas, ou seja, os containers e pallets utilizados
na carga aérea. Estes distinguem-se em formatos e tamanhos, bem como em sua concepgéo e
utilizacdo, daqueles utilizados no transporte maritimo.

Os ULD poderdo ser entregues aos embarcadores ou destinatarios por um periodo
maximo de 48 horas, ndo considerados sabados, domingos e feriados. Serdo cobrados cerca de

US$ 25,00 por dia ou pro rata pelo atraso na sua devolucdo.

Tarifas de Frete

Os principais tipos de tarifas sdo:

Tarifa Minima: tarifa aplicada a pequenas encomendas que nfo atingem um
determinado valor a partir do calculo por peso. Os fretes minimos normais sdo: US$
35,00 para paises fronteiricos ao Brasil, exceto Colombia e Venezuela; US$ 50,00
para paises da América Central e Norte, mais Venezuela e Colombia e para a Europa;

USS$ 60,00 a US$ 80,00 para Asia, Nova Zelandia e Oceania.

Tarifa Geral: é a tarifa aplicada a expedi¢cdes que ndo contenham mercadorias
valiosas e que ndo estejam enquadradas na tarifa especifica ou na tarifa classificada,

estipulada por area pela IATA e dividida como segue:
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Tarifa Normal: aplicada a embarques de até 45kg; em alguns paises até 100kg;

Tarifa Quantitativa: aplicada conforme o peso do embarque, por faixas de 45 a 100 kg;

de 100 a 300 kg; de 300 a 500 kg e acima de 500 kg, diminuindo 4 medida que o peso

aumenta.

- Tarifa para Mercadorias Especificas: normalmente mais baixas, utilizadas
para mercadorias transportadas regularmente de um ponto de origem a um ponto de

destino determinado;

- Tarifa Classificada: desdobramento da tarifa geral, aplicado a bagagem ndo
acompanhada, jornais e equivalentes, animais vivos, restos mortais, ouro, platina, etc.,
entre 4reas determinadas. Podem ser divididas como segue :

Tarifa Ad Valorem: mercadorias de alto valor;

Tarifa Redugdo: produtos culturais, aparelhos médicos, etc.

- Tarifa de Sobretaxa: para cargas que apresentem dificuldade para manipulagio,

como cargas de medidas extraordinarias ou volumes de peso excessivo.

3.5  Transporte Multimodal

Transporte multimodal ¢ aquele em que uma mercadoria utiliza mais de um modal de
transporte para chegar a seu destino, sob a responsabilidade de um tnico transportador ou
operador de transporte multimodal.

Sua grande vantagem ¢é permitir que um Unico responsavel tenha a obrigagdo do
transporte da carga desde a origem até a entrega no destino final, ou partes do trajeto que de
qualquer modo necessitam de transporte conjugado. Adicionalmente, o transporte multimodal

proporciona seguranca a carga, possibilidade de entrega mais rapida e redugdo de custos.

Operador de Transporte Multimodal (OTM)

O Operador de Transporte Multimodal (OTM) é a empresa responsavel pela prestagdo
de servigos de operacdo de transporte multimodal, podendo assumir como principal, € ndo
apenas como agente, a responsabilidade do transporte multimodal, desde o momento em que

recebe a carga até a sua entrega ao destinatirio, envolvendo nestes servigos a coleta,
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unitiza¢do, armazenagem, manipulagdo, transporte e desunitiza¢do, ou seja, todas as etapas

necessarias ao cumprimento desta finalidade desde a coleta até a entrega da carga.
Transporte Multimodal no MERCOSUL

O transporte multimodal foi introduzido no MERCOSUL através do Acordo de
Alcance Parcial para a Facilitagdo do Transporte Multimodal de Mercadorias, entre Brasil,
Argentina, Paraguai e Uruguai, celebrado entre estes paises em 30 de abril de 1994 (também
conhecido como Acordo de Transporte Multimodal Internacional - MERCOSUL). Entre nds,
consoante o disposto no artigo 1° do Decreto 1.563 de 19 de julho de 1995, o Acordo em
questdo "sera executado e cumprido tdo inteiramente como nele se contém, inclusive quanto a
sua vigéncia".

A definicdo atribuida por tal Acordo a expressdo "Transporte Multimodal de

7 .

Mercadorias" ¢ a seguinte:

"O transporte de mercadorias por duas modalidades de transporte, pelo
menos, em virtude de um Contrato de Transporte Multimodal, desde um lugar situado
em um Estado Parte em que um Operador de Transporte Multimodal toma as
mercadorias sob sua custddia, até outro lugar designado para sua entrega, situado em
outro Estado Parte, compreendendo, além do transporte em si, os servigos de coleta,
unitizacdo ou desunitizacdo da carga por destino, armazenagem, manipulagdo e
entrega da carga ao destinatario, abarcando os servigos que foram contratados entre

a origem e o destino, inclusive os de consolidacdo e desconsolidagdo das cargas."

Posteriormente, em 15 de agosto de 1995, em virtude da Emenda
Constitucional n° 7, o caput do artigo 178 da Constituicio Federal passou a ter a seguinte

redagdo:

"Art. 178. A lei dispord sobre a ordenagdo dos transportes aéreo, aqudtico e

terrestre, devendo, quanto a ordenacdo do transporte internacional, observar os

acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade."
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Assim, no dmbito do MERCOSUL, o transporte multimodal de cargas e mercadorias

estd vinculado as disposicdes do Acordo de Transporte Multimodal Internacional -
MERCOSUL.

