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RESUMO

O trabalho descreve o processo de importacdo de cargas transportadas por via maritima e
desembaracadas através do porto seco de Juiz de Fora. Também identifica e pontua os
principais entraves ao processo de importacao e avalia suas consequencias para as empresas.
O interesse neste tema deu-se em decorréncia, primeiramente, do interesse pessoal do autor,
cuja atuagdo profissional possui grande interface com a area de importagao, fazendo com que
a aquisicdo de conhecimentos nesta area fosse fundamental para a compreensao e melhoria do
trabalho. Um segundo ponto para a escolha do tema foi a constatacdo de que existem etapas
do processo de importacdao que sdo pouco claras e complexas, para as quais identifica-se
alternativas capazes de agilizar o processo ou fazer com que as empresas adotem medidas de

contingéncia eficazes.

Palavras-chave: Cadeias de suprimentos, comércio internacional, globalizacao.



ABSTRACT

The paper describes the import process of cargo transported by ocean and clear through the
dry port of Juiz de Fora. It is also identifies and score the main barriers to the import process
and assess its consequences for businesses. The interest in this subject took place as a result,
primarily, of the personal interest of the author, whose professional activities have great
interface with the import area, making the acquisition of knowledge in this area fundamental
to understanding and improving the work. A second point for the choice of the theme was the
fact that there are steps in the import process which are unclear and complex, for which it is
identified alternatives capable of speeding up the process or make companies adopt

contingency effective measures.

Keywords: supply chains, international trade, globalization.
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1. INTRODUCAO

1.1 CONSIDERAGOES INICIAIS

A globalizacdo é uma realidade em varios campos de acao humana. Expressoes
culturais, sociais, politicas e empresariais sdo comunicadas instantaneamente a todo o mundo,
e suas consequencias retornam em igual rapidez. Mesmo no campo das movimentagoes
fisicas, com o desenvolvimento de tecnologias de transportes, houve grandes avancos, de
forma que os processos produtivos atuais contem com componentes de diversas origens. As
empresas extenderam o foco do conceito de fornecedores diretos e trabalham visando o
gerenciamento de grandes cadeias internacionais de suprimentos. (DA SILVA, 2010)

No entando, tais movimentacdes de materiais tem reflexos em aspectos economicos,
positivos e negativos, em cada um dos paises impactados ao longo da cadeia. Os governos,
visando garantir a satide financeira de seus paises e a seguranca perpetuidade de suas
industrias, atua na regulacdo do fluxo de materiais por meio de tarifacoes e controles de
entrada de materiais, acarretando em impactos politicos. (DA SILVA, 2010)

Ao longo deste trabalho sera explorado o processo de importacdo brasileiro, tomando
como exemplo a entrada de materias da area médica pelo porto do Rio de Janeiro e o
desembaraco aduaneiro no porto seco de Juiz de Fora. Conhecido o processo tal qual
desenhado pelos 6rgdos controladores, sera apresentada uma avaliagdo dos principais pontos
criticos e seus impactos ao gerenciamento da cadeia de suprimentos nas organizacoes
brasileiras.

Vale ressaltar que a area médica demanda de tecnologias de ponta em seus produtos
e processos, e a tolerancia a variabilidade de especificagdes de processos e produtos é muito
baixa, ja que devido a sensibilidade dos clientes da ponta os 6rgaos reguladores possuem uma
série mais extensa de controles. Em decorréncia disto, a sensibilidade deste setor as variacoes
do processo de importacdo de mercadorias é bastante relevante, ja que nao é possivel, por

exemplo, a substituicdo de fornecedores rapidamente.

1.2 JUSTIFICATIVA

O interesse na elaboracdao do trabalho baseia-se primeiramente no interesse pessoal

do autor, cuja atuacdo profissional possui grande interface com a area de importacdo, fazendo



com que a aquisicdo de conhecimentos nesta area seja fundamental para a compreensao e
melhoria de trabalho.

Um segundo ponto para a escolha do tema foi a constatacdo de que existem etapas do
processo de importacdao que sdo pouco claras e complexas, para as quais espera-se identificar
alternativas capazes de agilizar o processo ou fazer com que as empresas adotem medidas de

contingéncia eficazes.

1.3  ESCOPO DO TRABALHO

O escopo do trabalho aborda o processo de importacao de mercadorias via maritima
pelo porto do Rio de Janeiro, seguido de desembaraco no porto seco de Juiz de Fora. Serdo
analisados produtos da area médica, escolhidos pela afinidade com a area de atuacao do autor
e por exigirem uma série de validagoes junto a ANVISA, o que torna o processo mais moroso
e complexo e disponibiliza uma gama maior de 6rgaos de controle e processos especificos de

importacao para analise.

1.4 FORMULAGAO DE HIPOTESES

Observa-se que, com 0 avanco tecnolégico nos meios de transporte e de informacao,
cada vez mais as trocas entre paises aumenta e as cadeias de suprimentos passam a ter
extensoes globais. A interligacdo entre elos situados fisicamente em locais diferentes incorre
em uma série de dificuldades para a gestdo da cadeia de suprimenros, as quais sdo tanto
maiores quanto as incertezas associadas aos prazos e processos. Com esta questdo, o trabalho
expora os passos requeridos de acordo com as normas nacionais de comércio exterior,
explicitando os 6rgdos envolvidos e identificando os principais entraves, de forma a sinalizar
quais acoes devem ser tomadas pelas empresas para contornar a morosidade do processo e 0s

impactos negativos para a toda a cadeia de suprimentos.

1.5 ELABORACAO DOS OBJETIVOS

O trabalho descreve o processo de importacdo de cargas transportadas por via

maritima e desembaracadas através do porto seco de Juiz de Fora. Como objetivo especifico



identifica e pontua os principais entraves ao processo de importacdo e avalia suas

consequencias para as empresas.

1.6 DEFINICAO DA METODOLOGIA

A estruturacdao da metodologia pode ser dividida em 4 principais aspectos, sendo
eles: a natureza da pesquisa; 0s objetivos da pesquisa; a abordagem da pesquisa; e 0 método
de pesquisa adotado, conforme expresso na ilustracao 1. Para facilitar a compreensdo, cada
um dos aspectos sera abordado de forma individual:

- Natureza: trata-se de um estudo de pesquisa aplicada, uma vez que se baseia em um
processo real e visa a identificacdio de pontos frageis no processo e seus impactos as
organizagoes.

- Objetivos: é classificado como descritivo, ja que engloba coleta e anélise de dados
relativos ao processo de importacdo, de forma a identificar nestes pontos aos quais as
empresas devem se atentar.

- Abordagem: a pesquisa €é qualitativa, uma vez que é estruturada sobre
procedimentos e normas que direcionam as praticas de comércio exterior as quais todas as
empresas que optam por importar suas matérias prima necessariamente devem se submeter.

- Método: o método de pesquisa € de estudo de caso, ja que sera adotado um padrao
de um grupo de materiais para acompanhamento do processo completo de importacdo e

avaliacdo dos pontos criticos.



Figura 1 — Metodologia de pesquisa em Engenharia de Produgdo.!
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1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho € estruturado em 5 capitulos, a saber:

- Capitulo 1 — Introducdo: apresenta o tema do trabalho, seu escopo, sua relevancia e
objetivos. Deve orientar o leitor quanto as expectativas com relagdo aos demais capitulos.

- Capitulo 2 — Revisdo de literatura: neste capitulo sdo relacionadas as informagoes
tedricas relevantes para a compreensao do trabalho como um todo. O foco deste capitulo é o
conceito de comércio exterior, de globalizacdo e de cadeia de suprimentos.

- Capitulo 3 — Desenvolvimento: apresenta o resultado das pesquisas acerca do
processo de importacao e dos agentes envolvidos.

- Capitulo 4 — Resultados: trata-se do trecho do trabalho no qual é avaliado o impacto
das situacGes problema identificadas no capitulo anterior para as organizagoes.

- Capitulo 5 — Conclusdes: neste capitulo sdo apresentadas as conclusoes obtidas com

o desenvolvimento do trabalho.

! Miguel, 2010 (Adaptado).



2. REVISAO DE LITERATURA

Este capitulo apresenta conceitos importantes para a compreensdo de termos
relevantes a compreensdo do processo e do contexto do processo de importacdo. Os principais
conceitos foram organizados em itens e serdo abordados individualmente para melhor

exploracdo de seus contetdos.

2.1 GLOBALIZAGAO

A globalizacdo tem se tornado cada vez mais onipresente. Albrow (1996 apud Ritzer,
2010) diz que ja vivemos na era global (the global age). A globalizacao é uma mudanca
importante e, segundo Bauman, (2003 apud Ritzer, 2010) esta é a mudanca mais importante
da histéria da humanidade. De acordo com Ritzer, 2010, a globalizacdao é um processo ou
conjunto de processos transplanetarios envolvendo crescente liquidez e crescente fluxo
multidirecional de pessoas, objetos, lugares e informagdes, bem como as estruturas criadas e
encontradas que atuam como barreiras ou pontos de origem para estes fluxos.

