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1. A Medição do Desempenho na Cadeia de Suprimentos e o Entendimento da Movimentação de Materiais
1.1. Objetivos do módulo

Com o surgimento das cadeias de suprimento (supply chain), a competição no mercado tende a ocorrer cada vez mais entre cadeias produtivas e não mais apenas entre empresas isoladas. Tendo em conta que toda a base conceitual desenvolvida até hoje sobre medição de desempenho foi construída a partir de unidades de negócios isoladas, faz-se necessário readequar o conhecimento já construído. Da mesma maneira, o entendimento de logística englobando toda a rede deve ser revisto e bem compreendido.
1.2. Medição do desempenho na cadeia de suprimentos

1.2.1. Medição do desempenho

Sob a perspectiva da gestão da produção, o desempenho pode ser definido como a informação sobre os resultados obtidos dos processos e produtos que permitem avaliar e comparar com metas, padrões, resultados do passado e com outros processos e produtos. É o processo de quantificar uma ação, e considera:

- Quais aspectos deverão ser medidos?

· Como medir tais aspectos?

· Como utilizar essas medidas para analisar, melhorar e controlar o desempenho da cadeia de suprimentos?

Deve-se tomar o cuidado de interpretar corretamente as medidas, visto que muitas delas são medidas internas que não mostram o desempenho da cadeia de suprimentos como um todo e não identificam onde existem oportunidades para aumentar a competitividade e a rentabilidade dos negócios para cada uma das empresas da cadeia.

Por exemplo, sob a ótica da cadeia de suprimentos, o aumento do giro de estoques de um varejista tende a ter um impacto positivo muito maior do que se fosse feito em um fornecedor, assim como estoques posicionados nos fornecedores têm um risco menor para a cadeia de suprimentos, pois a matéria-prima mantida por um fornecedor pode, potencialmente, ser usada por vários produtos e clientes; o mesmo não ocorre com estoque de produtos acabados em um varejista.

Segundo o Prêmio Nacional da Qualidade (PNQ), um sistema de avaliação de desempenho empresarial precisa focalizar resultados, que devem ser orientados pelos anseios de todas as partes interessadas (clientes, funcionários, acionistas, fornecedores, parceiros, a sociedade e a comunidades – os stakholders). Os conflitos são evitados quando a estratégia da empresa apresenta de forma clara e explícita as necessidades de todas as partes interessadas, buscando harmonizar tais necessidades e garantindo que as ações e planos atendam às diferentes necessidades.

A questão é se a abordagem do PNQ também é válida para toda a cadeia de suprimentos, e através dessa questão chegamos a outra, que é se existe ou não uma estratégia da cadeia de suprimentos como um todo.

· Em cada elo da cadeia de suprimentos predomina, de fato, a estratégia interna da empresa, e que não é necessariamente atrelada a uma denominada estratégia da cadeia de suprimentos.

· De fato, somente a estratégia da empresa-foco, ou elo mais forte da cadeia de suprimentos pode influenciar todas as outras estratégias dos demais elos.

· A participação de diversos elos em diversas cadeias de suprimentos dificulta a implementação de uma estratégia única ao longo de determinada cadeia de suprimentos.

Assim sendo, pode-se concluir que, por não ser possível estabelecer uma estratégia que considere toda a cadeia de suprimentos, também se inviabiliza a medição de desempenho desta como um todo?

A resposta é não, e a medição de desempenho ao longo de uma cadeia de suprimentos pode ter um caráter mais diagnóstico do que ferramental para implementar objetivos estratégicos, contribuindo para alinhar e ajustar objetivos ao longo da cadeia.

Assim, pode-se começar pela adaptação de modelos existentes nas empresas que formam a cadeia, porém, definindo coletivamente um conjunto de indicadores que possam medir o desempenho de negócios-chave ao longo da cadeia de suprimentos.

Figura 1: Lógica da medição de desempenho na cadeia de
suprimentos
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A figura 1 sugere então que existam indicadores individuais (representados por indicadores 1, 2 e 3) em cada uma das unidades de negócios, e que existirão alguns indicadores comuns (indicado pela área de interseção). Serão esses indicadores comuns que irão medir o desempenho da cadeia de suprimentos como um todo, perante o consumidor final. Como sugerido por Nigel Slack, as novas medidas comuns de desempenho são classificadas como relativas ao cliente e relativas à concorrência:

Tabela 1: Algumas medidas de desempenho na cadeia de
suprimentos
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Um trabalho liderado pela empresa PTRM Consulting (Integrated-supply-chain performance measurement – 1994) apresentou um conjunto compreensivo de medidas de desempenho para o gerenciamento de cadeias de suprimento, abrangendo quatro áreas principais:

Tabela 2: Medidas de desempenho para uma cadeia de
suprimentos
[image: image3.emf]
Mas ainda podem ser propostos outros índices para se gerenciar uma cadeia de suprimentos. Alguns fatores estimulam essa busca:

· a complexidade da cadeia de suprimentos como um todo;

· a falta de medidas que registrem o desempenho ao longo da cadeia;

· a necessidade de se ir além da visão interna das empresas, para obter uma perspectiva da cadeia de suprimentos.