Transporte Multimodal no Brasil

Introducgio/Conceito Legal

A Lein® 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, regula o transporte multimodal de cargas e
define-o como sendo aquele que, regido por um dunico contrato, utiliza duas ou mais
modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e ¢ executado sob a responsabilidade
unica de um Operador Multimodal, compreendendo além do transporte em si, a unitizagéo,
desunitizacdo, movimentacdo, armazenagem, e entrega de carga ao destinatario e a realizagio
de servicos correlatos que forem contratados entre a origem e o destino, inclusive os de
consolidacdo de documentos. A lei considera nacional este transporte quando os pontos de
embarque e de destino estiverem situados no territorio nacional e internacional, quando o
ponto de embarque ou de destino estiver situado fora do territorio nacional.

Tanto nos segmentos nacionais como nos internacionais o 6rgdo responsavel pelo
Transporte Multimodal no Brasil é o Ministério dos Transportes, ressalvada a legislagdo

vigente e os acordos, tratados e convengdes internacionais.

Operador Multimodal/Contrato

A Lei n® 9.611/98 traz também os conceitos de Operador Multimodal, como a pessoa
juridica contratada para fazer o transporte da carga desde sua origem até seu destino, por
meios préprios ou de terceiros, podendo ou ndo ser o proprio transportador.

O contrato de transporte multimodal de cargas ¢ evidenciado pelo Conhecimento do
Transporte Multimodal, emitido pelo Operador, que rege toda a operacdio além de dar eficacia

ao contrato.

Responsabilidades no Transporte Multimodal

Por ocasidio da emissdo do Conhecimento, o Operador de Transporte Multimodal

assume, perante o contratante, a responsabilidade pela execugdo dos servigos de transporte da
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origem ao destino; pelos prejuizo resultantes de perdas e danos ou avarias de cargas sob sua

“custddia, bem como pelos atrasos, quando tiver prazo acordado; pelas a¢cBes e omissdes de
seus empregados, prepostos, ou terceiros contratados ou subcontratados, ressalvado, nesse
caso, o direito de regresso. Referida responsabilidade cessa quando do recebimento da carga
pelo destinatario.

A lei n® 9.611/98 exclui a responsabilidade do Operador de Transporte Multimodal em
razdo de ato ou fato imputdvel ao expedidor ou destinatirio da carga; inadequacdo da
embalagem, quando imputivel ao expedidor da carga; vicio préprio ou da carga; e caso
fortuito e for¢a maior.

O Operador Multimodal, ou qualquer subcontratado para referido servigo sdo
responsaveis solidariamente perante a Fazenda Nacional, pelo crédito tributario exigivel,
sendo que ao operador cabe o direito de regresso.

Apesar de regulamentada, a operagdo intermodal ainda n3o € possivel no Brasil,
principalmente por falta de regulamentagfo sobre a forma de cobranga do ICMS, pois a
mercadoria pode atravessar varios estados em diferentes modais, e cada translado, ao gerar a
incidéncia de ICMS, faz com que os custos aumentem.

A adogdo do multimodalismo tem por objetivo reduzir os custos logisticos que podem
variar de 4% a 25% do faturamento bruto das empresas. Com a aplicagdo do multimodalismo,

espera-se uma diminuigdo de 10% a 12% nos gastos totais com as exportagdes.
Transporte Intermodal e Transbordo de Carga

O transporte intermodal distingue-se do multimodal na medida em que aquele depende
de documentos separados para cada modal de transporte utilizado e este concentra todos em
um unico documento. No transporte intermodal, a responsabilidade pelo transporte € dividida
entre as empresas contratadas separadamente para cada modal de transporte, € no transporte
multimodal o transportador ou operador de transporte multimodal assume integral
responsabilidade.

Transbordo de carga, por sua vez, significa a transferéncia da mercadoria de um
veiculo transportador para outro do mesmo tipo para a continuagio da viagem, por exemplo, a
troca de um navio por outro. Serve em especial para transporte de mercadorias a destinos que
ndo sdo servidos diretamente por uma linha regular de transporte, podendo envolver a troca de
transportadores e de responsabilidades pelo transporte da carga, ou, simplesmente a troca de

transportadores com manutengdo da responsabilidade sobre o primeiro transportador.
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4. LOGISTICA INTERNACIONAL

4.1 Conceito

As atividades logisticas sdo vitais para muitas organizagdes e institui¢des. No entanto,
o campo da logistica empresarial € bastante amplo e representado por uma sintese de muitos
conceitos, principios e métodos, oriundos das 4reas mais tradicionais da administra¢do, tais
como: compras, produgdo, marketing e transporte, ¢ de disciplinas de apoio como: matematica
aplicada, estatistica, pesquisa operacional, economia e comportamento organizacional. Esta
secdo tenta unificar tudo isto, num tnico corpo de pensamento 16gico, que possa ser util e
pratico para o gerenciamento de Logistica Internacional.

Da mesma forma que em diversas areas do Comércio Internacional, existem algumas
diferencas nas nomenclaturas utilizadas, tanto pelo meio académico, quanto por profissionais
¢ instituigdes de fomento de comércio internacional, também encontramos com respeito a
conceituagdo de determinados termos na atividade de Gestdo de Logistica Internacional.

Qualquer discussdo sobre Logistica deve iniciar com o entendimento dos seus termos
basicos. Historicamente, a palavra Logistica tem sua origem na palavra "loger", que quer
dizer alojar. Esta palavra, no passado, definiu, atividades realizadas pelos militares, com
relagdo a “arte de transportar, abastecer e alojar as tropas”. Modernamente, o conceito evoluiu
e a industria passou a utilizd-lo para definir a “arte de administrar o fluxo de materiais e
produtos, da fonte para o usuario”. Atualmente, reconhecemos atividades de Logistica
aplicadas aos mais diversos setores da economia, inclusive no setor de servigos, de satde,
bancério e de turismo.

