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RESUMO

A importacdo maritima para o Rio Grande do Sul, e todo o Brasil, tem demonstrado
um grande crescimento no decorrer dos anos. Apesar disso muitas empresas que
gostariam de comegar a importar acabam n&o concretizando a operagdo por
desconhecerem os passos que envolvem esse processo comercial e fiscal. Dentro do
comeércio exterior existem diversas formas e métodos de compra de produtos entre
empresas de paises diferentes, fazendo com que o importador tenha que decidir a
melhor op¢do sem nem mesmo conhecer 0s procedimentos da operagao. O presente
trabalho visou explicar os principais conceitos da logistica internacional maritima e do
desembaraco aduaneiro no Brasil, apresentando explicacbes e exemplos sobre
documentos de uma importacdo maritima, expondo as informacdes sobre o contéiner
maritimo e a logistica de multimodalidade e intermodalidade, identificando os
principais INCOTERMS utilizados em um embarque maritimo e as principais rotas e
alternativas da importacéo para o Rio Grande do Sul. Por fim, apresentou-se, através
de fluxogramas, os processos fundamentais de uma importacdo maritima, na
modalidade LCL e FCL, demonstrando as melhores opcdes de rotas para cada
modalidade desde a compra do material na origem até o desembaraco aduaneiro no
destino.

Palavras-chave: Importacédo, Logistica, Desembaraco Aduaneiro, Comércio Exterior.



ABSTRACT

The maritime import to Rio Grande do Sul, and all Brazil, has shown tremendous
growth over the years. Nevertheless, many companies who would like to start importing
end up not realizing the operation for not being aware of the steps involved in this
commercial and tax process. Within the foreign trade exist various forms and methods
of purchasing products between companies of different countries, making the importer
has to decide the best option without even knowing the procedures of the operation.
This study explains the main concepts of international maritime logistics and customs
clearance in Brazil, with explanations and examples of a maritime import documents,
exposing the information on the maritime container logistics and multimodal and
intermodal, identifying the main INCOTERMS used in a maritime shipping and the main
routes and the alternatives of importation to the Rio Grande do Sul. Finally, the
fundamental processes of a maritime import performed through flow charts, the LCL
and FCL mode, showing the best route options for each mode from the purchase of

the material in origin to the customs clearance at the destination.

Key — words: Importation, Logistics, Customs Clearance, Foreign Trade.
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1. INTRODUCAO

A atividade de comércio exterior € aquela em que se faz a compra, venda e
troca de bens e servicos, bem como de circulacdo de capitais e de mao de obra entre
paises (KEEDI, 2013). Segundo David e Stewart (2010), a globalizacdo dos mercados
€ um fendbmeno recente, desencadeado pela explosdo do desenvolvimento econdmico
depois da Segunda Guerra Mundial; entretanto, embora o comércio internacional
tenha aumentado drasticamente na segunda metade do século passado, ha milénios
as nagdes o praticam.

O comércio internacional estd4 diretamente relacionado com a logistica.
Logistica é a parte do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implementa e
controla o fluxo bidirecional (para frente e para tras), eficiente e efetivo, além do
armazenamento de mercadorias, servicos e informacdes a elas relacionadas, do
ponto de origem ao ponto de consumo, com o propdsito de atender exigéncias dos
clientes (CSCMP, 2006). A logistica pode ser um forte aliado da empresa, pois,
segundo Macada (2014), € preciso buscar sempre soluc¢des vinculadas ao objetivo
central, relacionando processos logisticos com todas as etapas e processos, internos
e externos.

A logistica esta ligada a diversas opc¢fes de transportes, as mais comuns no
comercio internacional sédo: aéreo, maritimo e rodoviario. De acordo com Bandeira,
Becker e Rocha (2010), o transporte maritimo caracteriza-se por usar navios de
grande porte e ser realizado em oceanos e mares, de modo que conduza diversos
tipos de carga entre portos de paises diferentes ou até mesmo do mesmo pais.

Keedi (2013) afirma que o veiculo transportador maritimo é o navio e pode
apresentar-se nos mais diversos tipos, tamanhos e caracteristicas. Ele tem a
capacidade de transportar grandes quantidades de cargas, sejam elas quais forem,
sélidas ou liquidas, a granel ou embaladas, como carga geral solta ou unitizadas em
pallets ou contéineres, enfim, da maneira como desejada pelos intervenientes.
Conforme Marisec (2005) o setor de transporte maritimo internacional é responsavel
pelo transporte de 90% do comércio no mundo (por peso). A marinha mercante é a
chave para a economia global. Sem ela, o transporte de matérias-primas e a
importacao/exportacdo, a pregos acessiveis, de alimentos e de bens manufaturados

seriam impossiveis.
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2. DEFINICAO DO PROBLEMA

O problema de pesquisa encontra-se em descrever e investigar o modal
maritimo mais vantajoso para os importadores do Rio Grande do Sul.

A navegacao maritima pode ser de dois tipos: longo curso ou cabotagem. Neste
trabalho sera analisado apenas a navegacéo de longo curso. Para Keedi (2013), longo
curso é aquela que realiza o transporte de carga entre paises e continentes, podendo
ser citados como exemplo os trajetos Santos/Buenos Aires, Paranagua/Hong Kong,
Lisboa/ltajai, Rotterdam/New York, Jeddah/Hamburg etc.

O porto que o navio atraca no Brasil se chama zona priméaria, tais como: Porto
de Rio Grande, Porto de Santos e Porto de Itajai, além de outros. Apds a atracacao
da mercadoria ela podera ser removida para a zona secundaria, por exemplo: porto
seco de Canoas (Bagergs) e Novo Hamburgo (Multiarmazéns).

Conforme a RFB/Local de Realizagcdo do Despacho (2014), o despacho de
importacdo podera ser executado em duas opdes: em zona primaria (portos,
aeroportos, e pontos de fronteira alfandegados) ou em zona secundaria (portos secos
e armazéns de encomendas postais internacionais).

Para ser feita a transferéncia de uma zona primaria para uma zona secundéria
€ necessario ser emitido um DTA (Declaracdo de Transito Aduaneiro), segundo a
RFB/Local de Realizacdo do Despacho (2014), o regime especial de transito
aduaneiro corresponde ao deslocamento de mercadorias da unidade de entrada (zona
primaria) para algum recinto, que tanto pode ser de zona priméaria como secundaria,
jurisdicionado por outra unidade da RFB (Receita Federal do Brasil), onde ocorrera o
despacho.

A remocdao para a zona secundaria de mercadorias importadas por navegacao
de longo curso normalmente é feita por meio rodoviério, porém hé outras op¢cées como
o transporte ferroviario e até mesmo a cabotagem. Esse tipo de operacéo é chamado
de multimodalidade ou intermodalidade. Segundo Keedi (2013), a multimodalidade e
a intermodalidade sé@o operacdes que se realizam através da utilizacdo de mais de um
modo de transporte, ndo havendo limitagdo na sua quantidade.

Este trabalho visa analisar as principais possibilidades que existem para o Rio
Grande do Sul e avaliar qual delas tem o melhor custo/beneficio para o importador,
tendo como base a pergunta: Como a escolha do local de desembaraco influencia no

custo/beneficio de mercadorias de importadores do RS?
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3. OBJETIVOS

A base para o trabalho é a analise tanto das possibilidades de transportes
maritimos na importacdo para o Rio Grande do Sul quanto dos custos e beneficios
para liberar as mercadorias.

O resultado desse estudo contribuird4 para que o importador do Rio Grande do
Sul se familiarize com todo o processo de importacdo e ndo apenas 0S custos

logisticos, buscando aperfeicoar os processos de toda a operacao.

3.1. GERAL

O objetivo principal desta pesquisa é apresentar 0s principais conceitos da
logistica internacional maritima e do desembaraco aduaneiro de importacbes
maritimas para o Rio Grande do Sul, apresentando as principais rotas e 0s principais
locais para se desembaracar a mercadoria. O estudo visa apresentar alternativas para
a reducéao de custos no transporte em func¢do do tamanho da mercadoria, bem como

opcOes para desembaracar a mercadoria.

3.2. ESPECIFICOS

Os obijetivos especificos séo:

a) ldentificar e explicar os principais termos utilizados na logistica internacional
maritima e no desembaraco aduaneiro.

b) Descrever o0s principais custos pertinentes no transporte maritimo,
multimodal e intermodal.

c) Demonstrar através de fluxogramas os processos da importacdo maritima.
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4. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A metodologia tem finalidade de se chegar aos objetivos propostos na
investigacdo de determinado fendmeno, e sendo definida como as regras e
procedimentos usados por determinado método cientifico (RICHARDSON, 1999).

O estudo de caso é definido por Gil (2010) pelo estudo profundo e exaustivo de
um ou de poucos objetos, de maneira a permitir o conhecimento amplo e detalhado
do mesmo. Para Forte (2004) os estudos de caso referem-se a uma situacao, entidade
ou conjunto de entidades que tenham comportamento ou perfil semelhantes. Yin
(2010) define o estudo de caso como uma investigacdo empirica que estuda um
fendmeno contemporaneo inserido em seu contexto, principalmente quando os limites
entre fenbmenos e contexto ndo estédo definidos de forma satisfatoria.

As pesquisas podem ser classificadas em quantitativas e qualitativas. As
quantitativas caracterizam-se pelo emprego da quantificagédo tanto das modalidades
de coleta de dados, quanto nas suas andlises através de técnicas estatisticas, além
de variaveis bem definidas (RICHARDSON, 1999). Ja nas pesquisas qualitativas,
ocorre a predominancia de analises dissertativas e de menos célculos (FORTE, 2004).

Um estudo de caso pode ser, ainda, exploratério, descritivo ou casual. As
pesquisas exploratérias, sao utilizadas quando ndo se tem um amplo conhecimento
do assunto, € procurada a geracdo de hipoteses. Nas pesquisas descritivas o
fendmeno é descrito e hipoteses pressupostas. Ja nas pesquisas causais, se busca a
razdo para o fendbmeno pesquisado, identificando variaveis e suas relagées (FORTE,
2004).