· a necessidade de diferenciar as cadeias de suprimentos com vista à obtenção de vantagens competitivas.

Um conjunto de medidas que contemplam a falta de abordagem balanceada entre indicadores financeiros e não-financeiros na cadeia de suprimentos, assim como a falta de distinção entre indicadores voltados para estratégia, tática ou operações, é mostrado na tabela 2.3:

Tabela 3: Algumas medidas-chave por nível de decisão
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A capacidade das empresas de encontrar o equilíbrio entre sua capacidade de resposta e a eficiência, de maneira a atender a sua demanda da melhor maneira possível, é a chave para atingir o que se chama de alinhamento estratégico – a estratégia da organização alinhada com a estratégia da cadeia de suprimentos.

O ambiente da cadeia de suprimentos é muito complexo: pode ser entendido, por um lado, pela dificuldade das organizações de encontrarem o equilíbrio ideal entre suas operações internas e, por outro lado, as oportunidades de melhoria no gerenciamento da cadeia de suprimentos.

Atualmente, a proliferação de produtos é livre, com clientes exigindo cada vez mais produtos customizados, adaptados a suas necessidades, e as reações das empresas na busca por atender a tal característica. Veja como podemos solicitar uma configuração customizada para um novo notebook, coisa que há algum tempo não existia. A crescente variedade costuma aumentar a incerteza, que, por sua vez, resulta em aumento de custos e redução da capacidade de resposta na cadeia de suprimentos.

Se de um lado temos cada vez mais produtos, por outro, a vida desses produtos diminui cada vez mais. Já existem produtos com ciclo de vida medido em meses, quando até bem pouco tempo o padrão era ano. Isso obriga a cadeia de suprimentos a estar em constante adaptação com a produção e com a entrega de novos produtos, além da incerteza da entrega desses novos produtos. As alternativas de alinhamento da cadeia de suprimentos diminuem devido à incerteza, que é mais um fator de pressão sobre o equilíbrio oferta e demanda na cadeia de suprimentos.

As exigências dos clientes aumentaram, considerando-se lead times, custos e desempenho dos produtos melhores que no passado, porém, pagando o mesmo preço que antes. Assim, a cadeia de suprimentos precisa oferecer mais para simplesmente manter seu negócio.

Com a terceirização, as empresas foram capazes de aproveitar as capacidades dos fornecedores e clientes que elas mesmas não possuíam. Todavia, com a cadeia agora desmembrada em diversos donos, a coordenação é mais complicada, podendo levar cada estágio da cadeia a trabalhar para si própria, ao invés de atingir os objetivos da cadeia.

Com a abertura comercial global, as cadeias de suprimentos são, hoje, globais, gerando muitos benefícios, como a oferta de produtos melhores e mais econômicos que no país de origem, ao mesmo tempo em que a distância entre os elos da cadeia torna a coordenação mais difícil ainda.

Com isso, a criação de uma estratégia de cadeia de suprimentos bem-sucedida não é fácil, tornando a intenção de medir o desempenho ainda mais árdua.
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1.2.2. Aplicação do balanced score card na cadeia de suprimentos

O termo “balanced score card” surgiu para compor o conceito administrativo de Inteligência dos Negócios

(BI). Fornecedores de produtos, prestadores de serviços e profissionais das empresas se utilizam desse conceito paramedirvalornasorganizações.Paraatingirobjetivos e metas, as organizações reconhecem que necessitam de métricas quantitativas que lhes informem onde estão, com que velocidades estão se movimentando e quando atingirão metas. O estabelecimento de metas e métricas, contudo, não é tarefa fácil.Pressões de mercado fazem com que as organizações se apoiem apenas em algumas metas e métricas correspondentes (ex., receita, expansão de mercado), em detrimento de benefícios de longo prazo, relacionamento com colaboradores e com clientes. O estabelecimento de um conjunto equilibrado de métricas organizacionais que leve em consideração múltiplas perspectivas, interdependentes, está na atualmente na agenda das organizações de ponta.O conceito do ‘balanced score card’ foi descrito inicialmente por Robert S. Kaplan que, junto com David P. Norton, escreveu um livro em 1996, entitulado “The Balanced Scorecard: Translating Strategy Into Action”. O foco do “balanced score card” é descobrir e tratar conflitos. Para tanto, sugere quatro perspectivas organizacionais, cada qual com as respectivas métricas.

1. A perspectiva financeira. Métricas típicas, nesta perspectiva, podem ser ganhos por ação, crescimento da receita ou crescimento do lucro.

2. A perspectiva do cliente. Market share, satisfação do cliente, taxa de retenção de clientes são métricas representantes dessa perspectiva.