E importante notar que a definicio adotada, ao contrario de muitas outras
amplamente difundidas, ndo presume uma grande integracdo como componente inevitavel da
globalizacao. Na verdade, a globalizacdao pode trazer consigo uma grande integracdo,
especialmente quando os processos fluem naturalmente, mas também pode servir para reduzir
o nivel de integracdo, quando estruturas sao erguidas com sucesso para o bloqueio dos fluxos
mencionados.

Termos correlatos a globalizacdo sdo transnacionalismo, que significa “processos
que interconectam individuos ou grupos sociais através de bordas politicas” (Giulianotti e
Robertson, 2007 apud Ritzer, 2010), e trasnacionalidade, ou seja, o crescimento de novas
comunidades e a formacdo de novas identidades e relacionamentos sociais que ndao podem ser
descritos por meio dos tradicionais pontos de referéncia da nagdes (William Robinson, 2007
apud Ritzer, 2010).

E importante porém observar que os termos apresentados ndo devem ser confundidos
com globalizagdo, pois se limitam ao conceito de limites de nacdes. A globalizacdo, embora
também considere estas interacoes, ndo se restringe a isto e engloba também a relacdao entre
pessoas ou organizacoes de diversos pontos do globo concomitantemente, como na internet

por exemplo.



Mais importante que definirmos se de fato estamos vivendo a era global é
compreender a magnitude, a diversidade e a complexidade do processo de globalizacao, que
involve praticamente todos, as coisas e os lugares e cada um destes de diversas formas
diferentes.

E valido ainda diferenciar os tipos possiveis de fluxo do processo de globalizacéo.
Um deles é o conceito de fluxos interconectados. De fato, cada fluxo ndo ocorre de maneira
isolada, mas sim se conecta varias vezes e em varios pontos com outros fluxos. Por exemplo a
industria da pesca, que hoje em dia é dominada pelos fluxos de grandes navios pesqueiros
com sua grande capacidade de armazenamento de peixe congelado. Com isto, varios outros
players menores foram colocados para fora deste fluxo e passaram a ter que usar seus barcos
em outros fluxos, como por exemplo no transporte ilegal de passageiros da Africa para a
Europa (LaFrainiere, 2008 apud Ritzer, 2010). O aumento na capacidade de pesca levou a
uma escassez de peixes nos mares, 0 que fez com que houvesse um aumento nos precos de
pescados, o que por sua fez teve como reflexo um aumento no fluxo global de pescados
ilegais (Rosenthal, 2008 apud Ritzer, 2010).

Ha ainda o conceito de fluxo multi-direcional. A globalizacdo ndo é um processo de
sentido tnico, cada ponto possui fluxos de entrada e de saida.

Os fluxos podem também ser avaliados sob outra camada, a da complementariedade.
Os fluxos podem ser complementares, como quando ha o encontro de um fluxo com outro
para que suas finalidades sejam plenamente alcancadas, ou conflitantes. Estes fluxos
conflitantes merecem maior destaque, pois sdo eles que impde limitacdes e dificuldades nos
relacionamentos entre pontos. O exemplo mais ébvio de fluxos conflitantes sdo as guerras,
como a travada entre os Estados Unidos e a al-Qaeda. (Ritzer, 2010)

Os fluxos reversos ocorrem quando um fluxo acaba retornando ao ponto de origem.
Sao chamados de efeito boomerang e um exemplo é o fluxo de gases poluentes emitidos por
um pais que constroi suas chaminés bastante altas para que os ventos os dispersem, mas
mudancas nas direcdes dos ventos podem se encarregar de trazer de volta estes gases para o
ponto de origem.

Pode-se ainda diferenciar os fluxos quanto a caracteristica do que é intercambiado.
Os fluxos podem ser materiais ou imateriais, como no caso de fluxos informacionais por
exemplo. Embora a globalizacdo seja frenquentemente e mais facilmente relacionada aos
fluxos imateriais, que sdo de fato mais recentes e rapidos, os fluxos materias continuam a

existir e sdo impactados pela globalizacdo em diferentes graus, mas deve-se reconhecer que,



embora sejam objeto deste estudo, os fluxos materiais sdo mais dificeis e onerosos em
decorréncia da existéncia de massa, que demanda necessidade de transporte fisico de cargas
entre pontos ao longo do globo.

Os fluxos materiais podem ocorrer de diferentes formas, por meio dos modais de
transporte. Os modais de transporte mais usuais sdo o maritimo e o aéreo, sendo que cada um
deste pode ser subdividido em categorias dependendo das condigbes — expresso,
convencional, preferencial. Para cada tipo de cada modal ha uma politica de precos
diferenciada, que esta relacionada com a duracao acordada para o transporte entre os elos da
cadeia. Neste trabalho sera avaliado apenas o modal maritimo convencional, que normalmente
apresenta 0s menores custos e 0 maior tempo de transporte, ndo sendo relevante a analise dos
critérios estabelecidos para escolha do modal.

A globalizacdo, por fim, ndo agrega todos os pontos de maneira igualitaria. O uso do
termo fluxo, embora bastante adequado como metafora, deve ser entendido como uma
coneccdo de ponto a ponto que “salta” pontos intermediarios, ligando eficientemente os
pontos contidos na rede e excluindo com igual eficacia aqueles que encontram-se entre 0s
pontos desta rede.

Ao longo do desenvolvimento do trabalho espera-se observar a extensdo, a
intensidade, a velocidade e o impactos da globalizacdo para os materiais em analise e as

organizacoes de deles dependem.



Figura 2 — Exemplo de fluxo de passageiros de linhas aéreas.’
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2.2 CADEIAS DE SUPRIMENTOS

Na década de 80 houve grande preocupacdo por parte das empresas na
implementacdo de tecnologias e estratégias de fabricacdo que contribuissem com a reducao de
custos, permitindo aumento de competitividade. Ferramentas como just-in-time, kanbam, lean
manufacturing, gerenciamento da qualidade total por exemplo se popularizaram e trouxeram
avancgos relevantes as organizagdes. No entanto, com o passar do tempo, algumas empresas
atingiram pamatares minimos de custos produtivos e, para manter sua posicao competitiva no
mercado estdo percebendo que a gestdo eficiente da cadeia de suprimentos é o proximo passo

para o incremento nos lucros e consolidacao da sua posi¢cdo de mercado.

2 Ritzer, 2010.



Em 1997 as empresas americanas gastaram o equivalente a 10% do PIB dos Estados
Unidos em atividades relacionadas a suprimentos. Estes valor engloba custos de
movimentacdo, armazenagem e controle de produtos ao longo da cadeia de suprimentos, seja
dentro das fabricas, seja em depdsitos ou em qualquer outro componente da cadeia. A
magnitude deste nimero de investimento inclui componentes de custos desnecessarios, como
por exemplo os relacionados a estratégias ineficientes de transporte, excesso de estoques e
outras praticas que gerem desperdicios. Dois exemplos para ilustrar estes desperdicios, de
acordo com Simchi-Levi, 2000, sdo:

1) Sdo necessarios mais de trés meses para transportar uma caixa de cereal da

fabrica para o supermercado;

2) Para transportar um carro novo da fabrica para a revendedora sdo necessarios, em
média, 15 dias de viagem. Este lead time deveria ser comparado com o tempo
total da viagem, que é de quatro a cinco dias.

Os fluxos materiais entre organizacoes demanda um grande esforco logistico por
parte das empresas. E necessario planejar a distribuicdo dos recursos materiais de maneira
otimizada para minimizar os impactos de custos e possiveis problemas de disponibilidade de
materiais. De acordo com o Conselho de Gerenciamentos Logisticos (Council of Logistics
Management — CLM), logistica é o processo de planejamento, implantacao e controle do fluxo
eficiente e eficaz de mercadorias, servicos e das informacGes relativas desde o ponto de
origem até o ponto de consumo com o proposito de atender as exigéncias dos clientes.

Como ressalta Ballou, 2004, a definicdo inclui a nocdo de fluxos, que devem ser
acompanhados do ponto em que ainda sdo matérias primas até o ponto em que é realizado o
descarte. Paralelamente, a definicdo sugere uma consep¢do de logistica como um processo
que inclui todas as atividades relevantes para a disponibilizacdo de bens a clientes, quando
estes os demandarem. Mais do que isto, a definicdo considera a logistica como parte
constituinte do processo da cadeia de suprimentos.

