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Nos ultimos anos, os embarques
brasileiros de agticar branco en-
sacado tém migrado de navios
convencionais com sacas soltas

e capacidade média de 14 mil
toneladas, para embarques fracio-
nados em lotes de contéineres

e média ao redor de 600 tonela-
das cada. Essa mudanca aumenta
substancialmente a quantidade de
embarques e seus diferentes pro-
cessos de exportagio, trazendo
impactos logisticos importantes
para os agentes envolvidos na ca-
deia. O objetivo deste trabalho é
descrever os passos necessarios
para a exportagao do acucar, de
acordo com as duas modalidades
citadas, mapeando e comparando
Os custos operacionais e de co-
ordenagao dos processos. Busca-
-se auxiliar os tomadores de
decisoes em estratégias logisticas
que aumentem a competitividade
brasileira diante do mercado in-

ternacional de agucar.

A produgdo de aglicar no Brasil remonta os primor
dios da colonizagio portuguesa. Desde entio, a ativida-
de continua tendo grande importancia econémica para
o Pais. Ao longo dos dltimos séculos, o setor acucareiro



passou por constante evolugdo, seja nos métodos de

oroducio, como também nas formas de comercializagdo

e exportagdo do produto.

Os embarques brasileiros de agucar branco (cristal e
refinado) tém migrado de navios com capacidade média
de |4 mil toneladas, para embarques particionados, em
otes de contéineres. Considerando a média de 25 uni-
dades por embargue, e multiplicando pela capacidade
Jos contéineres de 27 toneladas cada, tém-se lotes de
oouco mais de 600 toneladas (t). Essa mudanca € capaz
de multiplicar o nimero de embarques em mais de 20
sezes, trazendo impactos logisticos importantes para os
Siferentes agentes da cadeia de exportacdo. Essa nova
=strutura logfstica precisa ser detalhadamente descrita
e analisada.

O desenvolvimento da modalidade de embarque em
contéineres partiu dos compradores, na sua maioria tra-
ding houses, responsdveis pelo comércio internacional
d2 produtos agricolas. Seu rapido crescimento e consoli-
dacdo demonstram que se trata de uma tendéncia atual
= sua atratividade para os compradores e clientes finais
= facilmente entendida, por meio dos seguintes pontos:
* Reducdo dos riscos financeiros e operacionais: volu-

mes que representavam em torno de |0 milhdes de

ddlares americanos, tiveram seus valores significativa-
mente reduzidos por embarque.

+ Diversificacdo no destino e simplificacdo da distri-
buicdo: em navios convencionais a carga deve ser
descarregada em armazéns para posterior particio-
namento e entrega aos clientes, atividade semelhante
a um atacadista. |4 nos contéineres, cada lote repre-

Exportacao Acucar: VHP vs Branco

senta o particionamento de um grande embarque
de navio e pode ser diretamente retirado no destino
pelo comprador final. Este fato também possibilitou
o aumento do ndmero de paises destinos atendidos.

* Alternativa ante o envelhecimento da frota de navios
break-bulk (sacas soltas) e reducdo da oferta de frete
martimo dessa modalidade.

O contexto

O crescimento das exportacdes de acucar levou o
Brasil ao topo do ranking no mercado internacional. Tal
crescimento é sustentado, principalmente, pelos embar-
gues de acticarVHP (very high polarization) bruto, desti-
nado as refinarias ao redor do mundo. J4 as exportacdes
de acucar branco, com maior valor agregado, apesar de
ndo crescerem no mesmo ritmo, vém passando por
grandes modificacdes em seus embargues.

A figura | representa a evolugdo das exportacBes
brasileiras de actcar nas Ultimas | | safras.

Pode-se perceber que o volume total cresce con-
sistentemente, mas € impulsionado pelo aumento nas
exportacées de agicar VHP a granel, ao invés do agucar
branco (ensacado), que teve seu volume estabilizado na
faixa entre 3,5 a 4,5 milhdes de toneladas anuais. Essa re-
lativa estabilidade, porém, ndo reflete as mudangas que
vém ocorrendo na forma de desempenhar as exporta-
¢Bes. Assim, ao serem analisados os volumes por tipo
de embarque, nota-se nitidamente a alteracdo em suas
modalidades. A predomindncia da exportagdo por meio
de navios convencionais deu lugar aos navios de con-
téineres, que revelam a evolugao das exportagbes de
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Figura 1. Evolugdo das exportagdes brasileiras de agticar. Fonte: Sucden, 201 1.

71




iz e

Exportagdo Aguicar: Convencional vs Contéineres

5.000

TONELADAS
&
3

4.000 |

2.000

1.000

i 2000101
BWBRANCO

azs1

| 1.000

—— CONVENCIONAL —— CONTEINERES

Figura 2. Exportagdes brasileiras de agucar branco por modalidade de embarque. Fonte: Sucden, 2011.

actcar branco por modalidade de embarque (figura 2).

A multiplicagdo de embarques em lotes menores
vem criando boas oportunidades para empresas pres-
tadoras de servicos relacionados a exportacdo, como
o0s despachantes aduaneiros, as supervisoras de embar-
ques e andlises de qualidade, operac6es logisticas, entre
outros. Porém, como acontece em outros setores em
expansio, a falta de amadurecimento e consolidacdo das
empresas participantes provoca um baixo nivel de servi-
co prestado aos clientes.

Dessa forma, a credibilidade dos prestadores de ser-
vicos vem sendo testada a cada safra, mas ainda existem
casos de descumprimento contratuais, sucessivos rea-
justes de pregos, repasse de cobrangas adicionais nao
previstas, entre outros. Portanto, conhecer detalhada-
mente o processo e a relagdo entre os agentes poderd
contribuir para a evolucdo, consolidaco e padronizacdo
das transacoes.