A primeira polémica conceitual envolve a diferenca entre Logistica Internacional e
Distribui¢do Fisica Internacional (DFI). Alguns especialistas atribuem & DFI uma dimensdo
mais extensa, englobando desde atividades de transporte a partir do polo produtor, no pais de
origem ou exportador, até as atividades de marketing e de distribuigdo interna no pais
importador. J4 a Logistica Internacional, para um grande nimero de especialistas, envolve
todas as atividades necessdrias a transportar uma determinada carga ou mercadoria de uma
fonte produtora, em um determinado pais (exportador), até um destino em um outro pais
(importador). Ainda neste capitulo, abordaremos a Logistica Internacional, dando énfase ao
processo de transporte de carga e atividades acessorias entre um pais exportador € um

importador.



47

Uma outra polémica, mais abrangente € mais moderna, tenta estabelecer os campos de
atuacdo da Logistica Empresarial € da Logistica Internacional. Para subsidiar essa discussio
precisamos introduzir alguns termos, normalmente expressos em lingua inglesa,
acompanhados e sempre referenciados através de abreviaturas, encontrados freqiientemente
na maioria dos documentos técnicos e manuais de Logistica em geral. A seguir, faremos uma

breve introducdo desses termos.
4.1.1 1ILS - INTEGRATED LOGISTICS SUPPORT

E o termo que define a Logistica Integrada. De acordo com o Departamento de Defesa
Americano (DOD), é um enfoque disciplinado, iterativo e unificado para o gerenciamento de
atividades técnicas necessarias para definir, desenhar, adquirir e oferecer suporte durante a
fase operacional, a um custo minimo. Em resumo, séo todos os arranjos necessarios para obter
o item certo, para a pessoa certa, no tempo certo, estando pronto para o uso. De acordo com o

DOD, os principais elementos do ILS sdo:

e planejamento da manutencdo;

e forga de trabalho e pessoal;

e suporte de suprimento;

¢ suporte de equipamento;

e dados técnicos;

e treinamento e suporte de treinamento;

e suporte em recursos computacionais;

e facilidades;

e embalagem, manuseio, armazenagem e transporte;

e desenho da interface.

O Conceito de ILS tem encontrado campo de aplicacdo também na atividade
empresarial, envolvendo empresas que realizam grandes projetos, tais como: constru¢do de

usinas hidrelétricas, estradas, navios e servigos de langamento de satélites.
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4.1.2 ECR-EFFICIENT CUSTOMER RESPONSE

Define-se como “Resposta Rapida ao Consumidor”, é uma estratégia da industria, na
qual distribuidores e fornecedores trabalham em conjunto para proporcionar maior valor ao
consumidor. Através de foco na eficiéncia da Cadeia de Suprimento como um todo, ao invés
da eficiéncia individual das partes, reduzem-se os custos totais do sistema, dos estoques e os
bens fisicos a0 mesmo tempo em que o consumidor tem a possibilidade de escolher produtos
de melhor qualidade.

O objetivo do ECR ¢ a criagdo de um sistema eficaz, direcionado ao consumidor, no
qual distribuidores e fornecedores trabalham juntos como aliados comercias, a fim de
maximizar a satisfa¢do do consumidor e minimizar custos. InformagGes precisas e produtos de
qualidade fluem através de um sistema sem papéis entre a linha de produgdo e o consumidor
final, com o minimo de perda ou interrup¢des tanto dentro como entre as partes que o
compdem.

A seguir, sdo listados os cinco principios basicos que guiam essa estratégia:

e foco constante no provimento de um melhor valor ao consumidor: melhor
produto, melhor qualidade, melhor sortimento, melhor servico de suprimento, melhor
conveniéncia com menos custos através da cadeia;

e 0 ECR deve ser conduzido com o objetivo de lucro, através da substituigdo dos
velhos paradigmas ganha/perde pelas aliangas lucrativas ganha/ganha;

e informagles precisa € no tempo certo devem ser utilizadas para dar apoio as
decisdes efetivas de marketing, produggo e logistica;

e os produtos devem fluir com maximizagdo dos processos de adigdo, desde a
producdo até o consumidor;

e uma medida comum e consistente de desempenho e um sistema de recompensa
devem ser utilizados objetivando a eficiéncia do sistema como um todo (por exemplo,

estoques mais baixos devem ser recompensados com aumento de lucros).
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4.1.3 SCM-SUPPLY CHAIN MANAGEMENT

Este ¢ o termo que define o método de Gerenciamento da Cadeia de Suprimento,
utilizado pata obter melhoria no servigo de assisténcia ao cliente, melhor gerenciamento de
estoque e dos canais de suprimento em geral, resultando em redugido de custos e maior
velocidade na colocagio de um produto no mercado. E também um conceito onde toda a rede,
desde os fornecedores até os consumidores finais sdo analisados ¢ gerenciados no sentido de
obter o “melhor resultado” para o sistema como um todo. Esse conceito inclui a analise do
nivel e localizacdo dos estoques da cadeia de suprimento, o gerenciamento do fluxo da
informacdo através do canal de suprimento e os esfor¢os de coordenagdo para atender o
melhor possivel ao cliente.

Atualmente, as empresas estdo buscando cada vez mais otimizar seus resultados como
um todo, através da analise e gerenciamento de trocas entre as fungdes internas. O
gerenciamento da cadeia de suprimento vem de encontro a essa necessidade indo além da
integragdo funcional, objetivando a integrag¢do da rede por completo, ou seja, de toda a cadeia
de suprimento.