O conceito de gerenciamento da cadeia de suprimentos, surgido mais recentemente,
extrapola o conceito de logistica por destacar as interagdes entre as funcoes de marketing,
logistica e produ¢do no ambito de uma empresa, e também as interagcdes destas fungdes entre
empresas distintas, no que diz respeito ao canal do fluxo de produtos. Historicamente as
tentativas de melhoria dos custos ou servicos aos consumidores raramente alcancavam além

dos limites de cada organizacao.



Assim, hoje em dia ha uma grande preocupacdo no compartilhamento de informagao
entre empresas para que a coordenacdo do fluxo de materiais possa ser otimizada e os
estoques em transito e as faltas de estoque sejam menores. A esta idéia de compartilhamento
de informacgGes para a melhor coordenacdo de acdes aplica-se o termo cadeia de suprimentos,
que pode ser definido, de acordo com Ballou, 2004, como a abrangéncia de todas as
atividades relacionadas com o fluxo e transformacdao de mercadorias desde o estagio de
matéria prima até o usuario final, bem como os respectivos fluxos de informacdo. Materiais e
informacgoes fluem em todos os sentidos na cadeia de suprimentos.

Naturalmente a estrutura de uma cadeia de suprimentos € bastante complexa e
delicada e a eficiencia de sua gestdo passa a ser um objetivo vital para as organizagoes.
Surgiu, entdo, o termo gerenciamento da cadeia de suprimentos (GCS), que é definido por
Ballou, 2004, como sendo a integracdo das atividades da cadeia de suprimentos mediante
relacionamentos aperfeicoados ao longo de toda a cadeia, com o intuito de conquistar uma
vantagem competitiva sustentavel (ver item 2.2.1).

De maneira similar, Mentzer et al. definem o gerenciamento da cadeia de
suprimentos como a coordenagao estratégica sistematica das tradicionais fun¢des de negdcios
e das taticas ao longos destas funcdes de negbcios no ambito de uma determinada empresa e
ao longo dos negdcios no ambito da cadeia de suprimentos, com o obejtivo de aperfeicoar o
desempenho a longo prazo das empresas isoladamente e da cadeia de suprimentos como um
todo.

O gerenciamento da cadeia de suprimentos demanda decisdes em todos os niveis de
gestdo, do estratégico ao operacional. O nivel estratégico lida com as decisdes cujos efeitos
refletirdo no longo prazo ou de forma duradoura sobre a empresa, como por exemplo decisoes
relacionadas a quantidade, a disposicdo e a capacidade de depésitos e plantas produtivas.

O nivel tatico preocupa-se com as decisdes de médio prazo, como planejamento de
compras, politicas de estoques e estratégias de transportes por exemplo. Ja o nivel operacional
inclui as decisdes no curto prazo e estdo relacionadas a agdes do dia-a-dia, como o

carregamento de caminhdes e roteamento de entregas.

Figura 3 — Interrelagdo entre agentes de uma cadeia de suprimentos.?

* Simchi-levi, 2000.



Fonte: Simchi-levi, 2000
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2.2.1 VANTAGEM COMPETITIVA

A vantagem competitiva é definida como a ocorréncia de indicadores de perfornance

econdmicos superiores a média de mercado. Atualmente um modelo conceitual bastante
difundido é o da nova organizacdo industrial, que por sua vez baseia-se no modelo conhecido
como SCP (Structure-Conduct-Perfomance). Segundo Vasconcelos et al. 2000, a performance
empresarial de cada setor é dependente da estratégia adotada por compradores e vendedores
no que diz respeito a fixacdo de precos, niveis de cooperacdo e de competicdo, politicas de
pesquisa e desenvolvimento, publicidade, investimento, entre outros. Ja o comportamento da
empresa é definido pela estrutura da industria em questdo, caracterizada pela quantidade e
pelo porte dos concorrentes, compradores e vendedores, pelo grau de diferenciacdo dos

produtos, pela existéncia de barreiras de entrada de novas firmas, pelo grau de integragao

vertical existente, etc.

Tabela 1 — Correntes explicativas da vantagem competitiva.*

4 Vasconcelos e Cyrino.
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A vantagem competitiva pressupde a diferenca entre a disponibilidade de recursos
entre as empresas, e em decorréncia destas diferencas surgem as diferencas de lucratividade e
demais naturezas entre os agentes do setor.

Para atingir esta condicdo cabe as organizacOes o estabelecimento de estratégias que
otimizem a relacdo entre produtos e mercados. A estratégia macro pode ser de:

- Lideranga de custos, prioriza a minimizacdo dos custos de produgao, ja que para os
clientes o preco é o fator mais relevante. Estratégia adotada principalmente para commodities.

- Diferenciacdo é relativo a produtos cujo principal aspecto observado pelos clientes

é a qualidade ou exclusividade. Uma tatica de aplicacdo é a customizacao.

2.3 COMERCIO EXTERIOR

A partir das informac6es expostas nos itens 2.1 e 2.2 deste trabalho percebe-se que as
duas tendéncias apresentadas possuem pontos de intersecao. Sendo a globalizacdo definida
pelos fluxos de mercadorias, pessoas e informacOes, e o gerenciamento da cadeia de
suprimentos visando a reducdo de custos relacionados a distribui¢cdes de materiais ao longo
das cadeias de suprimentos, é coerente a existéncia de estruturas que controlem os fluxos
internacionais de materiais, visando a fluidez destes com os menores custos possiveis. Estas
estruturas sao coordenadas pelas areas de comércio exterior das empresas.

Antes do século XVIII ndo havia por parte das grandes poténcias a preocupacdo com

o livre comércio. As politicas mercantilistas, predominantes desde a consolidacao dos Estados



nacionais no séculos XVI, baseava-se principalmente na busca de superavit comercial,
acimulo de metais preciosos e constante interferéncia do Estado na elaboracdao e
implementacao das praticas de comércio exterior. Havia a crenca de que o comércio deveria
ser um jogo de soma zero — a vantagem para um dos lados significa desvantagem para o
parceiro comercial.

No século XVIII, com o esgotamento da exploracdo das colonias, a entrada de novas
poténcias no cenario internacional, o fortalecimento da ideologia liberalista e dos principios
democraticos foi publicada primeira edicdo do classico A riqueza das nagdes, de Adam Smith,
que sintetizava as mudancas que vinham sendo discutidas na Europa, mas que ainda
enfrentava o senso comum, de que a intervencdo do Estado era indispensavel ao comércio
exterior.

Segundo Barral, 2007, “quanto ao comércio exterior, Adam Smith buscou
demonstrar a irracionalidade de subsidios e barreiras praticadas pelo governo britanico da
época. O funcionamento de mercado, na ldgica liberal, levaria cada Estado a especializar-se
naquele setor econdémico para o qual tivesse maiores recursos e aptiddo. Cada Estado,
portanto, deveria aproveitar-se de suas vantagens absulutas no comércio internacional”.

Ao final do século XIX comegam as criticas ao modelo de liberalismo econémico
com a sistematizacdo das idéias socialistas, que afirmavam ndo haver racionalidade no
mercado como defendiam os liberais e que o capitalismo teria, por isto, crises ciclicas que
ameacariam todo o sistema. Nesta época as relacdes de mercado eram baseadas em
exploracdo por detentores dos meios de producdo sobre os trabalhadores. A mesma légica
pode ser aplicada ao comércio internacional, ja que as nacdes exploradas serviam aos
interesses das burguesias.

Uma série de eventos historicos ao longo do século XX, como a quebra da bolsa de
Nova lorque e a segunda guerra mundial ameacaram o liberalismo econémico e pareciam
legitimar a intervencdo estatal para equilibrar as falhas do mercado livre. Neste contexto o
New Deal, plano de reconstrucdo econdmica americano de Franklin Roosevelt advoga em
favor da utilizagdo de mecanismos regulatorios para o alcance da estabilidade.

Ja no final do XX, devido a grande presenca de politicas de direita nas principais
economias mundiais, fundamentou as bases do neoliberalismo e, como consequencia, houve o
abandono das estratégias nacionais em favor de uma maior integracdo econdémica mundial.
Embora ainda prevaleca, sdo observadas diversas limitagdes, como por exemplo a persisténcia

do protecionismo, as crises periddicas do sistema capitalista e a deterioragao dos termos de



troca (ou seja, as commodities tendem a perder valor com o tempo em relacdao aos produtos de
base tecnologica).

Dentro deste contexto, é importante ressaltar dois conceitos centrais: o de importagao
e de exportacdo. Importacdo consiste na compra de produtos no exterior, por parte dos paises
que deles necessitam, e da entrada de mercadorias num pais, apoiada em documentos oficiais
e observadas as normas comerciais, cambiais e fiscais vigentes. Exportacdo é a venda de bens
para uma empresa em outro pais, em moeda forte. E a saida regulamentar de mercadorias para
além da fronteira territorial de um pais. Em um sentido amplo podera compreender, além dos

bens propriamente ditos, também os servicos ligados a essa exportacao.