O aumento no nimero de embarques, no caso dos
contéineres, é condicio preponderante para mudancas
e impactos no processo logfstico como um todo. Deve-
-se se somar a isso, a inclusdo do préprio contéiner no
fluxo da exportacdo. No caso dos navios convencionais,
a realizacio dos embarques depende exclusivamente da
disponibilizagdo do agucar a ser colocado a bordo do
navio. J4 no caso dos contéineres, o que serd embarcado
ndo trata apenas do aglicar, e sim, o aglcar dentro de
contéineres, o que envolve uma nova logistica, comple-
tamente diferente. A realizacdo dos embarques passa a
depender, ndo somente do produto, mas também dos
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contéineres que sdo disponibilizados pelos armadores,
donos dos navios. Dessa forma, um novo componente
é adicionado ao processo de exportagdo, com o qual
a disponibilidade ndo estd sob controle e decisio do
exportador, que tem seus riscos e varidveis logfsticas au-
mentados e diminuicdo do controle do processo, o que
requer um novo gerenciamento.

Para a exportacdo do aglcar branco, diversos agen-
tes (empresas) estdo envolvidos na cadeia (canal de
distribuicio) e interagem entre si, seja via mercado, em
um extremo, ou integracdo vertical em outro, passan-
do pelos mais diferentes modos de parcerias, acordos
comerciais, entre outros. Na figura 3 estdo expostos os
diversos relacionamentos entre os elos da cadeia de
exportagio: as modalidades de embarques, contéineres
ou sacas soltas, o fluxo do acticar, dos contéineres e as
contratagdes e prestacdes de servigos.

Assim, podem existir diferentes formas de organiza-
cdo das relacoes entre os agentes da cadeia de exporta-
c3o. Ha desde grupos de usinas que detém sua propria
trading ou terminais, em uma estrutura mais verticaliza-
da, até cadeias mais pautadas pelo relacionamento de
mercado, em que os agentes se coordenam via mercado
e de forma mais independente.

De acordo com Besanko et al. (2006), a avaliagdo dos
custos € beneficios baseada no mercado deve estar re-
lacionada com a eficiéncia técnica e de agéncia. A efici-
&ncia técnica representa o grau em que uma empresa
produz o mdximo que pode a partir de uma combi-
nacio de insumos, indicando se a mesma estd usando
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o processo de produgdo de menor custo. Eficiéncia de
agéncia se refere a extensdo em que os relacionamentos
comerciais de bens e servigos na cadeia vertical foram
organizados para minimizar os custos de coordenagdo,
agéncia e das transagGes. Enquanto eficiéncia técnica se
relaciona ao processo de producao, eficiéncia de agéncia
diz respeito ao processo de transagoes,

No caso das diferentes modalidades de embarques
de acticar branco, mesmo o custo operacional de em-
barques com contéineres sendo tecnicamente mais efi-
ciente, por apresentar menor preco de servigos, deve
ser avaliada a proporgao do aumento dos custos de co-
ordenacio e agenciamento da operagdo. O gestor deve
estar atento ao ganho da eficiéncia técnica em detri-
mento da perda de eficiéncia de agéncia em relagao aos
navios convencionais.

Também hd grande diferenciagdo quanto ao papel
que cada agente pode assumir de acordo com os termos
negociados nos contratos para a exportacao do agucar.
Tais termos seguem um padrdo internacional e s3o co-
nhecidos como Incoterms (International Commercial
Terms), ou os termos de comércio internacional. Eles
definem, de acordo com a estrutura de um contrato de
compra e venda internacional, os direitos e obrigacoes
reciprocos do exportador e importador, estabelecen-
do um conjunto padrdo de definicGes, regras e praticas
neutras, como, por exemplo: onde o exportador deve
entregar a mercadoria, quem paga o frete, quem € o
responsdvel pela contratacdo do seguro, entre outros.

Para escopo deste estudo, serd adotada a modalida-
de FOB Santos, executada a partir da venda de acucar
de uma usina exportadora que estabelece seu sistema
logistico por meio da contratagdo de servigos de pres-
tadores diversos, Assim, serd tratado o caso em que o
exportador assume toda a operacdo, via mercado, rea-
lizada no Brasil, disponibilizando a carga no limite entre
os ambientes nacional e internacional, a partir de onde o
comprador assume a responsabilidade sobre o produto.

A logistica, de acordo com Daskin (1985), pode ser
definida como “planejamento e operagdo dos sistemas
fisicos, informacionais e gerenciais necessdrios para que
insumos e produtos vengam condicionantes espaciais
e temporais de forma econdmica”. Nota-se pela defi-
nicdo a importancia da variavel econdmica. Em outras
palavras, em logistica ndo basta que os produtos se des-
loquem e atendam seus consumidores no tempo espe-
rado, mas sim, que estas operacdes sejam realizadas da
forma mais econdmica possivel. A gestdo logistica esta
constantemente aprimorando suas operacdes e lidando
com diferentes alternativas na busca da maior eficiéncia
econdmica.

Ballou (2006) argumenta que a questdo bésica na lo-
gistica € a da gestdo de conflito de custos. Sempre que
houver substanciais conflitos de custos entre atividades,
serd necessario gerencid-los de maneira coordenada. O
conceito do custo total refere-se a compensacdo de
todos os custos que estio em conflito mutuo e que
podem afetar o resultado de uma determinada decisao
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logistica. Destaca-se a importdncia sobre a andlise de
compensagdo (trade off) entre diferentes atternativas
logisticas. Destaca-se esse conflito mediante o equilibrio
entre as atividades, de maneira que sejam coletivamente
otimizadas, resultando em menor custo total ao final.

Sobre diferentes estratégias de canais, Ballou (2006)
expde duas das mais significativas como sendo o for-
necimento sob estogue e o fornecimento sob pedi-
do. Pelo fato de o aglcar branco ser uma commodity
agricola produzida em regime de safra de sete meses
e entressafra de cinco meses, em larga escala e com
grande padronizagao, ndo tem sua producao ditada pre-
ponderantemente em fun¢do da demanda, como outros
produtos mais elaborados e de maior valor agregado.
Porém, focando nas modalidades de embargue em na-
vios convencionais ou de contéineres, percebe-se que
parte da teoria pode ser aproveitada na andlise.