4.1. TIPO DE ESTUDO

Este trabalho é um estudo de caso Unico e de natureza exploratéria utilizando
meétodos qualitativos. O estudo de caso como procedimento técnico se justifica devido
ao fato dessa pesquisa ter como objetivo identificar o melhor local para se

desembaracar as cargas importadas no Rio Grande do Sul.
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4.2. COLETA DE DADOS

Sobre a coleta de dados, Yin (2010) destaca a importancia de se utilizar
diversas fontes de evidéncias para um estudo de caso, destacando-se:
documentacéo, registros em arquivos, entrevistas, observagdes diretas, observagao
participante e artefatos fisicos.

Os dados deste estudo em questdo foram coletados a partir do método de
pesquisa bibliografico e documental. A pesquisa bibliografica caracteriza-se por ser a
pesquisa e 0 manuseio de material ja elaborado e publicado (RAUPP; BEUREN,
2004). A pesquisa documental segue 0s mesmos passos da pesquisa bibliografica.
Cabe ressaltar que, enquanto na pesquisa bibliografica as fontes sdo constituidas,
sobretudo por material impresso localizado nas bibliotecas, na pesquisa documental,
as fontes sdo muito mais diversificadas e dispersas (GIL, 2010). Sendo coletados
principalmente de livros periddicos, revistas, informativos, sites especializados sobre
comeércio exterior e transporte internacional. Também foram coletados dados juntos a
RFB (Receita Federal do Brasil), a empresa BAGERGS (Banrisul Armazéns Gerais)
que opera como porto seco em Canoas, a empresa Tecon Rio Grande que opera
como terminal de contéineres no porto de Rio Grande, terminais do Porto de Santos,
no SDAERGS (Sindicato dos despachantes do Estados do Rio Grande do Sul), e

bibliografias especificas sobre o assunto.

4.3. ANALISE DE DADOS

Os dados foram avaliados, dando énfase nos que se relacionaram com a
importacdo maritima para as empresas do Rio Grande do Sul. Tendo destaque para
a parte da logistica internacional maritima e o desembaraco aduaneiro no Brasil.
Apresentando os principais conceitos sobre o modal maritimo, multimodalidade e
intermodalidade, demonstrando os diversos tipos de contéineres, explicando sobre o
agente de carga e o despachante aduaneiro. Os principais documentos analisados
foram os que instruem o desembaraco aduaneiro, tais como: fatura comercial,
conhecimento de embarque, romaneio de carga e certificado de origem. Os principais
custos foram considerados com base nas tabelas de precos dos terminais que

armazenam as mercadorias de importacéo.
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5. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Com o objetivo de entender os questionamentos do estudo proposto foram
estudadas as operacfes logisticas de importacdo maritima, multimodalidade e
intermodalidade, os custos envolvidos no processo, INCOTERMS, documentos

comerciais internacionais, bem como o desembaraco aduaneiro.

5.1. A IMPORTANCIA DA LOGISTICA INTERNACIONAL

De acordo com David e Stewart (2010), o papel da logistica internacional na
cadeia de suprimentos global espelha-se no da logistica doméstica: os profissionais
da logistica internacional voltam-se para aspectos taticos da cadeia de suprimentos
global, ou seja, atividades inerentes ao movimento de mercadorias e documentos de
um pais para outro e atividades basicas das operacfes de exportacao e importacao.
Keedi (2013) afirma que a logistica de transportes é uma variavel que tem se tornado
cada vez mais importante no atual contexto mundial de globalizacéo visivel em que
estamos envolvidos, com o mundo completamente integrado e sem fronteiras
comerciais, podendo ser considerada a atividade mais importante do comércio
exterior. Ainda, de acordo com o autor, isto se deve ao alto grau de competitividade
gque as empresas tém sido obrigadas a apresentar para participarem do jogo
internacional de troca de mercadorias.

Segundo o autor, Moura (2006), a sobrevivéncia das organizacdes em um
ambiente competitivo exige que as empresas adotem estratégias diferenciadas quanto
a escolha do transporte, nivel de servico, entre outras questdes inerentes ao processo
logistico. A operacédo logistica € uma combinacdo de fatores fisicos, humanos e
organizacionais.

Para Keedi (2013) a logistica aplicada a producdo, armazenagem, transporte
etc., pode tornar as empresas mais competitivas, ja que ha um vasto campo a ser
explorado. O autor cita também que apenas circunstancialmente a atividade de
logistica tem se destacado das demais e isso estd ocorrendo em virtude de que, de
uma maneira ou de outra, ela pode e esta fazendo a diferenca na competitividade das
empresas, diferenciando umas das outras na concorréncia acirrada que se

desenvolve no Brasil e no Mundo.
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Conforme David e Stewart (2010), é possivel estimar, seguramente, que o
custo das atividades de logisticas é de aproximadamente 15% do volume total do
comércio internacional. Adicionalmente, os autores relatam que o custo total da
logistica internacional seria de aproximadamente US$ 1,4 trilhdo, considerando que o

comércio mundial de mercadorias chega a um valor total de US$ 9,5 trilhdes,

5.2. MODAL MARITIMO

O transporte maritimo possui grande importancia no mercado mundial e
brasileiro, pois, segundo Keedi (2013), € o modo mais utilizado internacionalmente
para o deslocamento de mercadorias no planeta, sendo realizado nos mares e
oceanos.O autor afirma ainda que tem uma importancia muito grande no comércio
exterior brasileiro, sendo o mais utilizado fisicamente, com cerca de 86% do nosso
transporte de carga na importacdo. Em valores, representa aproximadamente 70% na
importacao.

Existem alguns tipos de servicos disponibilizados pelos transportadores
maritimos, segundo David e Stewart (2010) a primeira diferenciacéo a ser feita é entre
navio de linha e cargueiro irregular. Conforme Abrahamsson (1980) navios de linha
seguem viagem regular obedecem a um cronograma estabelecido e atracam em
portos de escala determinados. Adicionalmente, o autor descreve que navios de linha
sdo transportadores comuns, uma vez que oferecem seus servicos a qualquer
companhia que pagar pelo frete. J& os cargueiros irregulares, segundo David e
Stewart (2010), operam onde o mercado determinar. Ndo o fazem segundo um
cronograma regular; viajam até onde a companhia que contratou (fretou) o navio quer
que a carga seja entregue. Geralmente carregam apenas um tipo de carga por vez,
para determinado importador, pela maneira como operam.

Outra principal diferenciacédo baseia-se no tipo de carga que 0S havios
carregam. Conforme Keedi (2013) as embarcacdes podem apresentar-se nos mais
diversos tipos, podendo ser divididos em navios de carga geral, especializados;
multipropodsitos e porta-contéineres.

Os de carga geral, segundo Keedi (2013), sdo denominados navios
convencionais, e que apresentam pordes e decks, sdo apropriados para carga solta
(breakbulk). Séao divididos em navios para carga seca (dry cargo) e carga frigorifica

(reefer cargo). Ainda para David e Stewart (2010), o principal problema em relagao



20

aos navios de carga geral provém da intensa atividade de carga e descarga; cada
peca unitizada deve ser manipulada separadamente, € preciso varios estivadores
trabalhando no casco do navio, varios no cais, além dos operadores de guindastes.

Os especializados, conforme Keedi (2013), séo navios construidos e utilizados
para cargas especificas, e podem apresentar-se para as mais diferentes cargas.
Também se apresentam como navios ideais para veiculos de todos os tipos e portes,
0os denominados Ro-Ro (Roll-on Roll-off). De acordo com David e Stewart (2010)
navios Ro-Ro apresentam uma vantagem: ndo € necessario equipamento especial de
elevacdo, mesmo para a mais pesada das cargas, porque a carga roda sob sua
propria forca ou € puxada por um trator.

Para Keedi (2013), os multipropdsitos sdo 0s navios construidos e utilizados
para mais de um tipo de carga, o que quer dizer que podem transportar cargas
normalmente transportadas em dois ou mais navios, como minérios e 6leos, como 0s
denominados ore-oil. David e Stewart (2010) afirmam rotas entre paises
desenvolvidos e paises em desenvolvimento, ou em rotas que vao para pequenas
nacdes-ilha e saem delas, como as que existem no Pacifico Sul ou no Caribe, esses
tipos de navios sdo bem-sucedidos, pois 0 volume de comércio € baixo.

Por fim os navios porta-contéineres sdo aqueles especializados no
equipamento, isto €, no contéiner, e ndo € exagero considera-lo como os mais
modernos utilizados atualmente. Eles podem ser considerados navios
supermultipropésitos, podendo transportar qualquer tipo de carga de todos os demais
navios. Para isso, utilizam-se de contéineres dos mais diversos tipos. (KEEDI, 2013).
Ainda, de acordo com o autor, possuem apenas slots, que sao posi¢cdes onde séo
colocados os contéineres, cuja localizacao é dada pelas bays (baias), rows (colunas)
e tiers (camadas). Embora sejam navios para quaisquer tipos de cargas, essas sao
transportadas somente dentro dos contéineres, ja que esses navios nao transportam

carga solta e ndo tém pordes ou decks para isso.
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5.3. MULTIMODALIDE E INTERMODALIDADE

Para Keedi (2013), a multimodalidade e a intermodalidade sdo operacdes que
se realizam através da utilizacdo de mais de um modo de transporte, ndo havendo
limitagdo na sua quantidade. A relacdo entre as duas, no entanto, esta apenas no
ponto referente ao transporte em si, isso é, na parte fisica. Adicionalmente, o autor
relata que isso quer dizer transportar uma mercadoria do seu ponto de origem até a
entrega no destino final por no minimo dois modos diferentes, por exemplo, um
caminhdo, um navio e um trem. No restante, a partir desse ponto, eles se distanciam
bastante, apresentando diferengas significativas.

Segundo David e Stewart (2010), ndo existe um consenso que intermodal e
multimodal sejam sinébnimos. No Brasil, alguns autores fazem a seguinte distincédo: a
intermodalidade caracteriza-se pela emissdo individual da documentagcdo de
transporte para cada modal, bem como divisdo de responsabilidade entre os
transportadores. Os autores ainda afirmam que na multimodalidade, ao contrério,
existe apenas um documento de transporte, cobrindo topo o trajeto da carga, do seu
ponto de origem até o ponto de destino.

De acordo com Ballou (2004), ha mais de dez tipos de combinac6es modais,
no entanto, nem todas sdo praticas e viaveis. O autor ainda descreve que a
intermodalidade aumenta a eficiéncia do processo e diminui 0s riscos, e que
apresentou um crescimento significativo nos ultimos anos visto que este tipo de
transporte é capaz de combinar as melhores caracteristicas dos modais disponiveis.