24  COMPORTAMENTO DA DEMANDA E ESTOQUE DE SEGURANCA

Segundo Chopra e Meindl (2003) a previsao da demanda futura é a base para todas
as decisOes estratégicas e de planejamento em uma cadeia de suprimento.

De acordo com Stevenson (2001) previsdes ajudam os gerentes a reduzir parte das
incertezas permitindo-lhes desenvolver planos mais realistas. Uma previsao é uma declaragao
sobre o futuro.

Chase et al (2006) afirmam que as previsdes sdo vitais para todas as organizacdes e
para cada decisdo administrativa significativa. E a base para o planejamento corporativo de
longo prazo.

Ritzman e Krajewski (2004) argumentam que o planejamento eficaz da demanda do
cliente é um dos principais responsaveis pelo sucesso da cadeia de suprimentos, que se inicia
com previsoes precisas.

Martins e Laugeni (2005), de forma semelhante aos demais autores declaram que a
previsdo de vendas é importante para utilizar as maquinas de maneira adequada, para realizar
a reposicao dos materiais no momento e na quantidade certa, e para que todas as demais

atividades necessarias ao processo industrial sejam adequadamente programadas.
2.4.1 CLASSIFICACOES
Segundo Ballou (2006) a previsao da demanda abrange a natureza temporal, espacial,

e extensdo da variabilidade e seu grau de aleatoriedade. Assim sendo é necessario que

observar que:



- Para uma previsao adequada é importante que quando e onde o volume de demanda
irdo se manifestar seja uma informacdo conhecida. A localizacdo espacial da demanda é
relavante para que a localizacdo de armazéns seja melhor definida e para que a estrutura
logisitca seja adequada. A variavel temporal reflete crescimento ou descréscimo nas vendas,
ou evidenciam a existéncia de tendéncia ou sazonalidade.

- Quanto a natureza da variabilidade, o comportamento da demanda pode ser
classificado como regular ou irregular. O primeiro tipo aborda demandas cujos padroes segue
componentes de tendéncia ou sazonalidade, e o componente aleatério representa apenas
pequeno papel na composicdo das variagoes totais, como pode ser verificado na ilustracao 2.
A demanda irregular indica a demanda de produtos que ndo sdo previsiveis, uma vez que
apresentam demanda intermitente. O momento da ocorréncia da demanda e o volume

demandado sdo incertos, conforme observa-se na figura 6.

Figura 4 — Alguns padrdes tipicos da demanda “regular”.’

® Ballou, 2006.



(a) Um padrao de demanda aleatério, ou nivelado, sem tendéncia nem elementos sazonais
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(c) Um padrao de demanda aleatorio com tendéncia e elementos sazonais
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Figura 5 — Exemplo de um padrdo de demanda incerta.®

5 Ballou, 2006
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- A natureza da demanda pode ser ainda classificada entre dependente — quando o
volume demandado € derivado de programas de producdo, por exemplo, o nimero de pernas a
serem produzidas para um determinado modelo de cadeira é um multiplo do numero de
cadeiras a ser produzido — ou independente, quando os geradores da demanda sdo diversos e

fazem compras individuais.

2.4.2 METODOS DE PREVISAO

De acordo com Graeml e Peinado (2007) existem varios métodos de previsao de
demanda, os quais podem ser segregados em dois grandes grupos:

- Modelos qualitativos;

- Modelos quantitativos.

Vale ressaltar que, embora os qualitativos apresentem a subjetividade como
caracteristica comum, os modelos quantitativos podem ser dois grandes grupos:

- Modelos estaticos; e

- Modelos dinamicos.
2.4.2.1 MODELOS QUALITATIVOS

Os modelos qualitativos sdo, segundo Graeml & Peinado (2007), baseados na
subjetividade. Baseiam-se na experiéncia e conhecimentos do especialistas e sdo utilizados
normalmente nos casos em que dados histéricos de demanda ndo estdo disponiveis. O quadro

abaixo apresenta alguns dos métodos qualitativos mais citados na literatura.

Tabela 2 — Sintese dos modelos qualitativos de previsdo da demanda.

Modelo Descricao

Predicao Pode ser interpretado como a visdo ou feeling do empreendedor e é




inteiramente baseado na subjetividade.

Opnides de

executivos

Baseia-se na opnidao de um pequeno grupo de dirigentes, normalmente
dos setores comercial, de producdo e financeira. Deve-se tomar cuidado
para que a previsao da demanda ndo seja confundida com a meta de

vendas.

Método Delphi

O método, aplicavel a varios tipos de situacdo, visa minimizar a
influéncia de fatores pessoais na tomada de decisdo. Para isso, coleta-se
de forma sigilosa a opnido de todos os participantes selecionados para o
trabalho. Um coordenador do sistema recolhe as informacdes e, apos
sua tabulacdo divulga um primeiro resultado para os participantes, que
podem reavalir sua opnido um fun¢do dos demais argumentos. O

processo € repetido até que se obtenha uma convergéncia satisfatoria.

Opnides da equipe

de vendas

Consiste na solicitacdo a equipe de vendas que, de acordo com seu
conhecimento tacito sobre sua regido de atuacdo, forneca uma

estimativa de vendas.

Pesquisas de

mercado

Trata-se de uma pesquisa junto ao mercado consumidor para que seja
levantado o interesse de compra deste em relagdo a determinado
produto. Imprescindivel para a colocagdo de novos produtos no

mercado.

Analogia com

produtos similares

Baseia-se na comparacdo de dados historicos de demanda de produtos
similares. Comumente usada quanda ha a inser¢ao de novos produtos.

Deve-se atentar para o grau de similaridade dos produtos.

Fonte: Graeml & Peinado, 2007.

2.4.2.2 MODELOS QUANTITATIVOS

Os modelos quantitativos sdo estruturados em torno de ferramentas estatisticas e

buscam, por meio de dados histéricos de demanda, definir o nivel de demanda do periodo

seguinte. A seguir serdo apresentados os modelos mais citados na literatura.

2.4.2.3 MODELOS ESTATICOS

Os modelos estaticos sdo assim chamados pois o nivel, a tendéncia e a sazonalidade

do dados a serem analisados sdo determinados uma unica vez e aplicados para a obtengdo de

todas as previsoes futuras. No entanto, na pratica, em certos casos estes indices nao

permanecem constantes, sendo necessario o uso dos modelos dinamicos. A seguir sdo

apresentados alguns modelos estaticos de previsao.




2.4.2.3.1 MODELOS DE DECOMPOSICAO DE SERIES TEMPORAIS

Os modelos de decomposicao de séries temporais consistem em, a partir da demanda
passada, obter projecdes da demanda futura. Graeml & Peinado (2007) ressaltam ainda que
estes modelos se adequam principalmente aos produtos que ja atingiram a fase de maturidade
de seu ciclo de vida, uma vez que o padrdao de demanda € estavel e as variacbes de consumo
ndo sao significativas de um periodo para outro.

As séries temporais possuem quatro elementos principais:

- Nivel: indica o patamar do objeto em estudo da série temporal, no caso o volume de
vendas, com base nos dados historicos.

- Tendéncia: a tendéncia pode ser crescente, estabilizada ou decrescente, linear ou
nao linear.

- Sazonalidade: representa o padrdo de repeticao da variacao da demanda ao longo do

tempo.

- Aleatoriedade: sdo os componentes de varibilidade da série temporal que ndo podem ser previstos. No entanto é
possivel comparar os resultados obtidos pelo modelo de previsao e as demandas de fato ocorridas e mensurar o
erro do modelo. A avaliacdo estatistica deste erro permite sua projecdo para o futuro, de forma comparavel a
caracteristica das variagoes aleatdrias.

Figura 6 — Representagdo da estrutura do modelo de decomposigéo de séries temporais.”
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2.4.2.3.2 MODELO DA MEDIA MOVEL

Trata-se de um modelo extremamente simples, no qual é calculada a média
aritmética dos n dltimos valores da demanda observada. Neste modelo, quanto maior o valor
de n, maior a influéncia das demandas antigas. Por se tratar de um cdalculo de média, ndo
contemplam casos de demanda com tendéncia ou sazonalidade.

Existem ainda variacoes deste modelo, como por exemplo o modelo da média movel

ponderada, que segundo Graeml & Peinado (2007) difere-se do modelo da média médvel

7 Graeml & Peinado, 2007



simples apenas pelo fato de que sdo atribuidos pesos para os niveis de demanda observados de
acordo com sua proximidade temporal, ou seja, quanto mais recente for o periodo, maior sera
0 peso a este atribuido.