Assim, a modalidade em navios se assemelha a con-
figuracdo que preconiza a eficiéncia, enquanto em con-
téineres, a maior importancia fica por conta da respon-
sividade do suprimento. E como se nos navios fossem
processados diversos lotes de pedidos dos contéineres
de uma s¢ vez, realizando transpor‘tes com cadéncia de
grande vulto. A disponibilidade € representada apenas
pelo agucar e pode ser maximizada. Jd nos contéineres,
além da disponibilidade do produto, deve haver a dispo-
nibilidade dos préprios contéineres para o embarque, o
que o assemelha ao fornecimento por pedidos,

Na modalidade em contéineres, o canal adquire ca-
racteristicas ligadas a capacidade maxima e substituicao
instantdnea, prazos minimos para entregas, transporte
de primeira ordem e processamento individual dos
pedidos atrelados aos numeros de reserva (bookings)
recebidos na nomeacgdo e com os quais é possivel a
retirada do conjunto de contéineres que irdo compor
o embarque. A tabela | mostra o resumo das caracte-

risticas dos canais, de acordo com as modalidades de
embarque.

Objetivos e método

O objetivo deste trabalho é descrever os diferentes
passos para a exportacao de acucar branco brasileiro,
de acordo com duas modalidades de embarques: navios
com sacas soltas (convencionais) e em contéineres,

Foram realizados o mapeamento e a comparacao
dos custos em ambos os formatos; tanto os custos ope-
racionais, para a andlise guantitativa de compensacao
(trade off), como outros de mensuracdo mais complexa,
para andlise qualitativa referente aos custos de coorde-
nacdo dos processos. Dessa forma, este estudo procu-
rou illustrar diferentes arranjos logisticos, suas tendéncias,
prdticas e seus desafios, podendo auxiliar os tomadores
de decisdes na busca da melhoria na competitividade
brasileira diante do mercado internacional de acdcar
branco.

O estudo esta pautado nas observacoes do primeiro
autor, que trabalhou por cinco anos como responsavel
direto pela migracdo dos embarques de navios conven-
cionais para contéineres de uma grande usina produtora
de aglcar cristal branco. As observacdes sdo baseadas
em experiéncias praticas e diretas nos mercados envol-
vidos. A fundamentagdo tedrica segue basicamente os
conceitos logisticos propostos por Ballou (2006), que
elabora uma lista de atividades principais e de suporte,
essenciais para a cadeia de suprimentos ou distribuigdo,
sendo elas: i) Atividades principais: servigos aos clientes
(em conjunto com marketing); transporte; geréncia de
estoques; e fluxo de informagdes e processamento de
pedidos; ii) Atividades de suporte: armazenagem; manu-
seio de materiais; compras (fluxo de entrada); progra-
magdo do produto (fluxo de saida); e manutengao de
informagoes.

Caracteristicas das cadeias de suprimentos.

: TIPO DE CADEIAS DE MODALIDADE DE
SUPRIMENTO g EMBARQUE

CADEIAS DE SUPRIMENTOS

EFICIENTES NAVIOS COM SACAS SOLTAS

CARACTERI'STICA DO PROJETO bc- CANAL

= EsTooUE DE PRODUTOS ACABADOS (Acucm, SEM ccwrtmea)
QUAN'I'IDADES ECONOMICAS DE COMPRAS;
P\EMESSAS DE GRANDES VOLUMES,

* PROCESSAMENTO POR BATELADA.

CADEIAS DE SUPRIMENTOS

RECEPTIVAS NAVIOS COM CONTEINERES

= CAPACIDADE MAXIMA;

* PRAZOS DE ENTREGA MINIMOS;

it PROCESSAMENTO FLE)(fVEL

* TRANSPORTE DE QUALIDADE

i PROCESSAF“‘IENTO {NDI’\"IDUAL DO5 PEDIDDS.

Tabela |. Caracteristicas das cadeias de suprimentos. Fonte: Ballou (2006), adaptado pelo autor.
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Mais especificamente, o artigo se baseia nas atividades
principais de logfstica. Uma vez que os clientes finais ou
os compradores intermedidrios do acicar demandam
lotes menores e mais lineares ao longo do ano, o estudo
se relaciona diretamente aos servicos aos clientes, trans-
porte e gestdo de estoque. O transporte agrega valor
de local (locacional) acs produtos, enquanto a manuten-
¢do de estoques agrega-lhes valor de tempo (temporal).
Adicionalmente, quando o atendimento dessa demanda
implica na transicdo da modalidade de navios conven-
cionais para contéineres, o fluxo de informagdes e pro-
cessamento de pedidos € modificado, aumentando suas
operagdes e necessidade de controles mais elaborados.

Resultados

Para a realizacdo da exportacdo do agucar branco
é necessario o cumprimento de alguns passos bdsicos,
como; 1) negociacdo da compra e venda do agucar e
elaboracdo do contrato comercial; 2) contratacdo do
frete (rodovidrio, ferrovidrio ou multimodal) entre a ori-
gem (usina produtora) e o destino (porto de embar-
que); 3) contratagdo dos servicos de armazenagem e
elevacio do actcar no porto; 4) elaboragdo  dos
documentos de exportagdo e contratagdo de servicos
de despacho aduaneiros; 5) emissdo de invoices € envio
do jogo de documentos e certificados para recebimen-
to do aclcar, controle dos saldos das diferentes etapas
(quantidade com precos fixados, quantidades nomeadas,
embarcadas, cobranca, recebimento), finalizacao do pro-
cesso, arquivamento, apuragao de custos do processo e
receitas liquidas.

A seguir serd detalhado cada passo, indicando as prin-
cipais diferengas e impactos nos custos trazidos pelas
diferentes modalidades de embarque: em navios com
sacas soltas ou em contéineres.

Negociagdo da compra e venda do agiicar e elaboragdo
do contrato comercial

A partir da negociagdo e do acordo de compra e
venda de acucar entre o comprador, que deseja suprir
uma demanda especifica, e o vendedor, que busca a des-
tinacdo da oferta de sua produgdo, o contrato € entao
celebrado entre as partes. Neste momento sdo defini-
dos: a quantidade, o preco, a forma de precificacio (fixa
ou a fixar por meio de contratos futuros negociados em
bolsa), perfodos de embarque, entre outros. A partir de
entdo surgem os primeiros controles para que o con-
trato seja executado conforme acordado, sem prejuizo
as partes.

A principal diferenca entre as modalidades surge pelo
fato de que os embargues por contéineres podem ser
mais regulares e lineares ao longo do ano. Deste fato

ja se percebem diferencas relacionadas ao destino da
carga, enguanto nos contéineres os destinos costumam
ser industrias alimenticias diretamente, nos navios, a pre-
ponderdncia é o fornecimento a atacadistas, que poste-
riormente fazem a distribuicio do volume no mercado
doméstico do pais-destino.