3. A perspectiva dos processos internos. O tempo de ciclo é uma métrica operacional típica dessa perspectiva. Outras métricas incluem custo da operação, velocidade com que a atividade é feita, segurança.

4. A perspectiva do conhecimento e do crescimento. As métricas, nessa perspectiva, estão evoluindo muito, mas ainda se centram na discussão das mudanças das métricas das outras perspectivas, principalmente das duas primeiras acima descritas. Adaptação, satisfação do colaborador, interesse em adquirir e compartilhar conhecimentos são alguns exemplos que podem ser citados.

Um “balanced score card” sugere que a organização identifique e equilibre metas associadas às diferentes perspectivas para reduzir a possibilidade de que uma meta em particular sobrepuje as outras em detrimento da organização. Por exemplo, uma organização voltada unicamente nos ganhos por ação pode não estar investindo suficientemente em seus colaboradores, pode estar pressionando os clientes e pode não estar adotando medidas de qualidade e segurança. Da mesma maneira, organizações que gastam muito com inovação tecnológica ou se dedicam muito a satisfazer clientes, independentemente dos custos que isso representa, podem não estar obtendo receitas suficientes para permanecer no negócio. Tradicionalmente, métricas organizacionais são predominantemente financeiras. As organizações devem “iniciar com o desenvolvimento de necessidades do negócio e dos usuários, criar modelos abstraídos das informações ou de indicadores necessários para criar um contexto apropriado para tomada de decisão. Neste instante, o envolvimento do usuário final é fundamental pois definição de indicadores e o consequente desenvolvimento de modelos irão determinar o sucesso ou fracasso do esforço.” Um projeto de “balanced score card” pode promover grandes alterações na organização.

Passa pela identificação e definição de indicadores, construção de modelos associados (cálculos) e obtenção de dados para suportá-los. Para que um balanced score card funcione, deve estar ligado às necessidades da organização, exigindo pessoal preparado para conduzir projeto(s).

A adaptação do balanced score card como instrumento a serviço da medição de desempenho da cadeia de suprimento exige várias adaptações na aplicação do mesmo, face à complexidade de cada cadeia particular. Algumas exigências são básicas para que se consiga implementar seu uso:

· as quatro perspectivas do balanced score card citadas acima precisam ser consideradas no ambiente da cadeia de suprimentos e não de cada empresa de forma isolada;
· cada empresa precisa estar alinhada com a visão e estratégia da cadeia de suprimentos como um todo;

· cada empresa terá de conciliar esse alinhamento com as outras cadeias de suprimento das quais participa.

Ou seja, a visão da cadeia de suprimentos deve ser o ponto de partida para o desdobramento do balanced score card no contexto de cada empresa da cadeia de suprimentos, de suas funções e de suas equipes ou indivíduos.

Figura 2: Aplicação do BSC – balanced score card – na
cadeia de suprimentos
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Fica claro que medir o desempenho na cadeia de suprimentos é significativamente diferente de medir o desempenho de uma empresa, unidade de negócio, função, etc. Mas o BSC pode se converter, de fato, em uma ferramenta potencial para medir o desempenho das cadeias de suprimentos, servindo inclusive como roteiro para guiar e balizar a implementação do sistema nas cadeias.

A ênfase deve ser como um grupo de empresas atua para criar valor para os clientes finais. São necessárias três mudanças importantes:

a) As empresas da cadeia de suprimentos devem trabalhar de forma colaborativa, e o sistema de medição de desempenho da cadeia de suprimentos deve refletir isso claramente.

b) O sistema de medição deve estar estruturado para incentivar um ambiente de colaboração.

c) Cada empresa, independentemente de sua posição na cadeia de suprimentos, deve voltar seu foco para o atendimento do cliente final em todas as suas dimensões.

A aplicação do BSC nas cadeias de suprimentos exige a formulação da estratégia e a formulação do consenso, sem o qual nada se inicia, seguida da seleção de medidas de desempenho que sejam consistentes com a estratégia, a comunicação das medidas e a orientação para obtenção dos resultados esperados.

Tabela 4: Vinculando BSC e cadeias de suprimento
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Nas cadeias de suprimento, existirão, como já comentado, barreiras naturais, visto que a implementação do BSC exige uma abordagem colaborativa, orientada pela confiança, encorajando as empresas a verem seus desempenhos em termos da cadeia de suprimentos como um todo. Para vencer esse desafio, é necessário, em primeiro lugar, identificar quais são os principais obstáculos, tais como:

· Desconfiança

· Falta de entendimento

· Falta de controle

· Diferentes metas e objetivos

· Sistemas de informação

· Falta de medidas de desempenho padronizadas

· Dificuldade em vincular medidas ao valor percebido pelo cliente final

· Decidir onde começar

1.2.3. Logística na cadeia de suprimentos

Logística é a parte do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implementa e controla com eficiência, a armazenagem, o fluxo de distribuição, o fluxo reverso, serviços e as informações entre o ponto de origem até o ponto de consumo no sentido de atingir o nível de serviço desejado pelo consumidor.