No caso do modelo da média mdvel com suavizagcdo exponencial simples adota-se
um peso que eleva-se exponencialmente quanto mais recente for o periodo. Este modelo

E importante ainda observar que as previsdes feitas estardo sempre sujeitas a erros,
que sdo decorrentes das variagoes aleatdrias dos periodos anteriores. Desta forma é importante

que estes erros sejam estudados e considerados na previsdao da demanda do periodo seguinte.
2.4.2.3.3 METODOS CAUSAIS

Os métodos causais sdo aqueles que, segundo Ballou (2006), estabelecem uma
relacdo de cause-e-efeito entre a variavel de previsdo e outras varidveis relacionadas. O
formato do modelo causal pode ser tanto estatistico quanto descritivo, porém em ambos os
casos a qualidade da previsao esta intimamente associada ao padrdo de dados, que devem
permitir o estabelecimento da relacdo de causa-e-efeito entre as variaveis. No entanto a
identificacdo destas relagdes em niveis de associacdo releventes pode ser muito onerosa em

termos de tempo e trabalho investido, colocando a aplicabilidade deste métodos em cheque.
2.4.2.4 MODELOS DINAMICOS

Ao contrario dos modelos estaticos, nos modelos dindmicos os indices de nivel,
tendéncia e sazonalidade sdo atualizados a cada nova observacdo da demanda, garantindo a
melhor atualizacdo destes. Podem ser utilizados fatores de suavizagdo, para que os indices das
observagoes mais recentes sejam mais valorizados, por meio da atribuicao de diferentes pesos.

O principal modelo dindmico de previsdao é o Modelo de Winter. Segundo Lopes et
al. (2009) este modelo é aplicavel para casos em que a tendéncia seja linear e haja
sazonalidade. De acordo com a forma como a sazonalidade é modelada a aplicacdao do modelo
pode variar. A sazonalidade aditiva é aquela em que a amplitude de sazonalidade independe
da demanda. Ja a sazonalidade multiplicativa é utilizada nos casos em que a amplitude da
sazonalidade é variavel de acordo com a demanda. Para séries cuja sazonalidade apresenta-se

de forma multiplicativa, devem ser utilizadas as seguintes equagoes:

Tabela 3 — Formulario do Modelo de Winter para sazonalidade multiplicativa.®

Variavel procurada Equacao

Previsdo E. =(L +bm)s, .,

8 Lopes, Lacerda, Belfiore e Massote, 2009.
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Fonte: Lopes, Lacerda, Belfiore e Massote, 2009.
2.4.3 ERROS DE PREVISAO

A previsdao de demanda, apesar do uso de métodos conceituados, esta sempre sujeita
a erros, decorrentes das variacOes aleatorias ocorridas nas demandas observadas que compde
o banco de dados e da variagdo aleatoria que afetara a demanda no periodo para o qual a
previsao é feita. Desta forma, é preciso que seja feito um estudo minucioso a respeito destes
erros, para que seus efeitos possam ser previstos e controlados, na medida do possivel.

O erro da previsao pode ser definido, segundo Ballou (2006), como a diferenca entre
a demanda real e a demanda prevista. Como este erro é mensurado ao longo do tempo
somando o erro de cada periodo, uma forma de eliminar o cancelamento de erros positivos
com o0s erros negativos é elevar ao quadrado todos os erros antes de efetuar o somatério,

chegando a seguinte expressao matematica:

S(H) = CLAM® - F®)’]/ N - 1)A0.5 (2.1)
Na qual:

- S(f) = erro padrao da previsao;
- A(t) = demanda real no periodo;
- F(t) = previsao para o periodo t;

- N = numeros de periodos de previsao t.

2.44 ESTOQUE DE SEGURANCA

Posto que as demandas previstas estdo sujeitas a variabilidades e erros, torna-se
necessario estabelecer um patamar de estoque para cobrir as possiveis variacdes de vendas até
o momento do proximo ressuprimento. Assim sendo, é calculado o estoque de seguranca, que
segundo Fusco, 2007, tem como objetivo amortizar as variacoes de desempenho. O estoque
de seguranca deve ser tdo maior, quanto maior sejam as incertezas, sejam estas na demanda,
sejam estas no ressuprimento.

Naturalmente, a formacdo de um estoque de seguranca, bem como qualquer tipo de

estoque, implica na imobilizacdo de capital, fazendo com que as organizacdes se empenhem




na melhoria dos métodos de previsao da demanda e dos processos de ressuprimento, visando
alcancar patamares mais estaveis de operacoes e com isso reduzir o estoque de seguranga sem
comprometer o nivel de servico ao cliente.

De acordo com Foote, 1988, o estoque de seguranga pode ser obtido por meio da
féormula abaixo, onde:

- z indica o valor tabelado que indica quantos desvios padrao ao redor da média
devem ser tomados para atendimento da proporcao da area sob a curva normal que se deseja
(o nivel de servico, por exemplo podemos usar 99,87% para gerar um valor de z = 3,0);

- d indica a demanda média e g4 0 desvio padrdo dessa demanda;

- t indica o leadtime médio e de o, o desvio padrao do leadtime.

ES = z * [(04/2)*t+(0/2)*(d"2)] 70,5 2.2)



3. O PROCESSO DE IMPORTACAO

O processo de importacao brasileiro, tal qual delinado pelas autoridades, requer das
empresas uma sequencia rigida de praticas para a entrada de mercadorias no pais. Ao longo
do capitulo este processo sera descrito e serdo tomados casos como exemplo, sem, no entanto,
expor a empresa na qual as observagoes foram feitas e os dados obtidos.

E importante ainda ressaltar que, de acordo com as caractéristicas dos materias
observados, as regulamentacbes podem ser mais ou menos flexiveis, exigindo ou ndo
documentacdo adicional do emissor e do receptor para a liberacdo das cargas. Postas estas
ressalvas, destaca-se alguns pontos relevantes relacionados a natureza dos materiais
observados:

- aplicacdo na area médica;

- produtos em processo, ou seja, o processo de manufatura tem inicio em uma planta
nos Estados Unidos e é concluido em uma planta brasileira, sendo entdo disponibilizado ao
mercado interno e externo;

- produtos importados em grandes volumes e com alto valor agregado (relativamente
a produtos similares).

Por fim, destaca-se que os critérios aplicados para o controle de outros produtos da
area médica é bastante uniforme e a segregacao deste grupo foi feita apenas para obtencdo de

uma amostra que pudesse ser acompanhada com maior detalhamento.

3.1 PREPARAGAO PARA O EMBARQUE

Uma vez selecionado o produto a ser importado e negociadas as condigoes de
suprimento, pagamento e transferéncia da carga, comeca o processo entendido como
importacdo. Os aspectos de escolha do produto e condicGes de pagamento ndo serdo
abordados, pois entende-se que, devido as limitacoes de escopo do trabalho, ndo sao
relevantes para a compreensdo do contexto e nao exercem influéncia direta sobre os aspectos
a serem avaliados.

O meio de transporte a ser adotado, embora exerca grande influéncia sobre o
processo, serd considerado como padrdo por meio maritimo. Alternativas seriam o frete aéreo
ou o frete via courier, que também utiliza o modal aéreo, mas oferece prazo de entrega

bastante inferior atrelado a um custo muito superior. A disponibilizacdao da carga sera



considerada em pallets, de acordo com as caracteristicas do processo observado. Outras
formas comuns de disponibilizacdo de cargas é um caixas, galdoes ou bags (grandes sacas) por
exemplo.

Definidas as condicoes de embarque de acordo com as negociagdes entre
fornecedores e demandantes e estabelecida a data prevista para o embarque da carga,
espera-se que o fornecedor disponibilize-a para o embarque corretamente. Na pratica
observamos ser importante que o importador faca um follow-up junto ao fornecedor, visando
mitigar a ocorréncia de atrasos nesta etapa.

Antes mesmo do embarque das mercadorias, o agente importador, com a colaboracao
do exportador, deve tomar algumas medidas. A primeira delas estd na verificacdo da
necessidade de licenciamento, como nos esclarece Luz (2007). A legislacao brasileira prevé o
licenciamento prévio como obrigatario para implementar controle administrativo. Desta
forma, o importador deve obrigatoriamente solicitar ao Governo brasileiro uma autorizacao
prévia ao embarque.

No entanto, apesar da obrigatoriedade legal, a grande maioria das importacoes
brasileiras esta dispensada desta autorizacdo prévia. De acordo com a portaria nimero 35, de
24 de novembro de 2006, da Secretaria de Comércio Exterior — SECEX, o sistema
administrativo das importagOes brasileiras compreende trés modalidades:

- importacdo dispensada de licenciamento, que é a regra;

- importacdo sujeita a licenciamento automatico;

- importacdo sujeita a licenciamento ndao-automatico.