Além disso, o perfil das tradings importadoras tam-
bém difere, uma vez que para embarques em navios,
devido ao grande volume de capital empregado em
cada operac¢do, apenas as maiores, mais estruturadas e
tradicionais costumam participar do mercado; enqguan-
to que nos contéineres sdo comuns pequenas tradin-
gs operando juntamente com as demais. Isto também
explica a diversidade maior de paises-destinos no caso
dos contéineres. O impacto dos custos nesta etapa ¢
relativo ao fluxo de informacdes e a gestdo de estoque.
Para melhor ilustrar a diferenca, toma-se como exemplo
a exportacio de 70 mil toneladas de aglcar No caso
dos navios, o montante poderia ser coberto por apenas
um contrato, com cinco diferentes embarques (padrao
de 14 mil toneladas cada). Os embarques aconteceriam
em respectivos perfodos, como exemplo: junho, julho,
agosto, setembro e outubro.

O desdobramento seguinte refere-se & definicao do
preco da mercadoria, geralmente feito por meio de or-
dens contra as diferentes telas de cotacdo de pregos no
mercado futuro em bolsas internacionais de commodi-
ties. Seguindo o mesmo exemplo, no caso dos contéine-
res, a quantidade de 70 mil toneladas representa cerca
de 2.600 unidades padriio, de 27 toneladas cada (TEU
— Twenty-foot Equivalent Unit), que sdao as comumen-
te utilizadas para o aclicar. Os lotes médios podem ser
considerados de 25 contéineres para cada embarque, o
que elevaria a quantidade para mais de 100 diferentes
processos de exportacdo. Dessa forma, o numero de
embarques € 20 vezes maior que no navio convencional.
Tal fato acarretard diversos outros impactos mais adian-
te no processo de exportagao, porém, neste momento,
o foco é a negociacdo e elaboracdo do contrato.

Percebe-se que o custo de coordenacdo, monitora-
mento e controle da execugdo dos contratos se ele-
vam no caso dos contéineres, tornando-se necessdrias
algumas das seguintes acSes: contratacdo de pessoal,
desenvolvimento de ferramentas de controle, sistemas
informatizados, entre outros. Por consequéncia, passam
a existir mais custos fixos e indiretos relacionados ao
aumento do ndmero de contratos e seus acompanha-
mentos.

Contratagéo do frete da origem ao porto de embarque
Refere-se & execucio do transporte terrestre até o
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porto, envolvendo a definicdo da cadéncia de retirada,
acompanhamento dos carregamentos e descargas no
porto, cumprimento das datas de embarques, contro-
les de qualidade do produto, controle de veiculos em
trinsito e eventuals perdas, entre outros. Existem dife-
rencas entre as duas modalidades de embarque quanto
4 cadéncia de carregamento. Em embarques de navios
convencionais, o carregamento € iniciado apos a nome-
acio do navio, que fard o transporte internacional da
carga, e de acordo com a programagao combinada com
o terminal de embarque. Tudo baseado na previsdo de
chegada e atracagdo do navio. O terminal geralmen-
te também é o préprio armazém que recebe a carga
para a formacdo de lote. As cadéncias s@o constantes
e mais lineares, variando de 500 a 1.000 toneladas por
dia. O periodo total da operagao envolve cerca de [5
dias e aproximadamente 380 viagens para navios de |4
mil toneladas. Trata-se de uma operagdo relativamente
simples, com certa constancia e boa previsibilidade. A
programacio junto as transportadoras €, entao, facilitada
e existe tempo suficiente para controlar e contornar
eventuais transtornos durante o perfodo de carrega-
mento. © monitoramento torna-se maior apenas nos
Ultimos dias de embarque, com o navio jd atracado e
em operacao.

Em embarques em contéineres, a cadéncia € feita por
lotes (bookings), com quantidade média de 25 contéi-
neres, ou 675 toneladas, envolvendo em torno de 18
viagens de caminhdes até o porto. Porém, para conciliar
as quantidades exatas de veiculos com as dos lotes, mul-
tiplos de 27 t, existe um trabalho maior de coordenacdo
devido i grande diversidade de modelos de caminhdes
e suas diferentes capacidades de carga, como: truck (14
t), graneleiro (27 t), “vanderléia" (32 t), bitrem (37 1),
rodotrem (52 t) etc.

Para amenizar o esforco na conciliagao citada acima, &
importante que haja um minimo de escala operacional,
sendo necessdria a venda de um volume capaz de gerar
certa sobreposi¢do de embarques e manter um fluxo
de operactes de estufagem no porto e carregamento
na usina. Com isso, o fechamento de um lote e inicio
de outro podem ser feitos com cargas parciais de um
mesmo veiculo carregado em sua totalidade. Além dis-
s0,a quebra de ritmo provoca a dispersdo dos veiculos
contratados para o frete, dificultando a permanéncia de
caminh&es dedicados (“na linha") e impossibilitando a
contratacio de transportadoras com grande quantidade
de frota propria. Por outro lado, como a venda ¢€ feita
por perfodos mensais, nada impede que os embarques
se concentrem em determinadas épocas do més. Assim,
determinado volume que busque a sobreposicao para
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ajudar no fluxo, pode passar a atrapalhar, com sobrepo-
sicio demasiada que acabe por colocar em risco o de-
sempenho da operagdo dentro dos prazos estipulados.
Nota-se, portanto, que a exportagao em contéineres
aumenta a exposicio a tais varidveis, elevando o risco
operacional para o exportador.

Por fim, ndo ha diferenca significativa no custo ope-
racional do frete por tonelada. Porém, existe a elevagao
de custos de coordenagdo ou mesmo custo de proces-
samento de pedido (Ballou, 2006), conforme ocorre a
transicio de embarque de navios convencionais para os
embarques em contéineres.