É uma cadeia de processos e ações executadas com eficácia, sucessiva mente e/ou em sincronismo, a partir do desenvolvimento de um produto e suportada por um preciso sistema de controles e um ágil fluxo de informações, com o objetivo de minimizar prazos e dispêndio de recursos e satisfazer as necessidades e aspirações dos investidores, clientes e fornecedores.

Figura 3: Os elementos da gestão logística
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Com o advento do just in time nos processos de planejamento da produção das empresas, aumentou a preocupação com a redução dos estoques, ao mesmo tempo em que crescia a preocupação com o aumento na frequência dos transportes, dada a redução dos lotes produtivos. Em alguns setores industriais, como o químico e o de petróleo, os processos logísticos podem representar entre 35 a 45% na cadeia de valor dos produtos.

Em termos de cadeia de suprimento, existem fatores importantes a considerar:

a) Lead time na cadeia de suprimento

Os mercados industriais estão cada vez mais sensíveis ao tempo. De modo crescente, os compradores procuram adquirir de fornecedores que ofereçam menores prazos e que atendam seus requisitos no tocante ao desempenho das entregas. Nos mercados de consumo, os clientes decidem sua escolha entre as marcas que estiverem disponíveis no momento da compra. Um desempenho de entrega ruim gera, hoje, “infidelidade” do cliente no momento da compra.

Existem três fatores de pressão nos mercados sensíveis ao tempo:

· a redução do ciclo de vida dos produtos;

· o esforço para se manter estoques cada vez mais reduzidos;

· os mercados altamente voláteis e as previsões de vendas pouco confiáveis.

Alguns fatores que geram aumento do lead time são os seguintes:

· os tempos de espera;

· as atividades que não agregam valor ao produto;

· as operações realizadas em série, que poderiam acontecer ao mesmo tempo, em paralelo;

· os problemas de qualidade que causam repetição de atividades;

· a produção em lotes;

· o excesso de controles;

· a falta de sincronização na movimentação de materiais;

· o uso de tecnologias ultrapassadas;

· a falta de informação;

· comunicação e coordenação pobres;

· a falta ou deficiência no treinamento;

· o uso de arranjos físicos (lay-outs) inadequados;

· os longos tempos de preparação (set up).

As causas de aumento do lead time requerem cada vez mais atenção, especialmente nas cadeias de suprimentos, em função do aumento das exigências sobre o desempenho das entregas e da agilidade no tempo de atendimento.

b) Logística reversa na cadeia de suprimentos

Normalmente, a logística cuida do fluxo de materiais (gestão dos estoques e movimentação física) no sentido à jusante, dos fornecedores para os clientes. Mas existem dois outros fluxos de “materiais” que também precisam ser gerenciados de forma efetiva: as embalagens e recipientes utilizados no transporte, e os produtos após o fim de suas vidas úteis.

Os dois, geralmente, apresentam um fluxo contrário ao fluxo produtivo, ou seja, têm sentido montante, do cliente para o fornecedor. É o caso dos containers utilizados no transporte marítimo e aéreo, ou das pilhas descarregadas, que por lei devem voltar aos fabricantes para reciclagem.

São processo logísticos relativamente complexos, com restrições legais, sanitárias, econômicas, etc. e dificuldades gerais inerentes a processos que, aparentemente, não agregam valor na cadeia de suprimentos.

Todavia, muitas empresas já perceberam que o que têm hoje pode ser convertido de um grande “abacaxi” para uma grande fonte de vantagem competitiva, principalmente em termos de imagem institucional.

c) Milk run

É uma antiga prática de logística de abastecimento (inbound), com origem atribuída aos produtores de leite e as usinas de beneficia mento. Considera existir um sistema de abastecimento com roteiros e horários pré-definidos para a coleta dos materiais junto aos fornecedores.

d) Cross-docking

É uma prática logística a serviço das cadeias de suprimentos, por reduzir estoques em armazéns, aumentar o fluxo de materiais, melhorar a utilização dos recursos financeiros e reduzir lead time. O foco é a transposição da carga em vez de armazená-la.

Figura 4: Ilustração do cross-docking
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e) Transit point

Considera transportar uma carga consolidada em veículos grandes (como uma carreta rodoviária), repassada em local pré-determinado para outros veículos menores (VUC’s – veículos urbanos de carga). As cargas já são despachadas com o endereço final, facilitando a separação no momento do fracionamento.