O OTM (Operador de Transporte Multimodal), segundo Keedi (2013), € um
transportador, e podera ter os seus proprios veiculos de transporte ou subcontratar
outros transportadores para isso, sendo, nesse caso, o que podemos chamar de
transportador virtual. Adicionalmente, Keedi (2013) explica que no caso do OTM né&o
ser um transportador virtual, ou seja, nao precisar contratar os diversos modos para o
transporte, mas ser um transportador efetivo, tendo todos os modos necessarios, a
responsabilidade pela carga sera dele nas duas operagdes, as de multimodalidade e

intermodalidade.
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5.4. CONTEINER MARITIMO

Para Keedi (2015) o contéiner maritimo é construido normalmente em aco, mas
podendo utilizar outros materiais como aluminio, ferro, fibra etc., desde que se
apresente adequado e viavel ao transporte e movimentacdo. O autor ainda
complementa que o contéiner maritimo é embarcado e transportado em navios porta-
contéineres, muito embora possam, eventualmente, ser transportados no convés de
um navio convencional, embora a embarcacdo o comporte e seja adequado a isso.

A Figura 1 ilustra os vérios tipos de contéineres, os mais utilizados sdo os
modelos Dry, que sdo o tipo mais basico com portas no final e com suporte para
cargas gerais secas. Esses tipos de contéiner existem em dois tamanhos 20’ e 40’
(pés), o de 20’ tem capacidade de carga de 33 cbm (cubic meters — metros cubicos)
e 24,85 toneladas, ja o 40’ tem capacidade de carga de 67 cbm e 28,80 toneladas.
Nota-se que o de 40’ possui o dobro de capacidade em metros cubicos, porém possui

apenas um pouco a mais de capacidade em toneladas.



Figura 1: Tipos de contéineres

TIPOS DE CONTAINERS
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EQUIPAMENTO DIMENSOES INTERNAS
EQUIPMENT INTERIOR DIMENSION

N
=]
o
.x
<

20" REEFER

20" COLLAPSIBLE FLAT RACK

Ll

20° OPEN TOP

40" HIGH CUBE

40" HIGH CUBE REEFER

8

* COLLAPSIBLE FLAT RACK

40" OPEN TOP

L: 5,896 mm
W: 2,350 mm
H: 2,385 mm

L: 5451 mm
W: 2,290 mm
H: 2,157 mm

L: 5,966 mm
W: 2,418 mm
H: 2,286 mm

L: 5,919 mm
W: 2,340 mm
H: 2,286 mm

L: 12,035 mm
W: 2,350 mm
H: 2,393 mm

L: 12,035 mm
W: 2,350 mm
H: 2,697 mm

L: 11,578 mm
W: 2,280 mm
H: 2,415 mm

L: 12,178 mm
W: 2,369 mm
H: 1,943 mm

L: 12,043 mm
W: 2,338 mm
H: 2,272 mm

ABERTURA DE PORTA ABERTURA TETO
DOOR OPENING

W: 2,340 mm
H: 2,274 mm

W: 2,294 mm
H: 2,201 mm

W: 2,286 mm
H: 2,251 mm

W: 2,339 mm
H: 2,274 mm

W: 2,340 mm
H: 2,577 mm

W: 2,278 mm
H: 2,473 mm

W: 2,289 mm
H: 2,253 mm

TOP OPENING

L: 5,425 mm
W: 2,223 mm

L: 11,622 mm
W: 2,162 mm

TARA CAPACIDADE CUBICA CAPACIDADE MAXIMA

TARE CUBIC CAPACITY
2,150 Kg 33,0 com
4,739 Lbs 1,179 cu. ft.
2,930 Kg 27,9 cbm
6,459 Lbs 996 cu. ft.
2,970 Kg
6,547 Lbs
2,177 Ka 32,0 com
4,960 Lbs 1,143 cu. ft.
3,700 Kg 67,0 cbm

8,156 Lbs 2,390 cu. ft.
3,800 Kg 76,0 cbm
8,377 Lbs 2,714 cu. ft.
4,500 Kg 64,0 cbm
9,920 Lbs 2,359 cu. ft.
5,200 Kg

11,463 Lbs

4,300 Kg 64,0 cbm
8,377 Lbs 2,355 cu. ft.

Fonte: TANICOMEX, 2015

PAYLOAD

24,850 Kg
54,783 Lbs

27,550 Kg
60,737 Lbs

27,510 Kg
60,647 Lbs

28,230 Kg
62,234 Lbs

28,800 Kg
63,491 Lbs

30,200 Kg
66,577 Lbs

29,500 Kg
65,036 Lbs

39,800 Kg
87,741 Lbs

28,700 Ka
63,270 Lbs

is - To be used as a guide only | L: Length = Comprimento | W: Width = Largura | H: Height = Altura
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5.5. AGENTE DE CARGA

O Agente de Carga Internacional ou Freight Forwarder possui um servico que
envolve o planejamento logistico pertinente ao transporte internacional, consolidacao
de cargas, manuseio da mercadoria, armazenagem e até a distribuicdo da mercadoria
no pais de destino. Trabalha com o planejamento e a comercializagdo de solucdes
logisticas, para movimentacao de mercadorias na importacdo. (ABRACOMEX, 2015).

Segundo a Enciclopédia Aduaneira (2015), o agente de carga € aquele que tem
por funcdo negociar com as mais diversas Agéncias Maritimas e Cias Aéreas, e
encontrar a melhor solugdo para o transporte da carga de seu cliente, estudando a
melhor logistica. Faz as seguintes negociacodes:

o Estudo logistico do processo de importacdo ou exportacdo dentro do
pais em que opera

« Emissao do Conhecimento de Embarque e entrega a quem de direito

« Consolidacao de Cargas e Desconsolidacdo da Carga

« Reserva de Espaco no veiculo transportador

« Obtencédo dos documentos necessarios

e Formulacéo do despacho junto a autoridade competente

« Pagamento das taxas envolvidas.

« Transporte interno de coleta da carga

« Confirmacéo do embarque

« Pollow up da movimentacédo da carga até efetivo embarque

5.6. CUSTOS LOGISTICOS

Segundo Keedi (2013), o custo de transporte da mercadoria para o exterior
dependera do modo de transporte utilizado, se maritimo, fluvial, lacustre, rodoviario,
ferroviario ou aéreo, visto que cada um deles tem custos diferentes. O autor ainda
afirma que eles se apresentam, como forma normal, mas ndo necessariamente uma
regra, de um lado os transportes maritimos, fluvial, lacustre e ferroviario como os mais
baratos, e de outro o rodoviario e 0 aéreo como os mais dispendiosos quanto ao frete.

Conforme Cortilas Lopez (2000), os custos do transporte maritimo sao
influenciados por caracteristicas da carga, peso e volume cubico da carga, fragilidade,

embalagem, valor, distancia entre os portos de embarque e desembarque, e
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localizacdo dos portos. Ainda segundo o autor a tarifa de frete é denominada Frete
Bésico, que é o valor cobrado segundo o peso ou volume da mercadoria (cubado),
prevalecendo sempre 0 que propiciar maior receita ao armador.

De acordo com Keedi (2013), outra despesa envolvida € a armazenagem, se a
mercadoria ndo seguir diretamente ao destino, mas precisar estar depositada em
algum lugar por motivos diversos. Também poderdo ocorrer novos custos com
transbordos ou troca de modos durante o trajeto.

Segundo Cortifias Lopez (2000), ha que se registrar, também, a incidéncia do
AFRMM (Adicional de Frete para Renovacao da Marinha Mercante), que consiste na
aplicacdo de um percentual sobre o frete, 25% para a navegacao de longo curso,
cobrado do consignatario da carga pela empresa de navegacdo, que o recolhe
posteriormente. Adicionalmente o autor explica que o AFRMM serve como
instrumento de acédo politica governamental, obtida de uma contribuicdo parafiscal,
com finalidades especificas de formar e manter uma marinha mercante e uma
industria de construcdo naval brasileiras. Existem alguns casos de isencdo de
recolhimento, a exemplo de bagagens, livros, jornais, doacdo e carga consular.

Conforme Keedi (2013), a apuracao dos custos logisticos ndo deve incluir os
custos dos tramites alfandegarios e os impostos envolvidos na importacdo, para ndo
distorcer o resultado da operacgao de transferéncia da carga. Ainda, segundo o autor,
deve-se considerar que os custos logisticos ndo envolvem apenas os relativos a todas
as atividades de transferéncia da carga em si, mas também o0s custos com 0s
prestadores de servigcos, ou 0s seus proprios caso resolva executar essa tarefa com

seus proprios meios.

5.7. INCOTERMS

David e Stewart (2010) citam que, em 1936, a Camara Internacional de
Comeércio criou um conjunto padronizado de termos que deu origem a 13 Termos
Internacionais de Comeércio, da denominacdo em inglés derivou o acrénimo
INCOTERMS. Ainda para os autores os INCOTERMS s&o um beneficio significativo
para ambas as partes envolvidas na transacédo comercial, pois ha muitas informacdes
disponiveis sobre cada termo, além de jurisprudéncia acumulada por meio do sistema

de arbitragem da Camara Internacional de Comércio.
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Para Keedi (2013), os INCOTERMS sao, seguramente, o documento ou
instrumento, mais importante do comércio exterior, também um dos menos
entendidos. O autor conclui que sua importancia deriva de que toda venda ou compra
tem um ponto de entrega da mercadoria, aquela na qual emcerra a responsabilidade
do vendedor e se inicia a do comprador, portanto, isso deve estar definido através de
regras claras.

Os Termos Internacionais de Comércio, ou INCOTERMS, que exportador e
importador concordam em utilizar em uma transacéo, definem varios aspectos de uma
venda internacional (DAVID; STEWART, 2010):

¢ Que tarefas serdo realizadas pelo exportador.
e Que tarefas serao realizadas pelo importador.
¢ Que atividades serdo pagas pelo exportador.
¢ Que atividades serdo pagas pelo importador.

e Quando ocorrera transferéncia de responsabilidade pelas mercadorias.