Contratacdo dos servicos de armazenagem e elevagao do

agticar no porto
Trata-se da etapa operacional de embarque do acu-

car em navios nomeados para transporte internacional
da carga. E o momento em que a diferenca entre 0s
custos aparece mais nitidamente. Também existem gran-
des diferencas entre os agentes envolvidos € o processo
operacional. Nos contéineres existem trés tipos de ter-
minais envolvidos, sendo eles:

« Depdsitos (depot) de vazios empresas contratadas pe-
los armadores (proprietarios dos navios e dos conté-
ineres) para armazenagem ¢ reparo dos contéineres
vazios. Esses equipamentos sao liberados pelo arma-
dor ao exportador para atendimento de determina-
da reserva (booking), Informada na nomeacéo e fruto
da contratacdo do frete marftimo. Os exportadores
tdm pouco relacionamento com tais terminais € ndo
participam da decisdo de contratacao ou escolha dos
mesmos.

o Terminais de estufagem (alfandegados ou ndo): sao
designados pelo exportador para o transporte dos
contéineres entre a retirada no depot de vazios e a
entrega posterior nos terminais de embarque. Além
disso, fazem o recebimento do agucar vindo da ori-
gem, transferindo as sacas dos veiculos para o interior
dos contéineres, em um processo conhecido como
estufagem. Contratam mao-de-obra sindicalizada, no
caso do Porto de Santos. Esta forma citada repre-
senta a maioria das operacdes atuais. Também existe
a opcio da operagao no interior, em que os contéi-
neres sdo transportados até a origem, onde é reali-
zada a estufagem. Posteriormente, a entrega ocorre
diretamente no terminal de embarque. O caso do
café é emblemitico para exemplificar tal mudanca:
antes, com operacio realizada predominantemente
no porto, passando para o interior mais recentemen-
te. Porém, devido ao baixo valor agregado do acucan
ainda nio é vidvel economicamente o transporte dos




contéineres até a origem, assim como também nao é
vidvel o envio de carga para armazéns para posterior
estufagem de acordo com a disponibilidade de vazios.
« Terminais de embarque: de empresas detentoras da

concessio da drea portudria e bercos de atracagdo
para opera¢io de embarque (exportacao) e desem-
barque de produtos importados. Diferentemente
dos terminais de navios convencionais, que sao exclu-
sivos para operacio de exportacao de aglcar granel
e ensacado, nos contéineres tais terminais trabalham
com todos os tipos de produtos, tanto na importagio
como exportacao. Talvez esse seja o principal motivo
que explique a relagdo impessoal com o exportador.
Além disso, o fato de que os armadores é que fazem
o acordo para atracagio em determinado terminal,
conforme suas linhas marftimas, também prejudica o
contato do exportador: Dessa forma, resta ao expor-
tador cumprir a entrega do produto no terminal de
embarque designado pelo comprador, por meio do
armador contratado, sem decisdo ou escolha prévia.
Essa relacdo impessoal e a impossibilidade de escolha
sdo fatos que se agravam a medida que existem co-
brancas diferenciadas das taxas de capatazias (THC
— Terminal Handling Charge) pelo servico de ele-
vacio e embargue dos contéineres. Ademais, alguns
terminais cobram taxas de pesagem, COANA e ISPS
CODE (Cédigo Internacional para a Protegdo de Na-
vios e Instalagdes Portudrias) e outros ndo. Portanto,
ndo bastasse o custo do servigo ser tabelado, sem
margem para negociacao, ainda existem outros cus-
tos que variam de acordo com o terminal indicado,
sendo descobertos apds a nomeacao. Esta incerteza
no custo pesa negativamente na tomada de decisao
de exportadores ao considerarem o embarque em
contéineres.

Passando para a descricao da etapa operacional, um
embarque em contéiner inicia-se com a nomeagao por
parte do comprador, que tem informagbes como quan-
tidade, porto de destino, local de retirada dos contéi-
neres vazios, local de entrega dos cheios (terminal de
embarque), onde o navio ird atracar posteriormente e,
principalmente, os prazos para a execucao da operacao,
conhecidos como deadlines (datas limites). Tais prazos
irfio reger toda a programagdo da operagdo e geralmen-
te sdo apertados, em torno de sete a |0 dias. A praxe
de mercado € que a nomeacdo deve ocorrer em, no
minimo, |10 dias antes do prazo limite de entrega dos
contéineres estufados e desembaracados no terminal
de embarque (deadline de carga).

Apds a nomeacdo, o exportador deve, por meio
de sua supervisora de embarque contratada, agendar

78  www.revistamundologistica.com.br

a vistoria dos equipamentos (contéineres vazios) nos
terminais de depot de vazios indicados. Uma vez com
tais equipamentos aprovados, inicia-se a remogdo dos
mesmos para o terminal de estufagem. Neste momen-
to deve-se iniciar simultaneamente o carregamento do
acticar na usina. A estufagem ¢é, entdo, programada para
os dias em sequéncia.

A coordenacdo entre a retirada de vazios no pot-
to, carregamento na usina e a chegada da carga no dia
programado € crucial para o desempenho da operacdo,
uma vez que o produto € transferido diretamente dos
veiculos para os contéineres utilizando-se mao-de-obra
(movimentadores de carga) no processo de estufagem.
Um descompasso em qualquer uma das etapas acarreta
custos adicionais que podem inviabilizar a operagdo, em
relacio ao embarque convencional de navios de sacas
soltas.

Ao finalizar a estufagem, € necessdria a liberacdo adu-
aneira da carga junto a Receita Federal. Caso o terminal
de estufagem seja alfandegado (Redex), o desembaraco
pode ser efetuado por meio da presenca da carga no
préprio terminal de estufagem, para posterior entrega
da mesma j4 liberada para exportacdo no terminal de
embarque. Jd nos casos de terminais ndo alfandegados,
a carga precisa ser entregue, em sua totalidade, no ter-
minal de embarque para que o processo de despacho
aduaneiro seja solicitado. As liberagdes ocorrem normal-
mente em 24 horas apds a entrada da documentacdo.

Com a carga entregue e liberada no terminal de
embarque, dentro dos prazos mencionados na nome-
acao e atualizados diariamente pelos armadores, resta
ao exportador aguardar a chegada do navio para que
o agucar seja finalmente embarcado, momento em que
h4 a cobranca de taxas de manuseio, THC, elevacao dos
contéineres, liberacdo de BL (Bill of Lading), entre outras,
repassadas pelos armadores e terminais de embarque
ao exportador. Assim, o custo destas taxas, somadas aos
custos de contratacdo de supervisio e estufagem dos
contéineres, vio compor o custo operacional total desta
etapa e poderdo ser comparados aos custos de arma-
zenagem e elevagdo para 0s navios convencionais com
carga solta. Na tabela 3 estd demonstrada a evolucdo
dos principais custos operacionais em embarques de
contéineres.