Figura 5: Ilustração do transit point
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f) Merge in transit

Prática aplicada no processo de distribuição com crescente uso no âmbito dos produtos de alto valor agregado e curtos ciclos de vida, com produção globalizada e feita em várias fábricas, como é o caso dos computadores. A lógica principal é coordenar o processo de distribuição de tal forma que macro-componentes do produto final, oriundos de diversos fornecedores, possam ser reunidos (consolidados) em um ponto o mais próximo possível do consumidor final, evitando estoques e transportes desnecessários ou redundantes. É tipicamente o que a Dell Computadores faz, inclusive aqui no Brasil.

g) Just in sequence (JIS)

É uma prática logística contemporânea, voltada ao processo de abastecimento (inbound), e que pode ser considerada uma evolução do processo de abastecimento dentro da lógica do just in time (prover o cliente com a coisa certa, na quantidade certa e no momento certo). O JIS acrescenta a questão da entrega na sequência certa.

Um dos grandes usuários do JIS é a indústria automobilística. As entregas JIS, geralmente, envolvem itens de alto valor agregado e que são entregues diretamente ou ao lado de linhas de montagem finais.
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1.3. Movimentação de materiais na cadeia de suprimentos

Para que a matéria-prima possa transformar-se ou ser beneficiada, pelo menos um dos três elementos básicos de produção, homem, máquina ou material, deve movimentar-se. Na maioria dos processos industriais, o material é o elemento que se movimenta. Na construção pesada (aviões, navios, etc.), ou seja, montagem, homem e máquina é que se movimentam para o material.

Os custos de movimentação de materiais influem diretamente no produto, afetando o custo final. O acréscimo no custo do produto, no caso da movimentação, não contribui em nada com o produto. Ou seja: transporte não agrega valor ao produto.

Sobre os tipos de transporte, temos:

· Modais : Os transportes de cargas possuem cinco tipos de modais, cada um com custos e características operacionais próprias, que os tornam mais adequados para certos tipos de operações e produtos. Todas as modalidades tem suas vantagens e desvantagens. Algumas são adequadas para um determinado tipo de mercadorias e outras não. Escolher a melhor opção exige analisar os custos, características de serviços, rotas possíveis, capacidade de transporte, versatilidade, segurança e rapidez.
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· Modal aéreo: É o transporte adequado para mercadorias de alto valor agregado, pequenos volumes ou com urgência na entrega. O Estado de São Paulo tem hoje 32 aeroportos sob sua administração e 5 aeroportos com a INFRAERO administrando (Guarulhos, Congonhas, Viracopos, São José dos Campos e Campo de Marte).

O transporte aéreo possui algumas vantagens sobre os demais modais, pois é mais rápido e seguro e são menores os custos com seguro, estocagem e embalagem, além de ser mais viável para remessa de amostras, brindes, bagagem desacompanhada, partes e peças de reposição, mercadoria perecível, animais, etc.

Vantagens: É o transporte mais rápido. Não necessita embalagem mais reforçada (manuseio mais cuidadoso).

Desvantagens: Menor capacidade de carga. Valor do frete mais elevado em relação aos outros modais.
· Modal terrestre ferroviário: A malha ferroviária brasileira possui aproximadamente 29.000 km e no Estado de São Paulo cerca de 5.400 km. Os processos de privatização do sistema iniciou-se em 1996, e as empresas que adquiriram as concessões de operação desta malha, assumiram com grandes problemas estruturais.

A transferência da operação das ferrovias para o setor privado foi fundamental para que esse setor voltasse a operar. As empresas que operam a malha ferroviária brasileira são:

ALL – América Latina Logística

CFN – Companhia Ferroviária do Nordeste

CVRD/EFC – Cia. Vale do Rio Doce – Estrada de Ferro Ca rajás

CVRD/EFVM – Cia. Vale do Rio Doce - Estrada de Ferro Vitória Minas

FCA - Ferrovia Centro Atlântica Ferroban - Ferrovia Bandeirantes Ferronorte – Ferrovias Norte Brasil Ferropar – Ferrovias do Paraná FTC - Ferrovia Tereza Cristina MRS Logística

Ferrovia Novoeste

Ferrovia Norte-Sul*

Portofer**

* Norte-Sul – administrada pelo governo federal

** Portofer – administra a malha ferroviária do Porto de Santos

Vantagens: Adequado para longas distâncias e grandes quantidades. Menor custo de seguro. Menor custo de frete.

Desvantagens: Diferença na largura de bitolas. Menor flexibilidade no trajeto. Necessidade maior de transbordo.
· Modal aquaviário fluvial: A Hidrovia Tietê-Paraná têm papel importante na logística das matérias primas produzidas no Estado, particularmente no caso da movimentação de graneis e seus insumos.

Com a interligação entre os rios Tietê e o Paraná, concluída 1999 em direção ao sul e vice-versa através da Eclusa de Jupiá, a Hidrovia ampliou seu raio de ação em mais de 700 km, totalizando 2.400 km entre rotas principais e secundárias, possibilitando, a baixo custo, o transporte de mercadorias entre os países do bloco do Mercosul. Além disso, obras de sinalização, recuperação e proteção de pontes, balizamento, dragagens, retiradas de pedras e controle eletrônico, realizadas nos últimos anos, têm possibilitado ampliar o volume transportado.