Como visto na Figura 2, os principais INCOTERMS para o transporte maritimo
sao FAS (Free Alongside Ship — Livre ao Lado do Navio), FOB (Free On Board — Livre
a Bordo), CFR (Cost and Freight — Custo e Frete) e CIF (Cost, Insurance and Freight

— Custo, Seguro e Frete).
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Figura 2: Tabela do Custo/Risco de acordo com os "INCOTERMS" acordado
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PARA QUALQUER MODALIDADE DE TRANSPORTE (INCLUSIVE MULTIMODAL)
Ex Works

EXW

Ia origem, local designado
Free Carrier

FCA  livem local designado
Carrier Paid To

CPT

[Transporte pago até, local de destino designado
[Carriage and Insurance Paid

CIP___|rvansporte e sequro pag até, Iocal de desting designado
Delivered at Place

DAP__ |eniregue mo local de desting designado
Delivered at Terminal

DAT  [entreque no terminal designado
Delivered Duty Paid

DDP

Ertrequs o desting designado, com direttos pagos
PARA TRANSPORTE MARITIMO

Free Alongside Ship
Livre no costado do navio, porto de embar
Free On Board
Livre & bordo, porto de embarque designado
[Cost and Freight
CFR_ [custoe ete, porto de destin designach

Cost, Insurance and Freight
CIF___lcusto, securo e frete, porto de destino designado

FAS

FOB

Legenda:

_Custu / Risco do vendedor

Custo / Risco do comprador

Importante: esta representacéo grafica ndo substitui ou dispensa a consulta do testo oficial dos "Incoterms 2010"

Fonte: ALPI Portugal, 2015

5.7.1. FAS (Free Alongside Ship — Livre ao Lado do Navio)

Embora o INCOTERMS FAS possa ser usado para qualquer mercadoria, ele
designa especificamente o transporte maritimo e ndo se aplica a nenhum outro meio
de transporte ou mercadoria que ndo seja entregue a um transportador maritimo no
porto de partida (DAVID; STEWART, 2010).

Para Keedi (2013), o vendedor é solicitado a entregar a mercadoria ao lado do
navio. Ainda para o autor quando as mercadorias estdo ovadas em contéineres, é
comum a entrega da mercadoria ao transportador num terminal e ndo ao lado do
navio. Nesta situagéo, o termo FAS néo é adequado, e o termo FCA deve ser usado.

Segundo David e Stewart (2010), o exportador é responsavel pela embalagem
das mercadorias para exportacao, pelo transporte até o porto e pelo desembarque no
cais ou em uma area de espera do porto. O autor concluiu que o importador, do ponto
de entrega, ja responde pelo transporte. Portanto, ele é responsavel pelas tarifas

portuarias de movimentacao da carga, pela estiva (carregamento das mercadorias
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para o navio) e pelos custos com transporte maritimo, além de seguro, desembarque

no porto de chegada e tarifas alfandegéarias no pais importador.

5.7.2. FOB (Free On Board — Livre a Bordo)

Embora o INCOTERMS FOB possa ser usado para qualquer mercadoria, ele
designa especificamente o transporte maritimo e ndo se aplica a nenhum outro meio
de transporte ou mercadoria que ndo seja entregue a um transportador maritimo no
porto de partida (DAVID; STEWART, 2010).

Para Keedi (2013), o vendedor é solicitado a entregar a mercadoria a bordo do
navio. Ainda para o autor, o termo FOB ndo € apropriado para uso quando as
mercadorias sdo entregues ao transportador, e antes de estarem a bordo do navio,
por exemplo, mercadorias ovadas em contéineres, e gue sdo normalmente entregues
num terminal. Em tais situacdes, o termo FCA deve ser usado.

Segundo David e Stewart (2010) o exportador é responsavel por embalar as
mercadorias para exportacéo, envia-las ao porto de partida e carrega-las no navio. O
autor concluiu que cabe ao importador providenciar o transporte oceanico das
mercadorias, do porto de partida ao ponto de chegada, e pagar por esse servi¢co; além
disso, deve providenciar o desembaraco na alfandega do pais importador e, por fim,
0 seguro, com cujo custo deve arcar. Se o pais importador exigir inspecao pre-

embarque, o importador tem de arcar com esse custo.

5.7.3. CFR (Cost and Freight — Custo e Frete)

Embora o INCOTERMS CFR possa ser usado para qualquer mercadoria, ele
designa especificamente o transporte maritimo e néo se aplica a nenhum outro meio
de transporte ou mercadoria que ndo seja entregue a um transportador maritimo no
porto de partida (DAVID; STEWART, 2010).

Para Keedi (2013), quando o CFR é usado, o vendedor cumpre sua obrigacdo
de entrega quando a mercadoria € entregue ao transportador conforme especificado
neste termo, e ndo quando ela chega ao local de destino. Ainda para o autor o termo
CFR néo é apropriado para uso gquando as mercadorias sdo entregues ao

transportador, e antes de estarem a bordo do navio, por exemplo, mercadorias ovadas
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em contéineres, e que sdo normalmente entregues num terminal. Em tais situagdes,
o termo CPT deve ser usado.

Segundo David e Stewart (2010), o exportador é responsavel por embalar as
mercadorias, transporta-las até o porto de partida, carrega-las no navio do tipo
normalmente usados para transporte de mercadorias na descricdo contratual e pagar
antecipadamente os custos de transporte. O autor concluiu que o importador assume
a responsabilidade pelas mercadorias no ponto de entrega (ou seja, na amurada, no
porto de partida), embora o exportador deve contratar o transporte maritimo das
mercadorias. Se o0 pais importador exigir inspecao pré-embarque, o importador tem

de arcar com esse custo.

5.7.4. CIF (Cost, Insurance and Freight — Custo, Seguro e Frete)

Embora o INCOTERMS CIF possa ser usado para qualquer mercadoria, ele
designa especificamente o transporte maritimo e ndo se aplica a nenhum outro meio
de transporte ou mercadoria que ndo seja entregue a um transportador maritimo no
porto de partida (DAVID; STEWART, 2010).

Para Keedi (2013), CIF significa que o vendedor entrega a mercadoria a bordo
do navio. O risco de perda ou danos a mercadoria é transferido ao comprador nesse
momento. O vendedor deve contratar e pagar os custos e frete necessarios, desde o
ponto de entrega até o porto no porto de destino nomeado. Ainda para o autor, quando
o CIF é usado, o vendedor cumpre sua obrigacédo de entrega quando a mercadoria é
entregue ao transportador conforme especificado neste termo, e ndo quando ela
chega ao local de destino.

Segundo David e Stewart (2010), o exportador tem de embalar as mercadorias
para exportacdo, pagar as despesas de envio e 0s custos minimos de seguro até o
porto de destino. Além disso, € responsavel pela liberacdo das mercadorias para
exportagcdo. O autor concluiu que o importador assume a responsabilidade pelas
mercadorias ha amurada, no porto de partida, embora o contrato de transporte seja
celebrado entre vendedor e companhia maritima. Se o pais importador exigir inspecao

pré-embarque, o importador tem de arcar com esse custo.
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5.8. DOCUMENTOS COMERCIAIS INTERNACIONAIS

O volume de documentos envolvidos nas transacfes internacionais € enorme,
muito maior que uma operacdo domeéstica exige. Determinados documentos sao
requeridos pelo pais exportador, outros, pelo pais importador. Ha os exigidos pelos
bancos, outros pela companhia de despacho (transporte), e alguns pelo importador
das mercadorias (DAVID; STEWART, 2010).

Para liberacédo de uma importacdo no Brasil sdo exigidos diversos documentos.
Conforme consta no Manual de Despacho Aduaneiro, RFB/Documentos de Instrucéo
(2015), a DI (Declaracao de Importacéo) sera instruida com os seguintes documentos:

e via original do Conhecimento de Carga ou documento equivalente
(obrigatorio);
e via original da Fatura Comercial, assinada pelo exportador (obrigatério);
e comprovante de pagamento dos tributos (obrigatorio, se exigivel);
e packing list (Romaneio de Carga), quando aplicavel; e
e outros, a serem exigidos exclusivamente em decorréncia de Acordos
Internacionais ou de legislacao especifica. Exemplos:
o MIC/DTA (Manifesto Internacional de Cargas / Declaracdo de
Transito Aduaneiro), quando a via de transporte for rodoviaria;

o certificado de Origem.

5.8.1. FATURA COMERCIAL

Conforme David e Stewart (2010), um dos documentos comuns em transacdes
internacionais e domésticas é a fatura que o exportador envia ao importador. No
entanto, o conteudo de uma fatura internacional € mais complexo e deve ser
preparado de maneira substancialmente diferente no caso de um comprador
estrangeiro em comparacdo a um comprador domestico.

Para Keedi (2015), a fatura comercial € o documento que representa o
faturamento de uma exportacdo. Emitida pelo exportador, contra o importador,
descreve a mercadoria embarcada com todos os seus detalhes. O autor ainda

complementa que como sendo um documento de muita importancia, podemos dizer
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que € o Unico que nao pode faltar a qualquer operacéo de compra e venda no mercado

internacional, utilizado também para o despacho aduaneiro da importacgao.

Segundo o Manual de Despacho Aduaneiro, RFB/Fatura Comercial (2015), a

fatura comercial, que estd ilustrada na Figura 3, deve conter as seguintes indicacoes:

nome e enderec¢o, completos, do exportador;

nome e enderec¢o, completos, do importador;

especificacdo das mercadorias em portugués ou em idioma oficial do
Acordo Geral sobre Tarifas e Comércio, ou, se em outro idioma,
acompanhada de traducdo em lingua portuguesa, a critério da
autoridade aduaneira, contendo as denominacdes préprias e comerciais,
com a indicacdo dos elementos indispensaveis a sua perfeita
identificacdo. Os idiomas oficiais do Acordo Geral sobre Tarifas e
Comeércio sao o inglés, o francés e o espanhol,

marca, numeracao e, se houver, numero de referéncia dos volumes;
guantidade e espécie dos volumes;

peso bruto dos volumes, entendendo-se, como tal, o da mercadoria com
todos os seus recipientes, embalagens e demais envoltérios;

peso liquido, assim considerado o da mercadoria livre de todo e qualquer
envoltorio;

pais de origem, como tal entendido aquele onde houver sido produzida
a mercadoria ou onde tiver ocorrido a ultima transformacao substancial;
pais de aquisicdo, assim considerado aquele do qual a mercadoria foi
adquirida para ser exportada para o Brasil, independentemente do pais
de origem da mercadoria ou de seus insumos;

pais de procedéncia, assim considerado aquele onde se encontrava a
mercadoria no momento de sua aquisi¢ao;

preco unitario e total de cada espécie de mercadoria e, se houver, o
montante e a natureza das reducdes e dos descontos concedidos ao
importador;

frete e demais despesas relativas as mercadorias especificadas na
fatura;

condi¢Ges e moeda de pagamento; e

termo da condig&o de venda (INCOTERM).
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Figura 3: Modelo de fatura comercial

FATURA COMERCIAL NUMERO:
DADOS DO IMPORTADOR DATA:

DADOS DO EXPORTADOR :

LOCAL DE EMBARQUE :
LOCAL DE DESTING:

PlS DE ORIGEM: DATA PROVAVEL DO EMBARQUE:
OBSERVACCOES:
QroD DESCRIGCAC DAS MERCADORIAS PRECO UMNIT| PREQD TOTAL

TOTAL GERAL
INCOTERMS : DE ACORDO COM OS INCOTERMS-2000(10C)
FORMA DE PAGAMENT O:

ME IO DE TRANSPORTE:

PESO BRUTO: PESC LIQUIDO: WOLUME:
OBSERVACOES:

COMISSAC DO AGENTE:

BANCDO (NOME, CONTA):
VALIDADE DA PRO FORMA, .