Os embargues com navios convencionais de sacas
soltas envolvem volumes maiores, em média |4 mil to-
neladas de acticar ou 280 mil sacas de 50 kg, como j&
mencionado, Apesar disso, o processo é realizado com
menos participantes e € mais simplificado. O inicio tam-
bém se dd por meio da nomeagao de navio por parte
do comprador, em que sdo especificadas as dimensoes




Custos operacionais do embarque de agicar branco em

contéineres por contrato.

SUPERVISAO

B

2008/09 5000 1,85 580,00

2009/10 50,00 1,85 630,00
2010711 55,00 2,04 750,00
201 1/12% 60,00 222 1050,00

ESTUFAGEM

2148
2333
27,78
38,89

CINTE REICHTR
380,00 14,07 1010,00 374|
460,00 17,04 | 140,00 42722
580,00 2148 [ 385,00 51,30
700,00 2593 810,00 67,04

Tabela 3. Custos operacionais do embarque de acticar branco em contéineres por contrato. *Previsdo. Fonte: dados médios obtidos pelo
autor em levantamento junto ds seguintes empresas:Abeni Logistica, Libra Valongo, Transmodal, Rocha Top, Coopercarga, MSC, CMA-

CGM, Hamburg Sud, Libra T37, Santos Brasil, Hipercon, Rodrimar.

e capacidades dos pordes, o porto de destino e a data
prevista de chegada ao porto.

Esta nomeacdo deve ser submetida ao terminal de
embarque contratado para que o navio seja avaliado e
aceito. Neste momento, o terminal também estima uma
data para atracagdo, baseado em sua line up (fila de na-
vios programados para atracar, emitido pela Codesp),
definindo o cronograma de descida da carga junto ao
exportador. Tais terminais se diferem de acordo com
o embarque, podendo ser mecanizado em berco pri-
vatizado (concessiondrias) ou convencional em berco
publico.

Nos terminais de embargue mecanizado, a capacida-
de operacional chega a ser de trés a quatro vezes maior
devido a utilizacdo de ship loaders, grandes equipamen-
tos que levam as esteiras de agucar até dentro dos po-
rdes dos navios. O uso de mao-de-obra é reduzido e
a operacao ocorre 24 horas por dia, todos os dias da
semana. J4 no embarque convencional, a taxa esperada
de operacio é de 1.000 toneladas por dia, utilizando
mio-de-obra e guindastes dos proprios navios, que icam
a carga até os pordes. Em ambos os casos, hd formacdo
de lote previamente a atracacdo do navio em armazéns.

A operacao transcorre por no minimo 15 dias, com
cadéncia de carregamento em torno de 1.000 tonela-
das/dia. O preco pela contratacdo dos servicos de ar-
mazenagem e elevacio é definido por contrato e sofreu
aumento nos Ultimos anos, impulsionado pelo cresci-
mento total das exportacdes de aglcar e pela reducao
da oferta, tanto em detrimento as opera¢des de embar-
que de agucar a granel (VHP), como pelo aumento de
concentracdo dos prestadores desse servico.

Dessa forma, o preco da armazenagem e elevacdo
para navios convencionais com sacas soltas subiu de R$
63,00/t no ano safra de 2008/09 para R$ 87,00/t na sa-
fra de 2011/12, alta de 38% em trés anos. A figura 4
demonstra a compara¢ao dos custos operacionais entre
os embarques em contéineres e em navios, jd somadas
as despesas com supervisdo, que no caso dos navios é
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de apenas R$ 0,30/t (trinta centavos por tonelada).

Pela andlise dos custos operacionais, nac hd duvidas
de que a modalidade de embarque em contéineres €
mais vantajosa economicamente, trazendo maior efi-
ciéncia técnica. Porém, de acordo com Besanko et al.
(2006), a eficiéncia de agéncia também deve ser levada
em consideracdo e se refere aos relacionamentos co-
merciais de bens e servicos buscando minimizar os cus-
tos de coordenagdo, agéncia e transacdes. Uma andlise
mais completa com a observacdo do custo total e trade
off serd feita oportunamente, como topico final desta
etapa de resultados.

Elaboragdo dos documentos de exportagdo e contratagdo
de servicos de despacho aduaneiros

Cada pais-destino necessita de diferentes jogos de
documentos e certificados, que devem ser elaborados
pelo exportador junto a diversos érgdos (cdmaras de
comeércio, laboratdrios, faculdades, certificadores etc.).
Além disso, o tramite junto a Receita Federal brasileira e
o Siscomex é burocrdtico, requerendo diversos proce-
dimentos e controles, como: emissdo de R.E. (registro de
exportacdo), presenca de carga, solicitacdo de despacho,
entre outros.

Com os embarques em contéineres, a quantidade de
jogos de documentos a serem confeccionadas foi basi-
camente aumentada em 28 vezes, isso ao se comparar
um embarque de navio com sacas soltas de |4 mil to-
neladas com um lote de 20 contéineres de 27 toneladas
cada, com um total de 540 toneladas. Soma-se a isso o
fato de os embarques em contéineres terem ampliado
a diversidade de destino, com diferentes paises e suas
peculiaridades documentais.

Vale ressaltar que os custos para preparacdo de do-
cumentacdo e despacho aduaneiro sdo fixos e represen-
tados primeiramente pelo préprio aumento da equipe
dedicada a este trabalho. No caso dos navios convencio-
nais que demandavam o esfor¢co de uma pessoa passa
a ser feito por uma equipe de pessoas nos contéineres.