Embora o transporte na Hidrovia Tietê-Paraná apresente grandes taxas de crescimento, da ordem de 15% ao ano, com algumas iniciativas se poderá crescer a taxas ainda

maiores, aumentando sua contribuição para o equilíbrio da matriz de transporte.

Eclusas: Bariri, Barra Bonita, Ibitinga, Nova Avanhandava, Promissão, Três Irmãos, Jupiá, Porto Primavera.

Empresas de Navegação: Sartico (ADM), Diamante (Cosan), Quintella (Coinbra), CNA (Transrio) e EPN (Torque).

Portos / Terminais:

CNAGA – Conchas

Nova Meca – Anhembi

Cana Marambaia – Bariri

EPN – Anhembi

Gasa – Andradina

Sartico – Santa Maria da Serra

Usina Diamante – Jaú

Quintella – Pederneiras

Cargill – Três Lagoas (MS) Terminal Intermodal – Panorama Terminal Intermodal – Presidente Epitácio

Terminal Intermodal – Bataguassú (MS)

Principais produtos transportados: soja, óleo vegetal, trigo, milho, açúcar, cana de açúcar, sorgo, madeira e outros.
· Modal aquaviário marítimo: O transporte marítimo é o modal mais utilizado no comércio internacional ou longo curso refere-se ao transporte marítimo internacional. Inclui tanto os navios que realizam tráfego regular, pertencentes a Conferências de Frete, Acordos Bilaterais e os outsiders, como aqueles de rota irregular, os “tramps”.

Vantagens: maior capacidade de carga.

Desvantagens: necessidade de transbordo no porto Alguns Tipos de Navios:

Cargueiros - são navios construídos para o transporte de carga geral, ou seja, carga acondicionada. Normalmente, seus porões são divididos horizontalmente, formando o que poderíamos chamar de prateleiras (conveses), onde diversos tipos de cargas podem ser estivados ou acomodados para o transporte. A fim de diferenciá-los dos navios destinados ao transporte de mercadorias específicas, são também chamados de navios convencionais.

Porta-Container - são navios especializados, utilizados exclusivamente para transportar contêineres, dispondo de espaços celulares. Os contêineres são movimentados com equipamento de bordo ou de terra. As unidades são transportadas tanto nas células como no convés.

Roll-on/Roll-off (Ro-Ro) - são navios especiais para o transporte de veículos, carretas ou trailers. Dispõem de rampas na proa, popa e/ou na lateral, por onde a carga sobre rodas se desloca para entrar ou sair da embarcação. Internamente possuem rampas e elevadores que interligam os diversos conveses.

Multipurpose - são navios projetados para linhas regulares para transportarem cargas diversas como: neo​granéis(aço, tubos etc.) e contêineres, embora também possam ser projetados para o transporte de granéis líquidos em adição a outras formas de acondicionamento como granéis sólidos e contêineres.

Graneleiros - são navios destinados apenas ao transporte de granéis sólidos. Seus porões, além de não possuírem divisões, têm cantos arredondados, o que facilita a estiva da carga. A maioria desses navios opera como “tramp”, isto é, sem linhas regulares. Considerando que transportam mercadorias de baixo valor, devem ter baixo custo operacional. A sua velocidade é inferior à dos cargueiros.

Transporte marítimo de cabotagem: A cabotagem inclui todo o transporte marítimo realizado ao longo da costa brasileira. No meio marítimo ouve-se falar também em “grande cabotagem” o que se refere ao transporte marítimo realizado ao longo da costa até os países vizinhos mas, em termos oficiais, sempre quando se fala de cabotagem refere-se ao transporte realizado ao longo da costa brasileira do Rio Grande do Sul até Manaus. Segundo armadores e usuários, o maior problema da cabotagem está na regulamentação, nos impostos e na infra-estrutura portuária. Atualmente três empresas realizam o transporte de cabotagem: Aliança, Docenave e Mercosul Line.
· Modal terrestre rodoviário: No Brasil algumas rodovias ainda apresentam estado de conservação ruim, o que aumenta os custos com manutenção dos veículos. Além disso, a frota é antiga (aproximadamente 18 anos) e sujeita a roubo de cargas. O transporte rodoviário caracteriza-se pela simplicidade de funcionamento.

Vantagens: Adequado para curtas e médias distâncias. Simplicidade no atendimento das demandas e agilidade no acesso às cargas. Menor manuseio da carga e menor exigência de embalagem. Serviço porta a porta: mercadoria sofre apenas uma operação de carga (ponto de origem) e outra de descarga (local de destino). Maior frequência e disponibilidade de vias de acesso. Maior agilidade e flexibilidade na manipulação das cargas. Facilidade na substituição de veículos, no caso de acidente ou quebra. Ideal para viagens de curta e média distâncias.