Fonte: GEFINUNISO, 2015

5.8.2. CONHECIMENTO DE EMBARQUE

Um conhecimento de embarque é o contrato de transporte usado para a
expedicdo de contéineres, automéveis, engradados e qualquer forma de carga que
nao exija toda a capacidade da embarcacéo; quando uma remessa exige o uso de
toda a capacidade de uma embarcagdo, € usado outro documento, a “carta de
afretamento” (DAVID; STEWART, 2010).

Segundo Keedi (2015) no transporte maritimo pode ser o conhecimento de
transporte maritimo (Bill of Lading — B/L) o mais usado ou o Sea Wayhbill, menos

utilizado. O autor completa que o conhecimento de embarque tem as finalidades de
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contrato de transporte, recibo de carga e titulo de crédito ou de propriedade,

dependendo da sua funcao e se pode ser endossado.

Conforme consta no Manual de Despacho Aduaneiro, RFB/Conhecimento de

Carga (2015), a consignacdo no conhecimento de carga prova a propriedade da

mercadoria e pode ser:

nominativa - quando conste do conhecimento original 0 nome por
extenso do destinatario da mercadoria;

a ordem do embarcador - quando a propriedade consigna-se ao
remetente; ou

ao portador - o proprietario sera qualquer pessoa que apresente o
conhecimento.

o0 conhecimento de carga classifica-se, conforme o emissor e 0
consignatario, em:

anico - se emitido pelo proprio transportador (agéncia de navegacao,
companhia aérea, armador), quando o consignatario ndo for um agente
desconsolidador;

genérico ou master - se emitido pelo proprio transportador (agéncia de
navegacdo, companhia aérea, armador), quando o consignatéario for um
desconsolidador; ou

agregado, house ou filhote - quando for emitido por um agente
consolidador de cargas e o consignatario nao for um desconsolidador.
sub-master ou co-loader - quando for emitido por um agente
consolidador de cargas e o consignatario for outro agente

desconsolidador de cargas.

7

Segundo David e Stewart (2010), o conhecimento de embarque é muito

importante, porque cumpre trés fungcdes em uma transacéao internacional:

E um contrato. A companhia de navegacdo entra em acordo com o
fretador para transportar a mercadoria de um ponto a outro, por
determinada quantia de dinheiro; € um contrato de transporte.

E um recibo para as mercadorias. Quando assina o conhecimento de
embarque, a companhia de navegacdo toma conhecimento de que
recebeu as mercadorias em boas condi¢des e que tudo parece estar em

ordem.



e E um certificado de titulo. O documento que a companhia de navegacao

precisara ver para autorizar a liberacdo das mercadorias no porto de

destino sera também o conhecimento de embarque.

A Figura 4 ilustra um modelo de conhecimento de carga maritimo, conhecido

como B/L (Bill of Lading).

Figura 4: Modelo de conhecimento de carga

| B/L N°:
BILL OF LADING (B/L)
(Cenhecimento de smhargue) \
nome ¢ enderego da ompanhia

SO, wconnnsorsssismmniussenaunsansaxasagmsnsnsranaseusnsssanenrsesnasnnmsnnunann S—— S Aasewisdn

Consignee or Order

Adress arrival notice to Also notify

Pre- camioge by PMace of receipt For delivery please apply to:

Oceon vestel Port of loading

Port of discharge Ploce of delivery

PARTICULARS FURNISHED BY SHIPPER OF GOODS

Marks on: No.ol. PKGS DESCRIPTION OF PACKAGES AND GOODS GROSS WEIGHT

numbers;Container

Nt

freight and Charges Declared value to be furnished by merchant
Received by ...(nome da companhia fransportadora)....for shipment by ocean
Vessel, between port of loading and port of discharge, and from place of
acceptance to place of final delivery as indicaled above; the goods as
specified above in apparent good order and condition unless otherwise
stated. The goods fo be delivered at the above mentioned port of discharge
or place of final delivery, whichever applies, subject to terms contained on the
reverse side hereof, to which the shipper agrees by accepling this Bl of
Lading. In wilness whereof three (3) original Bills of Lading have been signed if
not otherwise stated above, one of which being accomplished the other (s) to
be vold.
Prepaid at Payable at

Total Number of Originai Bills of Lading Place and date of Issue:

Fonte: PORTOGENTE, 2015
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5.8.3. PACKING LIST (ROMANEIO DE CARGA)

Segundo David e Stewart (2010), o romaneio sempre acompanha o
carregamento. E um documento detalhado, fornecido pelo exportador, que especifica
guantos contéineres ha no carregamento e qual produto esta acondicionado em cada
contéiner. Os autores completam que quando autoridades avaliam que um
carregamento apresenta alguns riscos e deve ser inspecionado, o romaneio detalhado
pode prevenir a inspecao e evitar atrasos.

Podem ser denominados de packing list (lista de embalagem), lista de peso
(weight list), nota de peso (weight note), romaneio de carga etc (KEEDI, 2015).

N&o existe um modelo padrdo para este documento. Contém frequentemente
0s seguintes elementos: quantidade total de volumes (embalagem), marcacdo dos
volumes, identificacdo dos volumes por ordem numérica e espécie de embalagens
(caixa, pallet etc), contendo peso liquido, peso bruto, dimensdes unitarias e o volume
total da carga (RFB/Romaneio de carga, 2015).

Conforme Messe (2015), alguns fretadores combinam em um documento o
romaneio e a fatura: fornecem tamanho nivel de detalhes na fatura que ela pode servir
COmMO um romaneio.

A Figura 5 demonstra um modelo de packing list.
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Figura 5: Modelo de packing list

PACKING LIST
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———
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b iy y I'.‘HT pmm Ty CLOAMLY STATE COMTEMTS
SRR | WpagHT | Rt | wosget | sEwert | webtn | vEsdte OF LACH FACASE
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Fonte: PORTOGENTE, 2015

5.8.4. CERTIFICADO DE ORIGEM

Segundo David e Stewart (2010), o tipo mais comum entre os documentos
necessarios é o certificado de origem, que deve ser assinado por sua Camara de
Comércio. E uma declaracdo de que as mercadorias se originaram de determinado
pais. Os autores ainda mencionam que o Certificado de Origem é frequentemente
usado por paises importadores para determinar a tarifa aplicada as mercadorias, a
medida que a maioria dos paises aplica um sistema de tarifa de multicolunas — grupos

diferentes de paises pagam tarifas diferentes —, e para compilar estatisticas
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comerciais.

O Certificado de Origem deve ser emitido em conformidade com as regras
prescritas por cada acordo, sendo isso necessario para que as mercadorias se
beneficiem do tratamento tarifario preferencial (MDIC, 2015).

Conforme Keedi (2015), os Certificados de Origem podem ser emitidos por
associacdo, centro ou federacdo de industria ou comércio ou qualquer instituicdo
autorizada e devem ser assinados pela entidade emissora. Sdo emitidos normalmente
com a apresentacao da fatura comercial.

Na maioria dos paises, deve ser fornecida mais de uma cépia original do
Certificado de Origem; nos paises que integraram a antiga Unido Soviética, sédo
necessarias trés copias, além disso, todas devem ser reconhecidas em tabelionato —
gravacao em relevo — e assinadas (FELLER, 1996).

A Figura 6 ilustra o modelo de certificado de origem.
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Figura 6: Modelo de certificado de origem

Certificado de Origem

Certificado de Origem
Certificate of Origin

Exportador
{Exporter)

Endereco
(Address)
Comprador
{Buyer)

Enderaco
(Address)
Corsignatario
{Consignae)

Endereco
(Address)

Nome e pais do porto de destino - Name and country of the destiny port

Volume(s) [/ Volume(s) Via de transporte [ Means of Transport

Peso Bruto [ Gross Weight Peso ligquido / Net Weight

NCM/SH(I) Denominagao das mercadonas / Description of merchandises USs - FOB

Declaracio de origem [ Declaration of Orign
Cedaramas que 3(s) mescadonals) scima indoacs|s) ¢ We hereby dadare (hat he above merchandise(s)
carrespondante(s) a nassa falura comaraal of & (<io) carrespondng 10 our nvoios i % [are) of brazian clign
o= angem rasiara

Oata, Cartdmbo ¢ Assinatura do Expartador
Belo Horlzonte, Date, Stamp and Sigmatave of Exporter

Certificacio de Origem J Certification of orign

Avists o= documenios spcesantados cerlficamos a In pressnce of cocuments we heteby cerfy 1hat the sdove
weratydack da dacaracho soms decaration s corred

s, Cardmbo e Assimatavs do Exportador
Belo Horlzonte, Date, Stamp and Sgnatve of Exporter

(7) Narnenciatura Comurmn do Mercaswl / Mercosud's Commodities Nomencisture

Fonte: APRENDENDO A EXPORTAR, 2015

5.9. DESEMBARACO ADUANEIRO

No comércio internacional, quando o importador traz mercadorias para
determinado pais, deve seguir certos procedimentos. Esses procedimentos sao
ditados pela alfandega, 6rgdo do governo encarregado de cobrar impostos de
importacéo e de impor regras e regulamentacdes cujo objetivo é ordenar o que pode
e 0 que nao pode entrar no pais (DAVID; STEWART, 2010).