O orgdo responsavel pela emissao das licencas de importagOes varia de acordo com a
natureza do material a ser importado. Para derivados do petroleo por exemplo pode ser
necessario solicitar licenca de importacao a Agencia Nacional do Petréleo. Outros produtos
podem ter suas licencas solicitadas junto ao Departamento de Comércio Exterior, o DECEX.
Para o caso dos produtos da area médica, a licenca de importacdo deve ser solicitada a
Agencia Nacional de Vigilancia Sanitaria, a ANVISA.

Para a obtencdo desta licenca de importacdo entdo, o importador deve solicitar ao
exportador um documento descrevendo as caracteristicas do produto e da negociagado, a
chamada Proforma Invoice. Este documento informa, dentre outros, a descricao do produto, a
quantidade a ser transacionada, o nimero de pallets, os valores unitarios e totais, dados do

recebedor da carga, entre outros.



De posse da Proforma Invoice, o importador apresenta a documentacdao a ANVISA
com a solicitacdo de liberacdo de licenca de importacdo. Ressalta-se neste momento que,
embora liberada, a licenca de importacao ainda ndo concede ao importador o direito de entrar
com a carga no pais, sendo necessario o deferimento da licenca de importagdo em momento
posterior.

A ANVISA avalia o documento e, em um prazo de aproximadamente sete dias,
disponibiliza a licenca para o importador que pode entdo dar sequencia as atividades
requeridas ao embarque. Em primeiro lugar, o importador deve entdo solicitar ao fornecedor a
Invoice, que corresponde a um documento de faturamento, contendo basicamente as mesmas
informacgdes da Proforma Invoice. De posse desta, o responsavel pelo transporte, definido na
negociacdo, seja ele o exportador ou o importador, deve entdo contactar uma empresa para
atuar como agente de carga. Alguns dos principais players deste setor sdo a Schenker, a
Expedators e a Kiihne und Nagel (K&N).

O agente de carga é responsavel pela transferéncia fisica da carga. Suas primeiras
acoes sdo a coleta da carga no fornecedor e transporte da mesma até o porto de embarque e o
agendamento da data do embarque, dependente da disponibilidade de vaga em algum navio
destinado a rota do porto de origem ao porto de destino requerido — no caso avaliado, o porto
do Rio de Janeiro. Este agendamento é conhecido como booking da carga. O booking informa
a data de embarque, a rota prevista, o nome do navio e a previsdo de chegada da carga no
porto de destino.

O prazo para obtencdao de um booking para um carga € variavel de acordo com o
agente de carga escolhido, a frequencia de navios programados para o porto definido como
destino — para alguns destinos sao realizados embarques apenas uma vez por semana —, a data
e horario de corte da embarcagdo — caso a carga chegue ao porto de origem depois do horario
de corte do navio, a mesma so6 sera agendada para a semana seguinte, caso haja capacidade no
préximo navio —, a época do ano (devido a efeitos da sazonalidade), entre outros, variando de
poucos dias a mais de 20 dias.

A carga segue entdo o roteiro programado, sendo normalmente embarcada nas datas
previstas conforme o agendamento. Eventos atipicos podem afetar este agendamento, como
tragédias naturais — furacGes e maremotos, por exemplo — e greves dos agentes portuarios do

pais de origem.



Figura 7 — Fluxograma de atividades anteriores ao embarque.’
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3.2 O TRANSITO DA CARGA

Quando embarcada a carga em transito normalmente segue a rota programada,
chegando ao porto de destino na data programada. Mas também esta etapa do processo esta
sujeita a impactos, sendo o principal deles o transbordo.

O transbordo ocorre quando uma carga programada para ser descargada em um
determinado porto é descarregada em outro. As causas podem ser diversas, como a falta de
janela no porto de destino ou problemas climaticos na rota prevista por exemplo. De maneira
geral, os transbordos ocorrem de maneira ndao programada, sendo comunicada a posteriori sua
ocorréncia ao importador. Nestes casos, mesmo que o porto onde o transbordo ocorreu esteja
localizado no mesmo pais de destino da carga, é muitas vezes mais interessante aguardar um
novo agendamento do porto em questdao para o porto de destino original. Isto ocorre porque os
portos possuem processos ligeiramente diferentes para desembaraco das cargas, de forma que
a alteracdo do porto de desembaraco tenha como pré-requisito adequacdes documentais, que
nem sempre sao de facil obtencgao.

Para o material em observacdo constatou-se que o tempo médio de transito foi de 27
dias entre portos. Foram observados dez processos, sendo detectada a ocorréncia de
transbordo em apenas um deles, o qual foi contornado rapidamente pelo agente de carga e a

data de entrega no porto destino foi impactada em apenas nove dias.

°Elaborado pelo autor.



3.3 O PROCESSO DE DESEMBARACO

Apos a chegada da carga no porto tem inicio a mais burocratica etapa do processo de
importacdo: o desembaraco. O desembaraco constitui-se de uma sequéncia de atividades, cuja
finalidade é a nacionalizacdo da carga. Existem alguns passos principais no processo de
desembaraco, os quais serdo abordados separadamente.

Tao logo o navio chega ao porto é feita operacao do navio, que visa posiciona-lo
adequadamente para a ancoragem, de forma que os conteiners possam ser retirados —
desovados. A desova do conteiner requer maquinario do porto disponivel para operacao destes
e que a documentacdo das cargas esteja de acordo. Caso a Companhia das Docas do porto
identifique que, dentre as cargas de um conteiner existe material perigoso, é exigido do
importador a apresentacdo da Ficha de Informacdo de Seguranca de Produtos Perigosos — a
FISPQ. E importante frisar que, mesmo que apenas uma das cargas do conteiner seja
identificada como perigosa, é requido que sejam apresentadas FISPQs para todas as cargas de
todos os importadores, para garantir que o contato com a carga perigosa nao ira contaminar ou
comprometer as propriedades das demais cargas em caso de vazamento acidental durante a
operacao.

Internacionalmente produtos quimicos devem possuir um documento de seguranca
anexo a documentacao da carga quando transportados. Este documento é mundialmente
conhecido como MSDS — Material Safety Data Sheets. A MSDS é organizada em dez itens
que abordam informacGes relevantes para o manuseio e controle de materiais perigosos, bem
como sua composicdo e aplicacdes. A Companhia das Docas do porto do Rio de Janeiro, no
entanto, ao contrario da tendéncia mundial de unificagdo dos documentos de controle para
simplificacdo do processo de importacdo exige que ao invés da MSDS seja fornecida a Ficha
de Informacdo de Seguranca de Produtos Quimicos — FISPQ. Esta, por sua vez, deve ser
obrigatoriamente redigida em portugués e segrega os pontos de abordagem em 16 itens, ao
invés dos dez da MSDS.

Para atender esta solicitacdo de entrega da FISPQ, os importadores encontram grande
dificuldade, j4 que neste momento o exportador do material ja esta afastado do processo ha
algum tempo, deste a coleta da carga na planta produtora ou no centro de distribuicdo do
fornecedor. Naturalmente, por ser um padrdo nacional, o exportador ndo tem conhecimento da
estrutura da FISPQ, tdo pouco é capaz de redigi-la, em portugués, em tempo habil. Além

disto, o fornecedor normalmente se recusa a gerar um mais documento cuja finalidade é



identica a outro ja disponibilizado por ele. Assim sendo, cabe ao importador que mobilize
areas internas da empresa para a traducao e adaptacao da MSDS de acordo com a estruturacao
da FISPQ, assumindo para si a responsabilidade sobre um material o qual ndo produziu.

Por se tratarem de informacOes extremamente técnicas, sobre as quais o importador
normalmente ndo possui profundo conhecimento, este processo é bastante complexo e lento,
acarretando em altos custos para si mesmo, em decorréncia das taxas de armazenagem do
conteiner nos portos.

De posse da documentacao requerida, a Companhia das Docas entdo aprova a desova
do conteiner. O navio, ap6s a conclusao da operagdo de desova é liberado, e a carga, agora no
porto, deve ser entdo nacionalizada.

Primeiramente é feita a conferéncia do peso da carga e confrontado com o peso
descrito na documentacao. Caso o peso medido esteja de acordo com o informado o processo
pode seguir naturalmente. Caso haja, porém, alguma divergéncia, o processo é suspenso até
que seja agendada a repesagem da carga. Persistindo a divergéncia é necessario que o
importador obtenha, juntamente ao fornecedor, a documentacdo da carga corrigida de acordo
com os resultados obtidos com as pesagens. Como a correcdo do problema depende da
agilidade do contato do importador com o fornecedor e deste para fornecer a documentacao
corrigida, o tempo de atraso do processo é bastante variavel, tendo sido observados atrasos de
17 até 73 dias, sendo a média de 26 dias. Nas observacoes feitas foram observados problemas
de divergéncia de peso em sete processos, 0 que gerou grande atraso no recebimento das
mercadorias.