Além disso, a emissio dos diversos certificados tam-
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Figura 4. Evoludo das despesas de “fobizagdo” por tipo de
embarque. Fonte: dados médios obtidos pelo autor em levan-
tamento junto ds seguintes empresas: Abeni Logistica, Libra
Valongo, Transmodal, Rocha Top, Coopercarga, MSC, CMA-CGM,
Hamburg Sud, Libra T37, Santos Brasil, Hipercon, Rodrimar.

bém se da por pregos fixos, ndo importando a quantida-
de a que o documento se refere. Até mesmo os custos
com correios para o trdmite dos certificados sdo fixos
por envelope, em dltima andlise. Dessa forma, o custo
por tonelada no caso do contéiner sobe, como pode
ser demonstrado. Um jogo de documento padrdo con-

ta com a seguinte composicao: Certificado de Origem:

R$ 65,00 (emitido pela camara do comércio);
Certificado Sanitario: R$ 120,00 (emitido pelo Cenal/
USP); Certificado de Radioatividade: R$ 120,00 (emi-
tido pelo Cena/USP); Certificado de Satde: R$ 120,00
(emitido pelo Cena/USP); Certificado de Qualidade e
Quantidade: custo incluso na inspecdo dos contéineres
e supervisio de embarque; Certificado de Andlise: R$
110,00; e packing list: R$ | 10,00.

Soma-se a isso o custo de despacho aduaneiro que
também ocorre por processo e gira em torno de: R$
545,00, mais a contribuicido do SDA (Sindicato dos
Despachantes Aduaneiros) de R$ 65,00, totalizando: R$
610,00, O custo total com certificagdes, documentagdo
e despacho aduaneiro para um embarque representa
um custo total de R$ 1.255,00. Nao se trata de um cus-

to total expressivo, se analisado em termos absolutos.

Porém, é no momento em que se divide pela quanti-
dade exportada e encontra-se o custo por tonelada ou
custo unitario, que a andlise passa a evidenciar grandes
variacoes.

Como visto anteriormente, durante a negociacdo da
venda e elaboracdo do contrato é definido um mon-

|. Cena = Centro de Energia Nuclear na Agricultura do Campus
“Luiz Queiroz”, da USP em Piracicaba SP.

tante a ser embarcado por periodo, como, por exem-
plo, 100 contéineres em determinado més. Porém, este
montante pode ser feito em diferentes combinactes
de embarques, que ao final irdo impactar fortemente
a apuracdo do custo unitdrio. Entdo, o volume de 100
contéineres em um més pode ser atingido, por exemplo,
por meio de dois embarques de 50 contéineres cada, ou
mesmo |0 embarques de 10 contéineres cada. A varia-
¢ao do custo unitdrio com documentagdo e despacho
pode variar de R$ 1,00/t até R$ 500/

Mesmo que o custo unitdrio desta etapa represente
apenas entre 0,15% a 0,65% do preco final, essa varia-
bilidade afeta a receita liquida do exportador, trazendo
certo desconforto e contribuindo negativamente para
a modalidade de embarque em contéineres, Este fato
pode ser analisado de forma semelhante aos problemas
de consolidagdo. Ballou (2006) afirma que grandes em-
barques a partir de vérios de menor porte representam
uma poderosa forca econdémica no planejamento estra-
tégico, sendo resultado de sdlidas economias de escala
que estio presentes na estrutura custo-frete, que aqui
seria substituida pela estrutura custo-documentacao.

Porém, a decisdo de combinar diferentes embarques
menores em apenas um maior; ndo cabe ao exporta-
dor e sim ao comprador e sua distribuicdo internacional,
Resta ao exportador a definicio de uma quantidade
minima de contéineres por embarque, buscando mini-
mizar o problema. Atualmente, o mercado trabalha com
uma limitacdo de dez contéineres por embarque. Uma
alternativa seria a criagdo de uma tabela com descontos
progressivos de acordo com o maior volume embarca-
do por vez

Por fim, essa diversidade de documentacdo necessd-
ria requer pessoal com bom dominio do idioma Inglés,
uma vez que inumeros e-mails sdo trocados durante
a fase de instrucdo documentdria, aprovacao de drafts
(rascunho), emissdo e envio de documentos, bem dife-
rente dos navios, em que esta etapa € reduzida e faci-
Iitada,

Emissdo de invoices e controle da operagdo

Esta € a etapa final e necessdria para o recebimen-
to do aclcar. Sua importéncia estd relacionada a recei-
1a financeira de todo o processo realizado. Apesar de
executada ainda dentro do departamento comercial,
estd diretamente ligada aos departamentos financeiros
e de contabilidade. Os invoices sdo uma espécie de nota
fiscal internacional, em que constam as quantidades, os
precos unitdrios e o valor total a ser pago, com instrucao
do banco e conta para recebimento.

Ap6s o recebimento do dinheiro, seguem passos de
fechamento de cdmbio e contabilizacdo da receita, dar

gl




a importancia de sistemas informacionais capazes de
manter as informacdes precisas e disponiveis a outros
setores dentro da mesma empresa exportadora,

Nos embarques em contéineres acontece a mesma
multiplicacdo de processos necessarios, como exemplifi-
cado na etapa anterior, Mas vale ressaltar o aumento no
controle dos saldos e a maior complexidade para apura-
cdo dos custos. Existem diversos saldos de quantidades
a serem controlados sucessivamente, como: quantida-
de contratada e com preco ndo fixado, preco fixado e
quantidade ndo nomeada, nomeada e ndo embarcada,
embarcada sem recebimento, recebida sem fechamento
de cdmbio e fechamento contabil com amarragdo do
RE. S.D., BL. invoice, booking, pedido de venda e nota
fiscal emitida.

Tantas etapas e controles de saldos, somados ao au-
mento no numero de contratos, periodos e embarques,
torna esta etapa bastante complexa, especialmente nos
casos dos contéineres. Assim, 0 que nos navios conven-
cionais poderia ser facilmente controlado e executado
por meio de planilhas eletrénicas, como, por exemplo,
do Microsoft Excel®, nos contéineres dificilmente pode
ser feito de forma satisfatéria sem o desenvolvimento
de um sistema de informatica.

Por fim, o processo de exportacao é fechado e segue
com toda a documentacio para arquivamento. Adminis-
trativamente ocorre a apuragao dos custos operacionais
e receitas liquidas de venda e logistica de exportacdo
(“fobizacao™).

Custo total e resumo comparativo entre as modalidades
de embarque

Com as descrigbes dos passos para a exportacdo e
a exposi¢do dos custos envolvidos, torna-se necessdria
uma andlise mais aprofundada sobre o custo total das
modalidades, verificando-se a compensagdo entre eles e
o trade off logistico.