Ao contrario dos métodos tradicionais, que enfatizam as fungSes individuais e
otimizam seus resultados, o gerenciamento da cadeia de suprimentos enfatiza as seguintes

caracteristicas coletivas que otimizam o resultado global da cadeia:

e orienta¢do a longo prazo, ajudando aos elos mais fracos da cadeia, em vez de
substitui-los;

e compartilhamento de informacfio e planejamento conjunto entre todos os
membros da cadeia de suprimento;

e coordenacio e andlise entre os multiplos niveis e localizagdo dos estoques das
empresas na cadeia de suprimento;

e filosofias compativeis de gerenciamento de estoques ¢ de produgao;

e base reduzida de fornecedores;

e repartigdo de riscos € recompensas.

O objetivo do Supply Chain Management (SCM) é maximizar as energias/sinergias
em toda a cadeia produtiva de forma a atender ao consumidor final

eficazmente/eficientemente.
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O SCM trata da integracdo holistica dos processos de negdcios (business process)

através da cadeia produtiva com o objetivo de atender ao consumidor final efetivamente.

Este conceito engloba a fungdo de: compras, estoques, armazenagem, planejamento e
controle de producdo e distribui¢do fisica.
A geréncia integrada de materiais objetiva diminuir o lead-time (prazo de entrega), aumentar
a flexibilidade na producfio e reduzir os estoques intermediarios. Tudo isso conduz a uma

maior estabilidade no planejamento, o que torna seus custos menores.
4.2  Logistica de Abastecimento
4.2.1 Gestdo de Compras e Suprimentos

E a fungiio que lida com a interface entre a unidade produtiva e seus mercados
fornecedores, ou seja, aquela que estabelece os contratos com os fornecedores para adquirir
materiais e servicos. Para exercer essa fungdo, ¢ fundamental compreender, detalhadamente,
as necessidades de todos os processos da empresa € conhecer a capacitacdo dos fornecedores.

No caso especifico de suprimentos, foi desenvolvida uma teoria aplicada a aquisi¢do
em “fonte correta”, o que influencia no prego, na qualidade e nos prazos de entrega. Essa
teoria oferece opgdes, também conhecidas como fornecedor unico (single-sourcing) ou

fornecedor multiplo (multi-sourcing).

4.3  Logistica Interna

4.3.1 PCP - Planejamento e Controle da Producio
Sistemas MRP / MRP 11

As siglas MRP e MRP II sdo extremamente difundidas entre o pessoal que, direta ou
indiretamente, lida com os processos produtivos, tanto de bens tangiveis quanto de servigos.
MRP ¢ a sigla de “material requirement planning”, que pode ser traduzido por planejamento
das necessidades (ou requisitos) de materiais. O MRP surgiu da necessidade de se planejar o
atendimento da demanda dependente, isto é, aquela que decorre da demanda independente. A

demanda independente decorre das necessidades do mercado e se refere basicamente aos
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produtos acabados, ou seja, aqueles que sdo efetivamente entregues ao consumidor. Assim,
para uma montadora de automoveis, o numero de pneus que ira utilizar depende do numero de
automoveis que ira montar.

Como a maioria das empresas fabrica mais de um produto, os quais muitas vezes
utilizam um grande numero de pegas ou componentes comuns, € facil perceber a extensdo do
problema.

A viabilizagdo do MRP s6 foi possivel com a vinda dos computadores em meados dos
anos 60. Com o desenvolvimento da capacidade de processamento dos computadores tornou-
se possivel a expansdo da utilizacdo do sistema. Os softwares com tais capacidades de
processamento passaram a ser denominados sistemas de “manufacturing resourses planning”,
que pode ser traduzido por plancjamento dos recursos de manufatura. Como a sigla de
“manufacturing resources planning” (MRP) é a mesma de “material requirement planning”
(MRP), convencionou-se chamar a primeira de MRP II. Hoje em dia é cada vez maior o
numero de autores que chamam o MRP II de ERP, siglas de “FEnterprise Resource Planning”,

ou seja, planejamento dos recursos da empresa.

Elementos de um Sistema MRP

Na defini¢do e posterior implantagdo de um sistema MRP customizado (customizado
vem do inglés “custom-made”, que pode ser traduzido como feito sob encomenda), alguns

aspectos devem ser cuidadosamente considerados, a fim de se obter o sucesso.

Lista de material (BOM)

E a parte mais dificil e trabalhosa do projeto. Todos os produtos da linha de fabricacio
devem ser "explodidos" em todos os seus componentes, subcomponentes € pecas. Um grande
niimero de empresas, mesmo ja atuando no mercado ha anos, nio dispde de relacdo de
materiais. Algumas outras dispdem de duas, uma para o pessoal de custos e outra para a
fabricagio e compras. Isso deve ser eliminado. O correto é trabalhar com uma tnica BOM,
que ira alimentar o sistema computacional. Outra dificuldade é manter atualizada a lista de
material, 0 que normalmente é uma atribui¢io da engenharia. As constantes mudangas na
tecnologia ¢ as exigéncias do mercado tornam constantes tais alteragdes. Em muitos softwares

hoje disponiveis, essas alteragdes podem ser facilmente programadas, ficando por conta do
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software efetuar as alteragdes nas datas previstas. Estas sdo denominadas ECO (“engineering

change order”).

Controle de estoques

Como vimos nos exemplos anteriores, a informagdo sobre os estoques disponiveis sdo
essenciais para a opera¢do de um sistema MRP. Como o nimero de empresas que dispdem de
sistemas computadorizados de controle de estoques € maior que o das que dispdem de um
MRP, os softwares mais usuais tratam as duas coisas como modulos do sistema. Assim, tem-
se um moédulo de estoques € um outro de MRP, que podem, evidentemente, ser integrados.
Estoques de seguranca devem ser contemplados nos sistemas MRP, a fim de absorver

eventuais ocorréncias ndo previstas, como greves, inundagdes etc...