O processo de nacionalizagdo é feito pelas autoridades alfandegéarias e é necessario
para permitir ao importador o uso da carga no pais. Este processo é realizado no ponto de
recebimento da carga, ou seja, nos portos ou aeroportos, porém existem alguns pontos
alfandegarios, as Estacdes Aduaneiras do Interior (EADI) que sdo autorizadas a conduzir o
processo de importacdo, tal qual o fazem os portos e aeroportos.

Para que a carga chegue as EADI é necessario que seu transporte seja autorizado, ja
que em geral as cargas nao podem deixar o porto ou aeroporto sem a conclusao do processo
de desembaraco. Esta autorizacdo é chamada de Declaracao de Transito Aduaneiro — DTA —e
precisa ser primeiramente registrada por meio da solicitacdo do importador para que a
remocgao da carga seja efetuada. Apods o registro da DTA, a mesma deve ser parametrizada

pela alfdndega, e ao término deste processo o EADI de destino programa a coleta e



transferéncia da carga. O processo de registro e parametrizacdo da DTA tem duracdo
aproximada de cinco dias uteis.

Quando a carga chega ao EADI, onde de fato ocorrera o desembaraco, é necessario
em primeiro lugar resgatar a licenca de importacao obtida junto a ANVISA. Esta é enviada ao
orgdo, juntamente com os demais documentos de importacdo da carga, para que seja feita a
consolidacdo dos mesmos e a licenga de importacao seja entao deferida. A ANVISA, quando
em operacdo normal, requer aproximadamente sete dias para deferimento da licenga de
importagao.

De posse da licenca de importacao deferida, o importador ou seu representante legal
solicita entdo a Declaracdo de Importacao (DI), registrada no Sistema Integrado de Comércio
Exterior (SISCOMEX). O despacho aduaneiro de importacdo é processado com base em
declaracdo a ser apresentada a unidade aduaneira sob cujo controle estiver a carga.

A DI deve conter, entre outras informacdes, a identificacdo do importador, assim
como a identificacdo, a classificacdao, o valor aduaneiro e a origem da mercadoria. A DI
consiste na prestacao das informacdes solicitadas por legislacao e também e é baseada numa
série de documentos da importagdo. No momento do registro sdo pagos todos os tributos
federais devidos a importacao.

Uma vez registrada a declaracdo de importacdo e iniciado o procedimento de
despacho aduaneiro, a DI é submetida a analise fiscal e selecionada para um dos canais de
conferéncia. Tal procedimento de selecdo recebe o nome de parametrizacao.

Os canais de conferéncia sao quatro: verde, amarelo, vermelho e cinza.

A importacdo selecionada para o canal verde é desembaracada automaticamente sem
qualquer verificacdo. O canal amarelo significa conferéncia dos documentos de instru¢ao da
DI e das informag0es constantes na declaracdao. No caso de selecdo para o canal vermelho, ha,
além da conferéncia documental, a conferéncia fisica da mercadoria. Finalmente, quando a DI
é selecionada para o canal cinza, é realizado o exame documental, a verificacdo fisica da
mercadoria e a aplicacdo de procedimento especial de controle aduaneiro, para verificacao de
elementos indiciarios de fraude, inclusive no que se refere ao preco declarado da mercadoria.

O desembaraco aduaneiro é o ato pelo qual é registrada a conclusao da conferéncia
aduaneira. E com o desembaraco aduaneiro que é autorizada a efetiva entrega da mercadoria

ao importador e é ele o tltimo ato do procedimento de despacho aduaneiro.



Figura 8 — Fluxograma de atividades durante o transito e desembaraco. '
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4. RESULTADOS

Ao longo do capitulo 3 foi apresentado o processo pelo qual cargas importadas
passam para chegarem ao importador. O processo é longo e possui diversos pontos que
possuem grande potencial de atraso na entrega da carga em relacdo a data prevista. Este
capitulo abordara cada um dos pontos de potencial problema no processo e avaliara suas

consequencias para o gerenciamento da cadeia de suprimentos na empresa importadora.

1.1  PREPARACAO PARA O EMBARQUE

O processo de preparacao para o embarque, embora relativamente menor que os
demais processos, é a origem de uma série de exigéncias que se tornam fatores
complicadores. A principal delas, a exigéncia de licenca de importacdo prévia atrasa o
processo em aproximadamente uma semana, ja que o fornecedor ndo pode disponibilizar a
Proforma Invoice antes da producdo da mercadoria. O agente de carga, por sua vez, nao
efetua o booking da carga enquanto o fornecedor ndo disponibiliza-la para coleta, o que s6
pode ser feito quando o importador, de posse da licenca de importacao, concede autorizagao.
Esta tramitacdo demora em média sete dias, atrasando o processo e requerendo do importador
a formacdo de um estoque de seguranca maior.

Vale ainda ressaltar que este prazo de sete dias foi observado através da média, mas a
ANVISA ndo possui um prazo estabelecido para liberacdo de licengas. Assim sendo, durante
os periodos sazonais pode haver maior necessidade de espera e ha ainda o recorrente caso das
greves, que além de suspenderem qualquer previsao de liberacdao de licengas, ainda gera um
acumulo de solicitagoes pendentes, as quais s6 serdo processadas apos o término da greve. No
ano de 2012, por exemplo, foi realizada uma greve que teve duracdo superior a um meés,
causando filas de navios e transtornos. Durante o periodo, apenas servicos emergenciais
foram prestados.

A incerteza atrelada a este prazo requer dos importadores que considerem o risco da
indisponibilidade do material para um periodo de suprimento cada vez maior. Com estoques
de seguranca maiores os custos de armazenagem aumentam de acordo com a férmula
apresentada no item 2.4.4.

Outros fatores que podem influenciar a duracdo desta etapa sdo greves de agentes

portudrios no pais fornecedor ou catastrofes naturais — como o furacdo Sandy nos Estados



Unidos, por exemplo —, as quais também ndo podem ser previstas e requerem do importador

maior margem de seguranca nos niveis de estoque.

1.2 TRANSITO DA CARGA

Durante o transito da mercadoria sdao realizados poucos processos burocraticos e o
governo brasileiro ndo atua diretamente por meio de seus Orgdos causando impactos
negativos. No entanto, os agentes de carga por vezes alteram a rota dos navios sem aviso
prévio, causando o chamado transbordo.

Uma carga transbordada precisa de novo booking, do porto onde o transbordo
ocorreu para o porto de destino final, o que nem sempre é obtido rapidamente. No caso em
questdo o impacto do transbordo foi relativamente brando, ja que no terceiro dia da chegada
no porto foi conseguido um novo booking para o sétimo dia. Somando-se os dois dias
necessarios ao transito, houve um atraso total de nove dias. No entanto, colaboradores da area
de importacdo da empresa relataram que por vezes chega ser necessario aguardar até trinta
dias.

Para contornar este problema, os importadores poderiam tentar realizar o
desembaraco no porto onde a carga foi entregue e remové-la por vias terrestres para o EADI —
caso o porto de transbordo esteja no mesmo pais do porto de destino. No entanto, devido as
variacOes da forma de operacdo de cada estacao portuaria, na maior parte dos casos, é mais
pratico aguardar a nova remogao do que buscar adequar-se as exigéncias particulares de cada
porto. Além do mais, seria necessario rever toda a documentacdo, ja que esta deve conter o
porto de destino.

Mais uma vez observa-se a ndo existéncia de prazo para o processamento do
trabalho, fazendo com que a previsdao do leadtime e, consequentemente, dos patamares de

estoque de seguranca fiquem incertas e cada vez mais altas, onerando o importador.

1.3 O PROCESSO DE DESEMBARACO

Como ressaltado no capitulo anterior, o desembaraco é a etapa mais burocratica de
todo o processo, onde mais verificacdes de conformidade documental sdo realizadas e, alguns

casos, até mesmo checagens fisicas.



A desova do conteiner pode ser retardada por requerimento por parte da Companhia
das Docas da FISPQ. Confome comentado anteriormente, o documento internacional é
fornecido em inglés e contempla dez itens de seguranca. O modelo nacional, por possuir mais
itens e ter formatacdo diferente do que o modelo mundialmente usado, gera uma grande
dificuldade para a empresa importadora, que precisa de alguma forma traduzir e adaptar o
documento, assumindo, assim, para si a responsabilidade técnica sobre um material que nao
foi por ela produzido. Alguns poucos fornecedores, por negociarem com muitos clientes
brasileiros, possuem o documento tal qual exigido no pais, mas a grande maioria destes
fornece apenas a MSDS.