Desvantagem: Fretes mais altos em alguns casos. Menor capacidade de carga entre todos os outros modais. Menos competitivo para longas distâncias

No entanto, é importante lembrar a menor capacidade de carga e maior custo operacional, comparado ao ferroviário ou aquaviário e a diminuição da eficiência das estradas em épocas de grandes congestionamentos.

· Modelos de paletização As embalagens de carga são de duas categorias:
primária: utilizada para embalar o produto diretamente, significando dar-lhe uma forma para sua proteção, manipulação, apresentação e comercialização;

secundária: essencial para o transporte, a manipulação e a armazenagem da carga.Pode ter os mais variados tamanhos e formatos e ser constituída de vários tipos de materiais. Essa embalagem necessita ser apropriada para suportar os vários manuseios que irá sofrer, desde a origem até seu destino final, protegendo contra choques, avarias, umidade, roubo, etc.

É importante considerar o volume que a mercadoria terá após embalada, já que o frete, nos diversos modais, tem uma base de cálculo tanto por tonelada quanto por volume. A embalagem secundária deverá ter diversas identificações; primordialmente fabricante, importador, distribuidor, produto, quantidade de embalagens primárias, peso líquido total, peso bruto total, quantidade máxima para empilhamento, etc.

É de fundamental importância que tenha também símbolos universais de identificação, como “Não use ganchos”, “Mantenha em local seco”, “Proteja do calor”, “Este lado para cima”, “Centro de gravidade”, etc.

As embalagens mais comuns utilizadas para os transportes e os materiais usados:
[image: image13.emf]
A carga deve, sempre que possível, ser unitizada, para facilitar o seu manuseio, sua armazenagem e seu transporte.

Unitização: significa agrupar um ou vários volumes em um único recipiente maior, com o intuito de facilitar o seu manuseio, sua armazenagem, seu transporte, sua movimentação, seu embarque e desembarque, mecanicamente.

Os recipientes mais usados são: caixas, pallet, big bag container, sacos, tambores e fardos.

Vantagens que devem proporcionar:

· redução do número de volumes a manipular;

· menor número de manuseios da carga;

· menor utilização de mão-de-obra;

· possibilidade do uso de mecanização;

· melhoria do tempo de operação e custos nos embarques e desembarques;

· redução de custo com embalagens;

· diminuição de avarias de mercadorias;

· incentivo da aplicação do sistema door-to-door (porta a porta);

· padronização internacional dos recipientes de unitização. Na unitização de cargas, para os transportes no comércio exterior, os principais tipos de recipientes utilizados são:

1) Palet

2) Container

Figura 6: Modelos de pallets
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Pallet: é um recipiente semelhante a um estrado, plano; pode ser construído de madeira, metal, plástico, fibra, polipropileno, com determinadas características para facilitar a unitização, armazenagem, movimentação mecânica e transporte de pequenos volumes.

Padronização das dimensões dos pallets feitas pela International Standard Organization (ISO).
Figura 7: Carregamento de carga unitizada em pallets
[image: image15.emf]
Container: é, primordialmente, uma caixa construída em aço ou alumínio, criado para o transporte de carga unitizada e suficientemente forte para resistir ao seu uso constante. Surgiu na década de 50 e seu criador foi Malcom McLean. Primeiro armador a usar o container foi a Sealand, nos Estados Unidos.

Seu uso é baseado em legislação internacional e é considerado um equipamento do veículo transportador (do navio). O Brasil acompanha a legislação internacional.

O container pode ser de propriedade:

· do armador: neste caso, é parte do navio. Equipamento de unitização;

· de companhia de leasing: são alugados pelos armadores e passam a fazer parte do navio, sendo considerados equipamentos de unitização também;

· do embarcador: neste caso, para o armador, é considerado como uma embalagem (shipper owner container).

Padronização:

· ISO - International Standard Organization (Europa)

· ASA – American Standard Association (USA)

· ABNT – Associação Brasileira de Normas Técnicas (Brasil) Tamanhos dos containers:

Unidades de medidas utilizadas para padronização de dimensões dos containers: pés (’) e polegadas (’’).

Container de 20’ (20 pés): 6,00 m x 2,34m x 2,40m (CxLxA). Payload (capacidade de carga): 24/28tons.

Container de 40’ (40 pés): 12,00 m x 2,34 m x 2,40m (CxLxA). Payload (capacidade de carga): 26/30tons.

Containers de 45’ (45 pés), usados para situações e condições especiais.
[image: image16.emf]
Um container de 40’, equivale a dois TEU.

Os navios que transportam containers são dimensionados em termos de número de TEU’s que podem transportar. Os portos são conhecidos também pela capacidade de movimentação de containers, medida em termos de TEU’s.

Medidas padrão dos containers: Dimensões internas
[image: image17.emf]
Figura 8: Modelos típicos de containers
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Figura 9: Típico navio porta containers
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1.3.1. Incoterms

Toda documentação utilizada no comércio internacional tem que ser preenchida com cuidado para não deixar dúvidas quanto ao tipo de exportação, às regras da transação e às respectivas responsabilidades dos contratos firmados entre as partes.