Plano mestre

O plano mestre retrata a demanda a ser atendida, ja depurada dos fatores externos. Isto
¢, aquilo que deve ser efetivamente produzido. Por se tratar de uma previsdo, contém as
incertezas inerentes ao futuro. Isto posto, o sistema MRP deve contemplar as possibilidades
de alterac¢do nas demandas previstas. Alias, existem sistemas que trabalham em tempo real, ou
seja, em resposta a qualquer alteracdo, seja na demanda, seja no nivel de estoques, decorrente,
por exemplo, de um recebimento, o sistema atualiza imediatamente todos os dados. Os mais

comuns, entretanto, fazem os célculos periodicamente, em geral uma vez por dia.

Compras

Um dos produtos do MRP, como ja mencionado, ¢ uma relagdo dos itens que devem
ser comprados. A partir dessa listagem o departamento de compras pode atuar. Com o
advento das parcerias, é grande o niimero de empresas que tem seus sistemas interligados, e
os pedidos de reabastecimento sdo feitos diretamente pelo computador. Trata-se do EDI -

Electronic Data Interchange.
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Vantagens de um Sistema MRP
Sdo indmeras as vantagens de se dispor de um sistema MRP, entre elas:

(a) Instrumento de planejamento - Permite o planejamento de compras, como ja
visto, de contratagdes ou demissdes de pessoal, necessidades de capital de giro, necessidades
de equipamentos e demais insumos produtivos.

(b) Simulacdio - Situagdes de diferentes cenarios de demanda podem ser simuladas e
ter seus efeitos analisados. E um excelente instrumento para a tomada de decisdes gerenciais.

(¢) Custos - Como o MRP baseia-se na "explosdao" dos produtos, levando ao
conhecimento detalhado de todos os seus componentes, €, no caso do MRP I, de todos os
demais insumos necessarios a fabricacdo, fica facil o calculo detalhado do custo de cada
produto. Muitos sistemas de MRP tem seu apelo de venda voltado justamente para o custeio
dos produtos.

(d) Reduz a influéncia dos sistemas informais - Com a implantagdo do sistema
MRP, deixam de existir os sistemas informais, muito usuais nas fibricas ainda hoje. Nesses

sistemas a informac¢do sobre um determinado produto por vezes fica armazenada "na cabega

de fulano".
4.2  Principais fontes de incertezas no processo logistico e formas de mensuragio
A incerteza na demanda e na sua previsio

VariagBes entre a demanda real e sua previsdo sdo inevitaveis. Praticamente sempre
havera um erro de previsdo. No entanto, dependendo da dimensdo desse erro, os impactos
podem ser bastante prejudiciais para o processo de planejamento. Do ponto de vista da gestéo
de estoques nfo basta saber se hd erros, mas quanto se erra e como este varia. Esforgos na
tentativa de se aprimorar a exatiddo da previsdo, empregando técnicas quantitativas e
analisando os possiveis cendrios, sdo essenciais para diminuir os custos gerados pelo excesso
ou falta de estoques.

Para mensurar a incerteza causada pela variabilidade na previsdo pode ser usado um

indicador, que chamamos de razdo da previsdo (Rp).
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Assim, um Rp menor que 1 indica que a demanda esteve abaixo da previsdo € um Rp
maior que 1 indica uma demanda acima da previsdo.

Para mensura-lo de forma sistematica é preciso criar uma base de dados contendo uma
série historica desse indicador, para cada produto. A partir dessa base devem ser calculadas
estatisticas de Rp, como sua média e seu desvio padrfo. Estas, por sua vez, devem ser
utilizadas no calculo do estoque de seguranca. A média, no caso, ¢ uma medida de
centralizacdo do indicador Rp, ou seja, indica se ha algum viés, ou erro sistematico, na
previsdo. Uma média inferior a 1 mostra que a previsdo estd sistematicamente acima da
demanda real, caracterizando talvez um dos problemas ja mencionados, como a utilizagio da
meta de vendas no lugar da previsdo. Ja o desvio padrio é uma medida de dispersdo,
quantificando a variabilidade do indicador em torno de sua média.

E claro que é possivel, e mais comumente usado, a medigio da variabilidade da
demanda para parametrizacdo de modelos de estoques ao invés dos erros de previsdo. No
entanto, o que precisamos avaliar €, na verdade, nossa incerteza sobre a demanda e os erros de
previsdo, os quais nos fornecem informacdes valiosas sobre isso. Dessa forma, se estamos
analisando um sistema que apresenta comportamento de demanda muito varidvel, mas
também previsivel, poderemos utilizar estoques de seguranca menores. Por exemplo, no caso
em que ha variagdes sazonais conhecidas, se dimensionarmos estoques relacionando-os
diretamente a variabilidade da demanda, tenderemos a utilizar estoques de seguranca maiores

do que o necessario.
A incerteza no lead time

Atrasos no re-suprimento de produtos e matérias-primas sdo causados pelos mais
diversos fatores, tais como quebra de maquinas, greves nos setores de transporte e falta de
estoques do fornecedor. Dessa forma, ¢ fundamental avaliar a magnitude e a freqiiéncia desses
atrasos a fim de criar um pardmetro para o sistema de gestio de estoques.