Outro problema atrelado a exigéncia de documento de seguranca em formato
especifico brasileiro esta ligado ao tempo de liberacdao do conteiner para a desova. Uma vez
que um conteiner contem cargas de diversos importadores e os produtos sdo de diferentes
naturezas, o tempo requirido por cada um usualmente é diferente que o tempo de outros. Esta
diferenca faz com que os primeiros a entregarem seus documentos, embora tenham cumprido
suas exigéncias, continuem sem autorizagdo para iniciar o processo de desembaraco, ja que o
conteiner s6 podera ser aberto quando todas as cargas tiverem suas documentagées entregues
a Companhia das Docas.

Neste caso especifico, o atraso tem ainda outra consequéncia grave para oS
importadores. A estadia de mercadorias nos portos e extremamente cara e € cobrada
diariamente. Logo, além do impacto indireto nos custos decorrente do aumento requerido nos
estoques de seguranca, ha também o problema do custo direto aplicado na tarifacdo da estadia
da carga.

Com a documentacdo de seguranca aprovada e o navio desovado, a carga é pesada.
H4, porém, ainda outro problema relacionado a documentacao requerida. O Brasil exige, para
o processo de desembaraco, que a documentacdo informe o peso das cargas. No recebimento
da mercadoria a carga sera repesada no porto e, caso seja detectada divergéncia entre o valor
obtido no recebimento e na documentacao, a carga fica retida para repesagem.

Pela duracdo do transporte, alguns materiais tendem a ganhar ou perder massa,
devido a absor¢do ou perda de agua. Estas variacOes sdao detectadas na pesagem e causam
novamente atrasos no processo. Além disto, pelo fato da exigéncia de declaracdo do peso ser
exclusivamente brasileira, alguns fornecedores ndo entendem a solicitacdo do importador da
necessidade desta declaracdo e acabam ndo informando o valor com a acuracidade necessaria

— causa do problema nos casos observados. Uma alternativa possivel seria o uso bastante



difundido em outros paises da declaracdo dos volumes em transito no lugar do peso da carga.
Seria entdo declarado, por exemplo, um volume de cinco pallets no lugar de 400kg de
material.

A principal vantagem da declaracdo desta forma se dd pela imutabilidade desta
informacgdo. Enquanto o peso declarado estd sujeito a afericdo de equipamentos e variacées
decorrentes de absorcdao ou perda de agua no transporte, a declaracdao da carga por volume é
mais facilmente obtida — por contagem do numero de pallets, por exemplo — e ndo é
influenciada pelas condigdes de transporte, mantendo-se constante.

ApoOs a resolucdao destes problemas documentais, inicia-se o processo de remocao.
Neste caso, tal qual para o processo de coleta da carga no fornecedor descrito em 4.1, é
necessario que a DTA seja primeiramente registrada e parametrizada para que entdo possa ser
agendada a remocdo. Novamente, a incerteza quanto a duracdo da etapa é um complicador
para o processo.

A carga conduzida ao EADI esta, agora, sujeita a cobranca de taxas deste local. Ao
contrario dos portos, o EADI Juiz de Fora cobra um percentual sobre o valor da carga por
periodo de dez dias para armazenagem da carga. Vencido este periodo é cobrado novamente o
mesmo valor por mais um periodo de dez dias. No momento do recebimento da carga é ainda
cobrada uma taxa por movimentacao de mercadoria, a qual esta vinculada ao nimero e tipo de
volumes recebidos. Esta alteracdo na forma de cobrar a armazenagem da carga é benéfica,
pois considera periodos de armazenagem maiores que um dia, logo, caso haja atrasos
inferiores aos dez dias nas etapas subsequentes, ndo é necessario novo desembolso para
pagamento de taxa de armazenagem.

Com a carga removida, o processo seguinte é o deferimento da licenca de
importacdo. A ANVISA, entdo, avalia a documentacdo e a confronta com a licenca prévia.
Caso haja divergéncias, o processo de importacdo é questionado, sendo considerado “em
exigéncia” de esclarecimentos acerca das inconsisténcias. Caso a documentacdo esteja de
acordo a licenca é deferida e o processo segue para o registro da DI. Cabe ressaltar que esta
etapa junto a ANVISA estd igualmente sujeita a incertezas tais quais greves e eventos
sazonais.

O registro da DI em si trata-se de uma etapa burocratica na qual o importador deve
ser agil o suficiente para registrar a DI de sua carga o mais rapido possivel, para que a mesma
entre na fila para avaliagdo o quanto antes, reduzindo assim o tempo de aguardo durante o

qual sera cobrada a taxa de estadia.



Apos o registro da DI deve-se aguardar a parametrizacao do canal de importacao. Em
geral as cargas sdo parametrizadas em canal verde, que € a liberagdo automatica. No entanto,
em alguns casos, especialmente em casos em que problemas documentais ja foram
identificados em etapas anteriores no processo, a carga pode ser parametrizada em canal
amarelo — verificacdo documental — ou mesmo em canal vermelho — verificacdo documental e
fisica. O canal cinza raramente é aplicado e destina-se basicamente para casos de suspeita de
fraude e investigacGes. A incerteza quanto a este prazo prejudica também as previsoes de
estoques.

Em suma observa-se trés grandes grupos de problemas: o uso de documentacao
especificamente nacional, que poderia ser substituido pelos padrdes adotados mundialmente,
facilitando a comunicacdo entre fornecedores e importadores; a adogao do peso como critério
de verificacdo da carga transacionada em lugar de medidas que nao sofrem variacdes, como a
quantidade de volumes; e a incerteza quanto a duracao de cada uma das muitas etapas do
processo, fazendo com que as variagdes se acumulem gerando grande incerteza — e
consequentemente aumentando o estoque de seguranga — quanto ao prazo efetivo para a
entrega das cargas no destino.

Todos os impactos supracitados aumentam ou ndo fornecem garantias acerca da
duracdo do processo como um todo. Uma vez que o estoque de seguranca é uma variavel
dependente do leadtime, quanto maiores forem as incertezas, maiores serdo as necessidades
de formacdo de estoques ao longo da cadeia, imobilizando capital sem agregar valor ao

produto, aumentando os custos até os clientes finais.



2. CONCLUSAO

Com base no exposto pode-se concluir que o processo de importacao pode impactar
de diversas maneiras o gerenciamento da cadeia das importadores. Por natureza, o processo de
importacdo por meio do modal maritimo ja impacta negativamente nos niveis de estoques de
seguranga a serem mantidos, ja que o transit time da carga é bastante longo.

O grande numero de etapas e exigéncias destas, especialmente a de preparacao para o
embarque e de desembaraco, além de aumentar significativamente o leadtime em relagdo ao
transit time, encerra em si uma série de variaveis, as quais fogem ao controle do importador.
O aumento na variabilidade do leadtime impacta diretamente nos niveis de estoque a serem
assumidos pelo importador, impactando negativamente seus custos de estocagem.

De fato, no caso da empresa observada havia grande preocupacdo com o
monitoramento do processo de importacio como um todo, visando a deteccdo de possiveis
atrasos e a mensuracao de seus impactos. Em alguns casos, quando o atraso é muito grande,
acoes de contingéncia precisam ser tomadas e sdo ainda mais custosas, como a alteracdao para
o modal aeréo de parte do volume ou mesmo a alteracao dos planos de producao em tltima
instancia.

Ressalta-se, portanto a importancia do follow-up dos processos, ja que dificilmente
os problemas podem ser previstos com a antecedéncia necessaria, torna-se primordial
identifica-los tdo logo ocorram.

Uma alternativa que pode ser apresentada a empresa é a busca por fornecedores
locais, o que reduziria custos com o processo de importacdo em si, com 0s estoques e
melhoraria a acuracidade dos modelos de previsao de necessidade de material. No entanto,
como a qualificacdo de fornecedores é também um processo longo e de alto custo, é
necessario avaliar qual grupo de produtos deve ser atacado com esta estratégia, visando
maximizar os resultados.

E primordial também trabalhar junto aos fornecedores e agentes de carga para
conscientiza-los das peculiaridades do processo brasileiro de importacdo, para que estes
possam prestar um atendimento adequado as demandas especificas de nosso mercado.

Por fim, as organizacGes setoriais poderiam se posicionar favoraveis a reavaliacdes e
revalidacdo do processo de importacdo perante os 6rgaos, pressionando o governo para que o
processo seja mais eficiente e pratico, menos custoso e mais previsivel, possibilitando maior

produtividade as industriais nacionais que dependem de matérias-primas importadas.



Com base no trabalho apresentado, percebe-se que a regulamentacdo acerca das
importacoes no Brasil vem sendo objeto de avaliacdo por parte dos envolvidos e dos
reguladores. A constante evolucdo do processo pode ser estudada mais profundamente
buscando compreender quais motivos histéricos contribuiram para a configuracdo atual do
processo. Observa-se ainda a possibilidade de continuacio do estudo, avaliando
comparativamente o processo de importacdo brasileiro com processos de outros paises que

sejam considerados referéncia ou com outros modais de transporte.
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