A escolha entre as diferentes modalidades de em-
barque se d& em fungdo do volume mensal a ser ex-
portado. O volume mensal foi escolhido por influenciar
mais diretamente o nimero de embarques possiveis,
uma vez que a quantidade total anual pode ser diferen-
temente diluida ao longo dos meses, de acordo com as
estratégias de estocagem, fluxo de caixa e precificagdo
do exportador. Assim, um grande exportador, que te-
nha capacidade de estoque na usina, seja capitalizado e
que acredite em precos maiores de entressafra, pode
diluir seus volumes ao longo do ano, de forma a ficar
com quantidades mensais até menores que um peque-
no exportador, descapitalizado e que concentre seus
embarques durante o perfodo de safra, por exemplo.
Conforme o volume mensal a ser exportado cresce, o
numero de embargues em contéineres pode aumentar
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exponencialmente devido ac fato das nomeagdes te-
rem as mais diferentes quantidades por embarque pos-
siveis (limitadas contratualmente por um minimo de 10
contéineres por embargue).

Pela experiéncia dos autores, uma quantidade proxi-
ma ao limite a ser exportado em contéineres ¢ de 800
unidades por més (21.600 t de aglcar). Este numero
depende diretamente da quantidade média nomeada
por embarque. Esta média pode ser significativamente
aumentada caso haja coordenagio entre o exportador
e a trading compradora em atendimento especifico a
um contrato ja firmado no destino, em que os embar-
ques possam ser de grandes volumes por vez. Desse
modo, a quantidade total exportada no més também
pode crescer significativamente. Porém, este estudo tem
foco na exportacio de uma usina, de comercializagio
independente e por meio do incoterm FOB no porto
de origem. Logo, ndo prevé coordenagdo entre os dife-
rentes agentes da cadeia.

Percebe-se, entdo, que & medida que o volume men-
sal cresce e consequentemente o nimero de embar-
ques, o exportador pode migrar de um formato logis-
tico em contéineres para navios, o que representa uma
nftida inversdo na composicdo do custo total. O custo
operacional dd um salto representado pelo preco mais
alto do servico de armazenagem e elevacdo; por outro
lado, a reducdo significativa no ndmero de embargues
diminui os custos de coordenagio, representados pelo
aumento do fluxo de informagdes e de custo de pro-
cessamento de pedido.

Consideracoes finais

O aumento da demanda por embarques de agticar
em contéineres tem partido dos compradores inter
medidrios (tradings) ou dos clientes finais nos pafses-
-destino, independentemente da preferéncia do ex-
portador por determinada modalidade. Assim, varidveis
como menor custo do frete marftimo, disponibilidade
de rota entre origem e destino, maior oferta de espacos
em navios, fluxo e disponibilidade de contéineres, ca-
déncia de recebimento do produto, volumes financeiros
envolvidos, entre outros, é que devem ditar a tendéncia
nas execucbes de uma modalidade de embarque em
relagdo a outra.

Nota-se que os embarques em contéineres facilita-
ram as operacdes logisticas e financeiras dos clientes em
funcdo da transferéncia do trabalho de fracionamento
dos processos de exportagio e embarques para os ex-
portadores. Nesse sentido, trata-se de uma modalidade
que deve continuar se consolidando ao longo dos proxi-
mos anos. Quanto ao exportador, ao assumir esse papel
de atender o cliente de forma fracionada, vdrios desafios
apareceram relacionados 4 gestdo da cadela logfstica.



O exportador orientado para o mercado deve estar
preparado para atender 4 demanda que melhor con-
vier aos clientes. Mesmo que este exportador tenha
preferéncia por determinada modalidade, € saudavel
que ele conheca e entenda as varidveis envolvidas em
ambas as alternativas, para compor sua propria estraté-
gia comercial e logfstica, amparada por suas capacidades
(know-how) e estruturas fisica, humana e informacional.
Assim, usinas com maior foco em produgdo, sem tanta
sofisticacio comercial e logistica, tendem a preferir em-
barques de navios. Ja outras, com melhores controles
de informacdo, pessoal mais capacitado em relagao ao
comércio exterior, e voltada ac mercado, tendem a pri-
vilegiar os embarques em contéineres.

Este estudo serviu para demonstrar que os em-
barques em navios convencionais ou contéineres tém
passos diferentes a serem desempenhados, com custos
operacionais, de fluxo de informac&es e processamento
de pedidos divergentes, entre outras particularidades. A
partir desse conhecimento, o exportador pode identifi-
car mais claramente as ameagas e oportunidades, bem
como suas forcas e fraquezas em relagdo a gestdo logfs-
tica que adota.

O artigo também pode ser Util como base para o de-

Dizem que é complicado.

Mas sé para quem gosta de complicar.

neficios do sistema
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coleta até a entrega; Melhoria da  transportadoras: entregas no prazo,
slidade do servico de transporte; reducdo de reentregas, devolugdes,
eracdo de pessoal para tarefas de  extravios. TICRE &
sior valor agregado; Resultados com "0 GKO FRETE nos fornece informagdes
sferéncia: reduz pelo menos 2%  detalhadas para medir o desempenho das  LoWGEAS
lor do frete geral; expedicies e transportadoras, divididas

por modais de transporte.” - Moyses Em

Alves Ir. - Glaxe SmithKiine

senvolvimento de outras pesquisas mais aprofundadas,
por exemplo, ligadas 2 economia dos custos de tran-
sacio e limites de eficiéncia da empresa, em relagdo as
questdes de coordenacdo entre os elos da cadeia para
ganho de competitividade. A escolha entre os diferentes
tipos de incoterms para o desempenho da exportacao
baseado em caracteristicas, tanto do exportador como
de seus compradores. O desenvolvimento de diferentes
modelos de transporte, com utilizacdo de ferrovias, por
exemplo, ou mesmo estufagem na origem, transportan-
do os contéineres até as usinas, como atualmente ocor-
re com o café e as cooperativas. O desenvolvimento de
formas de mecanizagio da estufagem, reduzindo a mao-
-de-cbra direta que representa atual limitante para a
expansdo dos embarques em contéineres, entre outros.
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