Aqui também se faz necessario construir uma base de dados para medir de forma
sistematica a incerteza do lead time. Essa base pode se construida a partir dos pedidos a
fornecedores ou a setores de producio, medindo-se o intervalo entre a colocag@o do pedido e
a sua disponibilidade, ou seja, o lead time real de re-suprimento. Este, em geral, pode ser
decomposto em sub-niveis, como por exemplo, lead time de requisi¢do, lead time do

fornecedor e lead time de andlise, que seriam definidos da seguinte forma:
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Lead time de Requisigdo: Data de Colocagio do Pedido - Data de Abertura da
Requisicdo;

Lead time do Fornecedor: Data de Recebimento do Pedido - Data de Colocagdo do
Pedido;

Lead time de Analise: Data de Libera¢do do Pedido - Data de Recebimento do
Pedido.

O lead time total de re-suprimento é a soma de todos os sub-niveis. E desejével que
este seja decomposto, pois assim ¢é possivel identificar gargalos e pontos criticos do processo,
tendo em vista a redugdo do lead time médio e de sua variabilidade (desvio padriio). Quanto
menor a variabilidade do lead time, menores serfio os estoques de seguranca necessarios.

Assim, a base de dados deve conter séries historicas deste lead times, segmentados por
produtos, itens de matérias-primas, fornecedores ou transportadores. Dai podem ser
calculadas as estatisticas ja mencionadas, também servindo de base para o dimensionamento

do estoque de seguranga.

A incerteza na quantidade recebida

Muitas vezes, a quantidade efetivamente recebida é menor que a quantidade solicitada.
No caso de uma fabrica, quando o pedido € colocado ao setor de producio, esse fato pode ser
conseqiiéncia dos rendimentos dos processos de produgdo ficarem abaixo dos patamares
esperados. Ja para pedidos feitos a fornecedores, a reprovagdo de lotes por problemas de
qualidade pode ser a principal causa do problema de se ter disponivel menos do que havia
sido pedido.

Porém, quando a quantidade recebida ¢ suficiente para atender a demanda por um
periodo mais longo que o lead time, eventuais faltas podem ndo representar maiores
problemas, ja que haveria tempo para o recebimento de outro pedido. Por exemplo, supondo-
se que o lead time de re-suprimento seja de uma semana e que a expectativa de demanda seja
de 100 unidades de produto por semana, caso seja pedida uma quantidade de 300 unidades ao
fornecedor, esperaria-se atender a demanda por trés semanas. Mas, se por algum motivo,
somente 200 unidades estivessem disponiveis ndo ocorreriam maiores problemas, ja que essa
quantidade seria suficiente para atender a expectativa de duas semanas de demanda, havendo
tempo suficiente para colocar um novo pedido ao fornecedor sem aumentar o risco de haver

falta de estoque.
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Mas, em muitos casos, o pedido cobre uma expectativa de demanda durante um tempo
menor ou proximo ao lead time, tornando as incertezas referentes a faltas na quantidade
fornecida relevantes para a gestdo de estoques. Assim, é conveniente a criagio de um

indicador da quantidade fornecida, aqui chamado de Qf.

A formacgio do estoque de seguranca em ambientes de planejamento

Ambientes de planejamento, cuja base de célculo de necessidades esta associada a
previsdo de demanda, possuem a vantagem de poder incorporar variagdes explicadas da
demanda ao longo do tempo, como sazonalidades e tendéncias de crescimento, exigindo
porém métodos mais complexos de andlise para o dimensionamento de estoques.

O MRP, por exemplo, sistema mais usado para planejamento de materiais, apresenta
uma ldégica baseada na necessidade liquida de determinado produto em um determinado
periodo. Assim, o sistema ‘“olha” sempre para frente, de acordo com o lead time
parametrizado, identificando se a previsdo de demanda, mais o estoque de seguranga, mais a
quantidade ja pedida, menos o estoque inicial, ddo um valor positivo ou negativo. No caso do
valor ser negativo, uma requisi¢@o de pedido ¢ imediatamente aberta.

O estoque de seguranga pode ser entdo dimensionado de duas maneiras, que
dependerdo do processo da empresa. Caso os pedidos tenham sempre uma cobertura maior
que o lead time ou as falhas na quantidade fornecida ndo sejam relevantes, o ideal € criar um
parAmetro para o estoque de seguranga visando suprir variabilidades na demanda durante o
lead time de maneira analoga ao modelo classico, porém conjugando o erro de previsdo com a
variabilidade no lead time. O estoque de seguranca seria assim uma fungfdo do nivel de
servico desejado, da previsdo de demanda, das estatisticas de Rp e das estatisticas do lead
time de re-suprimento.

Se as falhas na quantidade fornecida tiverem um papel relevante, a melhor maneira de
dimensionar o estoque de seguranga é com base na variabilidade que a necessidade liquida
possa vir a apresentar. Este seria entdo calculado como uma funcdo do nivel de servigo ao
cliente, das estatisticas de Rp, de Qf e do lead time de re-suprimento, da previsdo de demanda
e do estoque inicial do produto em questéo.

Em ambas as formas de dimensionamento, tanto a baseada na variabilidade da
demanda no lead time quanto a baseada na variabilidade da necessidade liquida, o estoque de
seguranga ¢ um pardmetro dindmico, sensivel as variagdes da previsdo ao longo do tempo.

Este representa grandes vantagens em relagdo a um estoque de seguranca fixo.
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As técnicas de cilculo contendo todos os pardmetros de incertezas sdo, em geral, de
grande complexidade, fazendo uso de um ferramental matematico por vezes dificil de ser
implementado.