Para padronizar os procedimentos, a International Chamber of Commerce (ICC) publica, desde 1936, o International Commercial Terms (Incoterms), traduzido como Termos Internacionais de Comércio

Os Incoterms determinam os direitos e obrigações mínimas do exportador e do importador quanto a fretes, seguros, movimentação em terminais, liberações em alfândegas e obtenção de documentos. Essas obrigações estão diretamente ligadas ao custo de uma operação, daí o significado de sua importância.

[image: image21.png]
A última versão é de janeiro de 2000. O Incoterms é dividido em quatro categorias. Veja as seções e o significado de cada um dos termos:
Grupo “E”

EXW (EX Works) - Neste caso, toda a responsabilidade da carga é do importador. O exportador tem a obrigação apenas de disponibilizar o produto e a fatura em seu estabelecimento. A partir daí, despesas ou prejuízos com danos ficam a carga de quem está comprando. Por causa disso, a modalidade é pouco utilizada, apesar de ser possível para qualquer meio de transporte.
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Grupo “F”

FCA (Free Carrier) - O importador indica o local onde o exportador entregará a mercadoria, onde cessam suas responsabilidades sobre a carga, que fica sob custódia do transportador. Pode ser utilizada por qualquer meio de transporte, inclusive multimodal.
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FAS (Free Alongside Ship) - A mercadoria deve ser entregue pelo exportador junto ao costado do navio, já desembaraçada para o embarque. As despesas de carregamento e todas as demais daí por diante seguem por conta do importador. Esse Incoterm é usado para transporte marítimo ou hidroviário.
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FOB (Free on Board) - É a modalidade mais usada. O exportador entrega a carga já desembaraçada a bordo do navio em porto de embarque indicado pelo importador. Dessa forma, todas as despesas no país de origem ficam a cargo do exportador. Os demais gastos, como frete e seguro, além da movimentação da carga no destino, correm por conta do importador. A modalidade também é restrita aos transportes marítimo e hidroviário.
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Grupo “C”

CFR (Cost and Freight) - Sob esse termo, o exportador entrega a carga no porto de destino, custeando os gastos com frete marítimo. Os riscos, no entanto, cessão a partir do momento em que a mercadoria cruza a amurada do navio, o que faz com que o seguro seja pago pelo importador, assim como o desembaraço no destino. Também está restrito aos modais marítimo hidroviário.
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CIF (Cost, Insurance and Freight) - Essa modalidade é semelhante ao CFR, mas o exportador é responsável também pelo valor do seguro. Portanto, ele tem que entregar a carga a bordo do navio, no porto de embarque, com frete e seguro pagos. A modalidade também é restrita aos modais marítimo e hidroviário.
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CPT (Carriage Paid to) - O termo reúne as mesmas obrigações do CFR, ou seja, o exportador deverá pagar as despesas de embarque da mercadoria e seu frete internacional até o local de destino designado. A diferença é que pode ser utilizado com relação a qualquer meio de tra nsporte.
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CIP (Carriage and Insurance Paid to) - A modalidade tem as mesmas características do CIF, onde o exportador arca com as despesas de embarque, do frete até o local de destino e do seguro da mercadoria até o local de destino indicado. A diferença é que pode ser utilizado para todos os meios de transporte, inclusive o multimodal.
Grupo “D”

DAF (Delivered At Frontier) - A carga é emtregue pelo exportador no limite de fronteira com o país importador. Este termo é utilizado principalmente nos casos de transporte rodoviário ou ferroviário.
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DES (Delivered Ex Ship) - O exportador coloca a carga a disposição do importador no local de destino, a bordo do navio, arcando com todas as despesas de frete e seguro, ficando isento apenas dos custos de desembaraço. Utilizado exclusivamente para transporte marítimo ou hid roviá rio.
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DEQ (Delivered Ex Quay) - A mercadoria é disponibilizada ao importador no porto de destino designado, cabendo ao exportador, além de custos de frete e seguro, bancar os gastos com desembarque. O importador é responsável apenas pelos gastos com desembaraço.
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DDU (Delivered Duty Unpaid) - Essa modalidade possibilita o chamado esquema porta-a-porta, uma vez que fica a cargo do exportador entregar a mercadoria no local designado pelo importador, com todas as despesas pagos, exceção apenas para os pagamentos de direitos aduaneiros, impostos e demais encargos da importação. Pode ser utilizado para qualquer modalidade de transporte.
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DDP (Delivered Duty Paid) - Esse sistema é exatamente o oposto do EXW, pois toda a responsabilidade da carga é do exportador. Ele tem o compromisso de entregar a mercadoria no local determinado pelo importador, pagando inclusive os impostos e outros encargos de importação. Ele apenas não arcara com o desembaraço da mercadoria. Pode ser utilizado com qualquer modalidade de transporte6.
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