O artigo 571 do Decreto n° 6.759 (Brasil, 2009) estabelece que o desembaraco
aduaneiro na importacdo € o ato pelo qual € registrada a conclusdo da conferéncia
aduaneira.

Concluida a conferéncia, a mercadoria sera imediatamente desembaracada,
conforme disposto no artigo 48 da Instru¢cdo Normativa SRF n°® 680 (BRASIL, 2006).
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5.9.1. IMPOSTO DE IMPORTACAO

Conforme David e Stewart (2010), para trazer mercadorias para um pais, um
importador deve arcar com o que se denomina imposto de importacdo. O calculo
desse imposto pode ser feito de varias maneiras, mas, basicamente, observam-se trés
critérios: classificacao, valoracao e regras de origem.

O imposto sobre a importacdo de produtos estrangeiros (ll) incide sobre a
importacdo de mercadorias estrangeiras. A base de célculo é o valor aduaneiro e a
aliquota esta indicada na TEC (Tarifa Externa Comum) (RFB/Imposto de Importacéo,
2015).

5.9.2. PROCESSO (DESPACHO ADUANEIRO)

Segundo a RFB/Despacho Aduaneiro de Mercadorias (2015), o despacho
aduaneiro tem por finalidade, com vistas ao desembaraco, verificar a exatiddo dos
dados declarados pelo importador em relagdo a mercadoria importada, aos
documentos apresentados e a legislagéo vigente.

O processo de desembaraco alfandegario difere conforme o pais e tende a ser
complicado. Em razdo da complexidade da tarefa, na maior parte dos paises somente
despachantes aduaneiros ou agentes alfandegarios credenciados podem entrar com
a papelada necesséaria para desembaracar mercadorias na alfandega (DAVID;
STEWART, 2010).

Em regra geral, o despacho aduaneiro € processado no Siscomex (Sistema
Integrado de Comércio Exterior), o qual somente podera ser utilizado apés o
interessado providenciar a sua habilitagdo para utilizar o Siscomex (RFB/Despacho
Aduaneiro de Mercadorias, 2015).
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5.9.3. CANAL DE PARAMETRIZACAO

Uma vez registrada a declaracédo de importacéo 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 (RFB/Despacho Aduaneiro de Importacdo, 2015).

Existem quatro canais de conferéncia, sédo eles: verde, amarelo, vermelho e
cinza.

Na RFB/Despacho Aduaneiro de Importacdo (2015) estabelece o seguinte:

e Canal verde: é desembaracada automaticamente sem qualquer
verificacao.

e Canal amarelo: significa conferéncia dos documentos de instru¢édo da DI
e das informac@es constantes na declaracéo.

e Canal vermelho: ha, além da conferéncia documental, a conferéncia
fisica da mercadoria.

e Canal cinza: é realizado o exame documental, a verificacdo fisica da
mercadoria e a aplicacdo de procedimento especial de controle
aduaneiro, para verificacdo de elementos indiciarios de fraude, inclusive

no que se refere ao preco declarado da mercadoria.

5.9.4. DESPACHANTES ADUANEIROS

Segundo David e Stewart (2010) em razdo da complexidade e da natureza
demorada do preenchimento de entradas alfandegérias, muitos paises exigem que 0s
importadores deleguem a tarefa de interagir com a alfandega a um despachante
aduaneiro, representante do importador que tenha conhecimento e experiéncia
exigidos para tratar com efetividade e eficiéncia com a alfandega. Os autores
complementam que os despachantes aduaneiros costumam ser remunerados por
meio de comisséo sobre cada entrada que tratarem.

A principal fungdo do despachante aduaneiro é a elaboracdo da declaracdo
aduaneira de importagéo, que nada mais é que a proposicao da destinacdo a ser dada
aos bens submetidos ao controle aduaneiro, indicando o regime aduaneiro a aplicar
as mercadorias e comunicando os elementos exigidos pela Aduana para aplicacéo

desse regime (RFB/O Despachante Aduaneiro, 2015).
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6. RESULTADOS E DISCUSSOES

Para uma melhor tomada de decisdo na importacédo para o Rio Grande do Sul
serdo avaliados os custos de alguns terminais e os procedimentos que devem ser
tomados até a entrega da mercadoria na sede do importador. Para isso sera

apresentado um fluxograma com as tarefas que devem ser realizadas.
6.1. FLUXO DE IMPORTACAO DA CHINA PARA O RIO GRANDE DO SUL

Os dados da Figura 7, Figura 8 e Figura 9 foram retirados no sistema Alice Web
2 (ALICEWEB2, 2015) da Secretaria de Comércio Exterior, do Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior. Nessas figuras constam as
informacdes de FOB (valor da mercadoria) em délar, peso liquido em quilogramas e
guantidade de processos tendo apenas como base a importacéo da China. Na Figura
7 consta o volume total para o Rio Grande do Sul, na Figura 8, para as importacdes

com entrada no porto de Rio Grande e na Figura 9, com entrada no porto de Santos.

Figura 7: Volume de importacfes da China para o RS

Pais: 160 - China

UF: 45 - Rio Grande do Sul
Periodo P1: 01/2015 até 04/2015
Periodo P2: 01/2014 até 12/2014
Periodo P3: 01/2013 até 12/2013
Periodo P4: 01/2012 até 12/2012
Periodo P5: 01/2011 até 12/2011
Periodo P6: 01/2010 até 12/2010

Periodo Us$ FOB Peso Liguido (kg) Quantidade
01/2015 até 04/2015 411.904.303 112.875.393 329.456.971
01/2014 até 122014 1.301.461.540 717.786.323 1.196.352.477
01/2013 até 122013 1.232.656.068 485.817.062 942.640.575
01/2012 até 122012 1.034.486.277 385.572.375 B804.895.375
01/2011 até 122011 1.040.753.903 497.372.451 851.094.786
01/2010 até 122010 769.090.534 435.641.717 902.618.444

Q O g 1706 O O

Fonte: ALICEWEB2, 2015



Figura 8: Volume de importa¢gbes da China para o RS pelo porto de Rio Grande

Pais: 160 - China

UF: 45 - Rio Grande do Sul

Porto: 4560 - PORTO DE RIO GRANDE - RS
Periodo P1: 01/2015 até 04/2015
Periodo P2: 01/2014 até 12/2014
Periodo P3: 01/2013 até 12/2013
Periodo P4: 01/2012 até 12/2012
Periodo P5: 01/2011 até 12/2011
Periodo P6: 01/2010 até 12/2010

Periodo Us$ FOB Peso Liguido (kg) Quantidade
01/2015 até 042015 352.606.546 100.343.805 186.597.237
01/2014 até 122014 1.080.943.991 642.547.083 504.433.605
01/2013 até 12/2013 1.008.027.706 427.803.851 422,366,063
01/2012 até 122012 879.603.672 348.056.769 417.412.565
01/2011 até 122011 873.173.710 448.509.300 534.563.976
01/2010 até 122010 654.005.724 412.725.854 604.846.654

0 0 g 11706 O O

Fonte: ALICEWEB2, 2015

Figura 9: Volume de importac6es da China para o RS pelo porto de Santos

Pais: 160 - China

UF: 45 - Rio Grande do Sul

Porto: 4117 - SANTOS - SP
Periodo P1: 01/2015 até 04/2015
Periodo P2: 01/2014 ateé 12/2014
Periodo P3: 01/2013 até 12/2013
Periodo P4: 01/2012 até 12/2012
Periodo P5: 01/2011 até 12/2011
Periodo P6: 01/2010 até 12/2010

Periodo US$ FOB Peso Liquido (kg) Quantidade
01/2015 até 04/2015 17.961.660 5.300.762 13.423.677
01/2014 até 12/2014 61.909.561 19.982.389 24.605.298
01/2013 até 12/2013 69.334.139 23.833.993 50.914.426
01/2012 até 12/2012 41.320.619 10.885.037 22.842.718
01/2011 até 12/2011 50.375.696 13.320.068 47.422.967
01/2010 até 122010 25.687.52% 6,001,983 11,031.110

0 O e y1700k6 O ©

Fonte: ALICEWEB2, 2015

6.2. OPERADOR PORTUARIO RIO GRANDE

O Tecon Rio Grande é uma empresa constituida a partir de um Unico acionista,
Wilson, Sons de Comércio Ltda, o qual venceu a licitacdo do Terminal de contéineres
do Porto de Rio Grande e passou a administra-lo a partir de 1997 por 25 anos.
Movimenta 98% da carga conteinerizada que passa pelo porto de Rio Grande, possui
900 colaboradores e mais de 3.000 importadores e exportadores cadastrados em sua

carteira. Tem uma estrutura de cais de 900 metros de comprimento e uma area total
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de 829.685,29 m2, capacidade estéatica para 39.000 TEUs e um armazém para cargas
especiais e gerais com uma area total de 17.000m2,

A seguir constam os custos e taxas de armazenagem para importagdo no
terminal e a Figura 10, Figura 11, Figura 12 e Figura 13 demonstram os valores da
tabela do terminal:

e Taxa ISPS CODE (Internacional Ship and Port Facility Security Code - Codigo
Internacional para protecédo de Navios e Instalagdes Portuarias) — R$ 38,00 por
contéiner, para carga LCL (consolidada no contéiner) o valor sera pago por B/L
(Bill of Lading — Conhecimento de embarque maritimo) — item B.4 da primeira
tabela.

e Fiel Depositario — 0,35% do valor CIF (valor da mercadoria, frete e seguro),
com um minimo de R$ 450,00 — item C.2 da segunda tabela.

e Presenga de carga — R$ 50,00 — item E.15 da terceira tabela.

e Armazenagem — 0,04% do valor CIF ao dia, com minimo de R$ 450,00, cobrado
somente para cargas que fiqguem mais de dois dias no terminal — item G.3 da

quarta tabela.
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Figura 10: Tabela 1 de valores Tecon

TE Y
ESTRUTURA DE SERVICOS E PREGOS TS SRANPE T

B.4. A “Taxa ISPS Code” incidira sobre os containers cheios de longo curso, tanto na ex-
portacédo quanto na importagao e sdo devidas pelos exportadores / importadores. A nota
fiscal sera emitida mediante o pagamento da taxa, cujo valor é de R$ 38,00 por container.
Nos containers de importagéo LCL a taxa devera ser paga no valor de 38,00 por BL.