Assim, férmulas mais simples, contendo um menor numero de pardmetros, podem ser
combinadas com outras técnicas. Um exemplo é dimensionar o estoque de seguranca em
fungdo das incertezas na previsdo de demanda e na quantidade fornecida, criando uma
varidvel no sistema e um /ead time maior que o lead time médio, de acordo com o nivel de
confian¢a desejado. Por exemplo, um fornecedor pode entregar um pedido com uma média de
15 dias e um desvio padrdo de 3 dias. Aproximando o lead time por uma distribuicdo normal,
seria possivel garantir que 97,5% dos pedidos seriam entregues em até 21 dias. Portanto, para
um nivel de confianca do lead time de 97,5%, bastaria programar no sistema 21 dias de tempo

de re-suprimento, ao invés de 15.

4.3.2 Material Handling & Estoques

Erros de previsdo de demanda, atrasos no re-suprimento de materiais, rendimento da
produgdo abaixo do esperado. Estes sdo problemas comuns que fazem parte do dia a dia do
profissional de logistica. Para lidar com essas incertezas, presentes em praticamente todos os
processos logisticos podem ser utilizados estoques de seguranca. Porém, o seu correto
dimensionamento ainda gera muitas dividas e divergéncias. Muitas empresas determinam de
maneira inadequada seus estoques de seguranca pois ndo se baseiam em medidas precisas das
incertezas do processo. Isto pode levar a custos desnecessarios que freqiientemente ndo sdo
mensurados.

Se por um lado o excesso de estoque de seguranca gera custos desnecessarios de
manuten¢do de estoques, relativos aos custos financeiros e de armazenagem, por outro lado o
sub-dimensionamento do mesmo faz com que a companhia incorra em perdas de vendas ou
freqlientes “backorders” (postergagdo de pedidos), gerando um nivel de servigo ao cliente
insatisfatorio. Assim, a questdo principal referente a formacdo de estoques de seguranca é:
“qual ¢ o estoque minimo que ird garantir o nivel de servico ao cliente desejado pela
empresa?”’

A proposta deste artigo é, portanto, analisar a formagdo do estoque de seguranca com
base em técnicas quantitativas para mensuragdo do nivel de incertezas no processo logistico.
Primeiramente serdo apresentados os principais problemas identificados nas empresas ao

tentarem avaliar suas incertezas e formar estoques de seguranga. Depois serdo exemplificados
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metodos para mensuragdo de incertezas e parametrizagdo de indicadores. Por ultimo, serdo
analisados meios de se dimensionar o estoque de seguranca considerando as incertezas do

Processo.

Principais problemas identificados no tratamento de incertezas e no

dimensionamento de estoques de seguranca

Os custos de manutengdo de estoques e de “backorders” e/ou vendas perdidas sdo
muitas vezes ignorados por ndo serem registrados na contabilidade das empresas. Assim, &
freqliente que mesmo grandes companhias ndo tenham informagOes gerenciais referentes ao
custo de excesso ou de falta de estoques em um determinado periodo de operagio. E
importante frisar que a mensuragdo desses custos é o primeiro passo para avaliar a situagdo da
politica de estoques da empresa e justificar ou ndo um trabalho de revisdo.

Por desconhecimento da dimensdo das incertezas inerentes aos processos, podem ser
cometidos erros que se traduzem em custos desnecessarios. Um exemplo € a formagdo de
estoques de seguranca sem qualquer pardmetro. E comum, por exemplo, que o setor comercial
de uma empresa coloque uma margem de seguranga na previsdo de demanda, a fim de ndo
perder vendas, sem se basear em estatisticas ou séries historicas de demandas reais e erros de
previsdo. Por sua vez, os setores de PCP (planejamento e controle da producdo) e/ou de
compras, que muitas vezes desconhecem essa previsdo superestimada, adicionam suas
proprias margens de seguranga para a colocagdo dos pedidos de re-suprimento. O que se tem
ao final é um custo excessivo de manutengdo de estoques, decorrente de um
superdimensionamento do estoque de seguranca.

Outro problema comum, similar ao anterior, ¢ a utilizagdo da meta de vendas como
previsdo de demanda. Se essa meta é freqientemente superestimada em relagdo & demanda
real, ou seja, inclui por si s6 uma margem de seguranga, como conseqiiéncia os niveis de
estoque deverdo ficar constantemente acima do minimo necessario.

Tem sido comum também a aplica¢do de regras simplificadas, ndo necessariamente
embasadas nas caracteristicas especificas do processo de cada empresa, que utilizam uma
porcentagem da demanda no lead time (demanda esperada durante o tempo de re-suprimento),
como por exemplo 50%, para a formagfo do estoque de seguranga. Assim, se a companhia
tem uma expectativa de vender 100 unidades de um produto durante o lead time, 50 unidades
seriam mantidas a mais em estoque para suportar eventuais variabilidades nessa expectativa

inicial. De maneira analoga, algumas empresas dimensionam seus estoques de seguranga por
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nimero de periodos de demanda, mantendo, por exemplo, “duas semanas em estoque” ou
“quatro dias como estoque de seguranca”, em geral de maneira empirica, sem fazer uma
avaliacdo razoavel de todas as incertezas.

Ha também o problema da antecipagio de pedidos de re-suprimento feita sem maiores
cuidados. Ocorrem casos em que o setor de compras de uma empresa, preocupado com
eventuais atrasos do fornecedor, passa a pedir com certo tempo de antecedéncia, sem se
basear em estatisticas de atrasos desse fornecedor. O que ocorre na pratica é um aumento do
lead time de compra, muitas vezes desnecessério, aumentando o tempo em que o capital fica
empatado em estoque.

Para saber quais incertezas sdo relevantes para a defini¢do de politicas de estoque e
que custos elas estdo gerando para a empresa é preciso entender ¢ modelar todo o processo
logistico, desde a abertura de requisi¢do de um pedido até o atendimento ao cliente, passando
pela produgdo de produtos acabados e aquisi¢fo de matérias-primas. Assim, é possivel definir
indicadores referentes as incertezas do processo e quantifica-las. E de extrema importancia,
portanto, a criagdo de uma base de dados contendo séries histéricas desses indicadores que

fornecam informagdes de seu comportamento ao longo do tempo.
Dimensionamento de estoques de seguranca

Possuindo a informac8o correta do comportamento passado das incertezas, é possivel
utilizar técnicas quantitativas para dimensionar o estoque minimo correspondente ao nivel de
servico ao cliente desejado.

O dimensionamento ¢ baseado no calculo da probabilidade da necessidade por um
determinado item de estoque em um determinado periodo assumir valores dentro de certo
intervalo. Assim, a necessidade que queremos estimar gira em torno de um patamar médio ou
esperado, podendo variar tanto para mais quanto para menos, seguindo certa distribuicdo de
probabilidades. A curva normal ¢ uma das mais utilizadas para modelar essa distribuicdo de
probabilidades, sendo possivel definir, em fung¢do do desvio padrdo, a probabilidade de
ocorrer um valor dentro de certas faixas, chamadas de intervalos de confianga.

A necessidade esta simetricamente distribuida em torno de sua média, ou seja, existem
probabilidades iguais de acontecer um valor menor ou maior que a necessidade esperada.

O desvio padrdo dessa necessidade, como ja dito, fornece a dispersdo em torno da
média. Assim, para variaveis que se comportam de acordo com a curva normal, existe uma

probabilidade de 68% de ocorrer um valor dentro do intervalo limitado inferiormente pela
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média menos 1 desvio e superiormente pela média mais 1 desvio. Da mesma forma, existe
uma probabilidade de 97,5% dessa mesma variavel assumir um valor menor do que a média
mais 2 desvios padrdo. Portanto, conhecendo-se a média e o desvio padrio, é possivel
construir intervalos com a confianga desejada.

E ¢ dessa maneira, de acordo com certo nivel de confianga, que ¢ calculado o estoque
de seguranga. Por exemplo, considerando-se que a Unica incerteza existente é a de demanda,
se ¢ esperada a venda de 100 unidades de um produto na préxima semana ¢ sabe-se, de dados
historicos, que o desvio padrdo € de 20 unidades, pode-se dizer com 97,5% de confianca que a
demanda ndo excederd 140 unidades. O estoque de seguranga, para um nivel de servico ao
cliente de 97,5%, seria entdo de 40 unidades.

A questdo, portanto, ¢ determinar, com base nas estatisticas dos indicadores, quanto as

incertezas fardo com que essa demanda se afaste de seu valor esperado.

A formagio do estoque de seguranca no modelo cldssico de ponto de pedido

Grande parte dos textos de gestdo de estoques apresenta o modelo classico de ponto de
pedido, no qual o dimensionamento do estoque de seguranca ¢ baseado na conjugagdo das
variabilidades da demanda e do lead time. O modelo de ponto de pedido parte da logica de
que assim que o nivel de estoque atingir ou ficar abaixo de um determinado patamar,
chamado de ponto de re-suprimento, € aberta a requisi¢do de um pedido. A demanda durante
o lead time tem assim um valor esperado que € igual ao lead time médio multiplicado pela
demanda média por unidade de tempo, sendo o estoque de seguranga formado exatamente
para suportar a variabilidade que essa demanda no lead time possa apresentar.

Conhecidos como dentes de serra, o nivel superior representa o estoque méximo, que
ocorre exatamente no momento em que o pedido chega. Esse nivel vai diminuindo ao longo
do tempo, decorrente da demanda por unidade de tempo, até atingir o ponto de re-suprimento,
quando ¢ requisitado outro pedido.

Com as duas incertezas presentes no processo, o estoque de seguranca ¢ dimensionado
como uma fungdo do nivel de servigo ao cliente ¢ das médias e dos desvios padrio da
demanda por unidade de tempo e do lead time de re-suprimento, calculados com base na série

historica de dados.
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44  Logistica de Distribuicio

4.4.1 Gestio de distribuicio fisica

Trata-se do movimento de produtos e servigcos a serem transferidos para o cliente.
Também conhecido como sistema de estoque de multiplos estagios, esse movimento inclui
toda uma rede de distribuicdo, contendo armazéns intermediarios. Esses armazéns
intermediarios ou regionais podem simplificar rotas e canais de comunicagdes. Os gerentes de
distribuicdo fisica também escolhem o melhor modo de transporte para distribuir os seus
produtos para seus clientes. Os modos de transporte disponiveis, normalmente para a
distribui¢do fisica internacional, sdo o maritimo e o aéreo, embora em alguns casos de
exportagdo para paises limitrofes, possam ser considerados outros modais, tais como

rodoviario, ferroviario, hidroviario e dutoviario.
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5, CONCLUSAO

Pode-se concluir que a logistica é uma fungdo essencial na empresa assim como o
transporte € vital para a logistica como um todo.

O transporte como sendo o responsavel pelo ir e vir de materiais possibilitando o
processamento de matérias primas em produto acabado, do fornecedor ao consumidor final
podendo ele estar dentro do territdrio nacional ou internacional.

O multimodalismo traz & tona o servigo door-to-door, ou seja, a exceléncia em
logistica de distribui¢do, bem como a reducdo nos custos logisticos o que influencia
diretamente no custo dos produtos.

Uma logistica bem acurada é sindnimo de cliente satisfeito na hora certa, no lugar

certo e recebendo a quantidade certa do produto solicitado.
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