Normas de aplicagéo:

1 - Procedimento para cntrs de exportacdo: Os exportadores ou seus representantes legais deverao trazer,
no momento do pagamento, uma correspondéncia devidamente assinada em papel timbrado, constando
navio / viagem, a lista de containers a serem embarcados e o0 nome do respectivo exportador.

2 - Procedimento para cntrs de importagdo: O recolhimento da referida taxa devera ser efetuado juntamente
com o pagamento das tarifas de importagdo. No caso dos containers consolidados (LCL) e desovados
para o armazém do Terminal, o pagamento sera efetuado por BL e juntamente com as demais tarifas de
importagao.

3 - Esta taxa devera ser paga no periodo das 8:00 as 20:00 hs, de segunda a sexta-feira, diretamente no

caixa do TECON Rio Grande.

B.5. Servicos de descarga e carregamento de cargas especiais, operagao e preco
indivisiveis de grande peso e/ou de grande volume sob consulta.

Fonte: TECON, 2015, p. 4



Figura 11: Tabela 2 de valores Tecon

’/ESTRUTURA DE SERVICOS E PREGOS TT5 cRANDE 3 A

C. FIEL DEPOSITO

C.1. Mercadorias importadas ou em retorno do estrangeiro

descarregadas no terminal 0,35% valor CIF.

Normas de aplicagéo:

1 - O valor minimo de Fiel Depésito € de R$ 450,00.
D. UTILIZACAO DE EQUIPAMENTOS DE OPERACOES DE PATIO

D.1. Manuseio extra de Containers
D.1.1. CNTR Cheio / Vazio. R$ 173,00/ Unidade

D.2. Transporte interno de Containers entre setores
D.2.1. CNTR Cheio / Vazio R$ 173,00/ Unidade

D.3. Realocagéo de patio por troca de navio/porto descarga
D.3.1. CNTR Cheio / Vazio R$ 520,00/ Unidade

D.4. Levante de container exportacao (desisténcia de embarque-saida gate)
D.4.1. CNTR Cheio / Vazio. R$ 347,00/ Unidade

D.5. Levante de container exportacédo OOG (desisténcia de embarque-saida gate)
D.5.1. CNTR Cheio / Vazio. R$ 694,00/ Unidade

Normas de aplicagéo:

1- Os itens D., referem-se a movimentagéo extra e movimentagéo de containers entre setores no Patio
do Terminal, a pedido do cliente através de Ordem de Servigo.

2- Os pregos constantes dos itens D., incluem remuneracgéo dos servigos de equipamento e pessoal,
em qualquer horario do Terminal.

3- O item D.3. constitui-se de dois manuseios extras e um transporte interno, independente do nimero
de remogdes que se fagam necessarias para esta movimentagéo.

4- Oitem D.4. e D.5. equivalem a dois movimentos extras no Patio do Terminal, a pedido do cliente através
de Ordem de Servigo.

5- Nos itens D.4. e D.5., no momento do pedido da retirada do container do Terminal sera cobrado o levante
de container, manuseios extras necessarios, perda de isengdo de armazenagem e ISPS Code.

6- Toda carga em container que sofrer alteragdo em seu regime “FCL/LCL” ou por perda do regime de DTA
carga patio, acarretara realocagdo no patio, e sera cobrada a movimentagao conforme item D.3. desta

tabela.

Fonte: TECON, 2015, p. 5
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Figura 12: Tabela 3 de valores Tecon

TE WY
ESTRUTURA DE SERVICOS E PRECOS 1o RANTE T3

4 - O item E.6., refere-se ao agendamento especial quando o horario de agendamento escolhido estiver
sem vagas. Este servigo garante a entrada do container no Terminal mesmo este horario estando com
as vagas preenchidas. O agendamento deve ser feito para todos os containers que estiverem
destinados a embarque pelo Terminal, em nossa Home Page www.teconline.com.br.

5 - Nos itens E.9. e E.12. ndo estdo inclusos os servicos de remogéo no lote e posicionamento para a
realizagéo do servigo. Estes serdo cobrados cfe. item F.10.

E.15. Presenga de Carga - Servigo de langamento de informagées no Sistema “SISCARGA”
E.15.1. Tarifa basica R$ 50,00 /processo

E.16. Servigos Cabotagem — Servigo de consulta de informagdes no sistema
“SISCARGA” + Controle Notas Fiscais.
E.16.1. Tarifa basica R$ 50,00 /processo

E.17. Servigo de troca de informagéo no sistema, como troca de lote inteiro de cntrs
por cancelamento de escala. R$ 64,00 /container

E.18. Manuseio de container para expurgo/aeragéo 20'/40° R$ 465,00 /unidade

E.19. Disponibilizacdo de container para expurgo de carga solta R$ 231,00

Fonte: TECON, 2015, p. 7
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Figura 13: Tabela 4 de valores Tecon

’/ESTRUTURA DE SERVIGOS E PRECOS TS S TIST T

G. SERVICOS DE ARMAZENAGEM

G.1. Armazenagem de containers cheios de exportacéo, cabotagem ou transbordo depositados no patio

G.1.1. Tarifa basica R$ 128,00/ unidade
G.1.2. No segundo periodo de 10 dias ou fragdo e pelos
subsequentes R$ 182,00/ unidade

(G.2. Armazenagem de containers vazios depositados no patio

G.2.1. Tarifa basica R$ 128,00/ unidade
G.2.2. No segundo periodo de 10 dias ou fragéo e
pelos subsequentes R$ 182,00/ unidade

G.3. Armazenagem de mercadorias importadas ou em retorno do estrangeiro depositadas no
patio, em areas especiais ou armazéns do Terminal

G.3.1. Periodo superior a dois dias, por dia 0,04 % do valor CIF

G.4. Armazenagem de mercadorias no armazém de exportagdo

G.4.1. Tarifa basica 0,50 % do valor dacarga
G.4.2. Periodo superior a 10 dias 1,00 % do valor da carga
G.4.3. Periodos superiores a 20 dias e subsequentes,

até estufagem da mercadoria 1,25 % do valor da carga

Normas de aplicacéo:

1- No item G.1., a armazenagem de container cheio para exportacado, cheio de cabotagem e transbordo,
contardo com a franquia de tempo de 15 (quinze) dias corridos, a qual sera perdida se o periodo for
ultrapassado.

2 - No item G.2., a armazenagem de container vazio desembarcado no interior do Terminal, contara com
uma franquia de tempo de 3 (trés) dias para sua retirada do Terminal, a qual sera perdida se o periodo
for ultrapassado.

3 - Noitem G.2., a armazenagem de container vazio destinado para embarque pelo Terminal, contara com
uma franquia de tempo de 5 (cinco) dias, a qual sera perdida se o periodo for ultrapassado.

4 - No item G.3., o valor minimo de cobranca é de R$ 450,00.

5 - No item G.3., os percentuais constantes incidem sobre o valor CIF da mercadoria importada ou em

retorno do estrangeiro.

13

Fonte: TECON, 2015, p. 13
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Esses valores sdo cobrados para cargas que serdo desembaracadas no
terminal e para cargas que serdo destinadas ao DTA (declaracdo de transito

aduaneiro). O valor minimo para a operacéo é de R$ 988,00.

6.3. PORTO DE SANTOS

O Porto de Santos, localizado nos municipios de Santos e Guaruja, no estado
de Séo Paulo, € o principal porto brasileiro. Atualmente, fazem parte do Porto de
Santos oitenta e trés operadores portuarios certificados por requerimento de
qualificacdo e declaracéo de responsabilidade. Em 2013 o Porto de Santos superou a
marca dos 114 milhdes de toneladas movimentadas.

A maioria das cargas atracadas no Porto de Santos consignadas a
importadores do Rio Grande do Sul ndo sdo desembaracadas em Santos, mas sim
removidas para uma zona secundaria no RS e posteriormente desembaracadas neste
local. A remocéo é feita por transporte rodoviario utilizando um caminhao, a melhor
opcédo para ser feita essa remocao é a carga vir em um contéiner LCL (consolidado
com cargas de outros importadores), e apos € feita a desova do contéiner para ser
consolidado no caminhdo com cargas de varios outros contéineres.

Para essa modalidade LCL com remocéo para zona secundaria os agentes de
carga possuem uma negociacdo com o terminal, devido a um fluxo grande de
importagdes nessa modalidade, ndo sendo cobrado nenhum valor de armazenagem,
sendo cobradas apenas as taxas ISPS CODE e desova de contéiner. Para a taxa
ISPS CODE é cobrado o valor de R$ 2,00 por w/m (por tonelada ou metro cubico, o
que for maior), e para a desova R$ 38,50 por w/m. O valor do frete rodoviario € de
USD 25,00 w/m.

Para importa¢cdes na modalidade FCL n&do ha atratividade para trazer por
Santos, pois ndo ha uma negociacdo dos agentes de carga com o terminal e mesmo
efetuando uma remocgéo da carga para uma zona secundaria, o importador devera
pagar armazenagem no terminal e as demais taxas. Aléem do frete rodoviario que
devera ser efetuado apenas com a sua carga, aumentando muito o custo e

inviabilizando o negécio.
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Na Figura 14 consta a tabela de precos de um dos terminais de Santos onde
sdo demonstrados os custos de armazenagem que o importador terd se embarcar via

Santos na modalidade FCL.

Figura 14: Tabela de valores EcoPorto Santos

AP
o
€eCOPORTO
SANTOS
Tabela de Precos dos servicos oferecidos e prestados pelo
ECOPORTO SANTOS,
Vigéncia a partir de 01/06/2014
[1. ARMAZENAGEM |
1.1. ARMAZENAGEM DE IMPORTACAO
1.1.1 CONTEINERES — MUDANCA DE REGIME/CARGA LCL
Pelo 1° Periodo 0,90%
Pelo 2° Periodo 1,80%
Por Periodos Subsequentes 3,60%
Valor Minimo de Cobranca
Acima de 02 B/L p/CC 20’ ou 40'(p/lote) R$ 882,29
Até 02 B/L por CC 20’ (por lote) R$ 1.457,29
Até 02 B/L por CC 40’ (por lote) R$ 1.885,88
1.1.2 CONTEINERES FCL
Pelo 1° Periodo 0,90%
Pelo 2° Periodo 1,80%
Por Periodos Subsequentes 3,60%
Valor Minimo de Cobranca pelo 1° Periodo R$ 1.638,86 por contéiner de 20’
R$ 2.358,33 por contéiner de 40’
Valor Minimo por Periodos subsequentes R$ 2.074,51 por contéiner de 20~
R$ 2.719,57 por contéiner de 40’

Obs.1: Os periodos de armazenagem para as mercadorias de importacao sao de 10
dias ou fragdao com 02 dias corridos livres para o carregamento apdés o término do
ultimo periodo pago.

Obs.2: Armazenagem: As cobrancas “ad valorem”, acima, serao calculadas sobre o
valor CIF (Custo e Frete) constantes da documentacdo de desembaraco aduaneiro.
Obs.3: Na Armazenagem de bagagem sem valor declarado a cobranca “ad valorem”
serd calculada com base no valor estimado de R$ 4,00 por Kg.

Obs.4: Na Armazenagem de mercadorias de importacdo consideradas nocivas,
insalubres e/ou perigosas (classificacao IMDG) serao aplicados adicionais de 100% (cem
por cento), aos precos estabelecidos no item 1.1. Aplicavel também sobre os valores
minimos de armazenagem.

Obs.5:. Servicos especiais/carga geral/break-bulk serao aplicados conforme disposto no
item 4 desta tabela de precos.

Obs.6: Nos casos de contéineres Flat Rack e/ou Open Top (com excessos de altura e/ou
largura) serao aplicadas as disposicoes contidas no item 4 desta tabela de precos.

1.2 ARMAZENAGEM DE EXPORTAGCAO
1.2.1 CONTEINERES "HOUSE” EMBARCADOS NO ECOPORTO SANTOS
Contéineres 20° 40°
Pelo 1° periodo de 7 dias ou fracéao Livre Livre
Pelo 2° periodo de 5 dias ou fracao R$ 483,09 R$ 669,01
Pelo 3° periodo de 5 dias ou fracdao R$ 628,03 R$ 831,83
Por periodos subsequentes de 5 dias ou fracao R$ 816,43 R$ 1.039,79
1.2.2 CONTAINERES COM EXCESSO (por container)
Contéineres 20’ 40’
Cobranca de cargas com excesso R$ 838,60 R$ 1.060,85
Pelo 2° periodo e subsequentes de 5 dias ou fracao R$ 1.285,68 R$ 1.666,86
1.2.3 CARGA SOLTA

SOB CONSULTA

Obs.7: Item 1.2.2 sera cobrado cumulativamente ao item 1.2.1
Obs.8: Servicos especiais/carga geral/break-bulk, vide item 4.

Fonte: Ecoporto Santos, 2015
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6.4. PORTO SECO DE CANOAS - BAGERGS

A BAGERGS (Banrisul Armazéns Gerais S.A.), fundada em 1953, constituida
como Sociedade Anbnima de capital aberto, possui 0 seu controle acionario pelo
Banco do Estado do Rio Grande do Sul. Tem sede em Canoas entre a BR-116 e BR-
386, com uma area total de 77.300 m2 e desse total 33.000 m2 de area coberta para
armazenagem. Os valores para armazenagem de cargas importadas constam na
Figura 15, sendo o valor minimo de R$ 180,00:

Figura 15: Tabela valores BAGERGS

» Banrisul

ARMAZENS GERAIS

TABELA DE TARIFAS PORTO SECO 2015

"do valor CIF por periodo de 10 dias ou fragio 0,16%
por m? ou fragdo, periodo de 10 dias ou fragao 7,28
rm’oufra 40, periodo de 10 dias ou lra A0 11 02

| MOVIMENTACAO ~ IMPORTACAO ~Mercadoria paletizada
por m® ou 1racao
POr lonolada ou fra
| MOVIMENTACA '°Q MPORTACAO —Mercadoria nio paletizad:
por m? ou fracdo
por tonelada ou fracdo
| MOVIMEN ai'.‘f»).‘(il!'*“ TACAC

por lonelada ou fracdo

acao, periodo de 30 dias ou fragao
rm’oufra a0, nododeSOdlasoulra ao

AOVIMI

| MOVIMENT
por m? ou frg‘é
[‘por_tonelada ou fracao | 7,28 |

Observagdes:

* As tarifas s&o cobradas sobre o maior valor apurado;
* Faturamento minimo a partir de 02/01/2015:
- exportagao: a) R$ 50,00: b) R$ 120,00; ¢c) RS 170,00
- importagio: R$180,00
* Baixa e levante de contéiner: R$200,00
* As tarifas s&o cobradas por movimento.
* Pesagem: RS 30,00
e Seorvigos extras e informagdes atraveés do Setor Comercial

Fone: (51) 34257000 com os Srs. Emir (ramal 7026), Cesar Leandro (ramal 7009),
e-mail: comercial@bagergs.com.br

Armazenagens — Entreposto Aduaneiro — Depésito Alfandegado Publico
Sede Social: Av, Getilio Vargas, 8201 ~ Canocas'RS ~ CEP 92010-011
l—onp'l- nx: ‘10"{53,‘ 34771144 . o-mall: bagerge@@bagergs . com.br - home-page: wwwy, bagergs com.bre

Fonte: BAGERGS, 2015
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6.5. FRETE INTERNACIONAL

Existem duas possibilidades para a carga ser embarcada em contéiner: LCL
(Less Container Load) e FCL (Full Container Load).

Na modalidade LCL, o importador ndo possui carga suficiente para preencher
0 contéiner inteiro e por isso embarcara sua carga com outros importadores. J4 a
modalidade FCL significa que o importador preenche o contéiner com sua carga sem
a necessidade de outros importadores (INFORMA, 2015).

Foram feitas cotacOes com trés agentes de carga diferentes para essas duas
formas de embarque de contéiner. Foi utilizado como referéncia o porto de Shanghai
da China, que se caracteriza como sendo o porto mais ativo do mundo em toneladas
transportadas, até o porto de Santos. Na modalidade LCL o frete é vendido com uma
tarifa em dolar por w/m (tonelada ou metro cubico), o primeiro agente contatado
ofereceu uma tarifa de USD 25,00 w/m, o segundo USD 20,00 w/m e o terceiro USD
30,00 w/m, entdo obtemos uma média de USD 25,00 w/m para uma carga LCL.

Para a modalidade FCL o frete é ofertado em um valor fechado por contéiner,
no caso de um contéiner de 20’ de Shanghai até o porto de Rio Grande o frete fica em
média USD 600,00, ja o contéiner de 40’ em média USD 900,00.

6.6. MAPEAMENTO DOS PROCESSOS

Para um melhor entendimento dos processos que envolvem a importacéo
maritima e a melhor escolha entre uma carga LCL e FCL foi elaborado pelo autor dois
fluxogramas através do software Bizagi Modeler (BIZAGI MODELER, 2015).

6.6.1. FLUXOGRAMA PARA CARGA LCL

O primeiro fluxograma, ilustrado na Figura 16, demonstra os procedimentos
para uma importacdo do tipo LCL. No evento de inicio ocorre a solicitagdo do pedido,
onde o importador enviara as quantidades e modelos dos produtos que precisa
importar para o exportador, o exportador por sua vez emite toda a documentacao
necessaria para o embarque da mercadoria e envia para o despachante aduaneiro
conferir se estdo de acordo. Essa documentacdo inclui invoice, packing list e

conhecimento de carga. Se a documentacao estiver correta passa-se para o proximo
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passo; caso contrario, devera ser corrigida pelo exportador e enviada novamente para
o despachante aprovar. O proximo passo serd a analise do tamanho da mercadoria:
se a carga for maior ou igual a 33 cbm ou 25 toneladas devera seguir por um embarque
FCL, nesta modalidade a carga do importador ocupara todo o espaco do contéiner,
que podera ser de 20’ ou de 40’, na secao 6.6.2 serd demonstrado o fluxograma para
cargas FCL. Se a carga for menor do que 33 cbm ou 25 toneladas podera seguir na
modalidade LCL, nessa modalidade a carga do importador sera estufada no contéiner
com as mercadorias de outros importadores até que o contéiner seja completamente

cheio.

Figura 16: Fluxograma para carga LCL
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Fonte: Elaborada pelo autor, 2015
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A melhor opgéo para este tipo de embarque é via Santos com DTA para a
BAGERGS, pois, conforme visto nos capitulos anteriores, no porto de Rio Grande ha
diversas taxas e valores que somados tém o valor minimo de R$ 988,00, enquanto
gue no Porto de Santos sera paga apenas a taxa ISPS no valor de R$ 2,00 por w/m e
a desova de contéiner de R$ 38,50 por w/m. Apés a chegada da mercadoria na
BAGERGS, é feita a notificacdo da chegada da carga no sistema pelo terminal
chamada de presenca de carga, com isso o0 despachante aduaneiro tem a autorizacao
para registro da DI. Apos o registro, a DI parametriza em um dos canais aduaneiros e
em seguida é desembaracada de forma automatica ou ndo pela Receita Federal. O
passo seguinte ao desembaraco aduaneiro é a entrega da carga na sede do

importador.

6.6.2. FLUXOGRAMA PARA CARGA FCL

A Figura 17 demonstra os processos para cargas FCL, o qual se diferencia das
cargas LCL na determinacdo do tamanho da carga. Para os embarques FCL o
tamanho da mercadoria deve ser maior ou igual a 33 cbm ou 25 toneladas. O proximo
passo é determinar a metragem da carga: se a carga for menor ou igual a 33 cbm
podera ser estufada em um contéiner de 20’, caso for maior do que 33 cbm, devera
ser estufada em um contéiner de 40’. Em seguida a definicdo do tamanho do
contéiner, a mercadoria sera estufada no contéiner pelo agente da carga somente

com a carga do importador.
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Figura 17: Fluxograma para carga FCL
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Fonte: Elaborada pelo autor, 2015

Neste caso a rota selecionada foi via Rio Grande, pois para o DTA de um
contéiner de Santos até o RS ficaria muito alto o custo de transporte rodoviario, visto
que o frete seria apenas do contéiner do importador ndo podendo consolidar com
outras cargas. ApoOs a chegada da carga € lancada a presenca de carga pelo terminal,
neste caso o Tecon, com isso ha o registro da DI, parametrizacdo e por ultimo a

entrega da mercadoria no importador.

6.6.3. CRITERIOS DE DECISAO

A escolha do modal maritimo esta relacionada diretamente ao tamanho da
mercadoria. Para mercadorias de menor tamanho, que ndo ocupam o espaco total do
contéiner (cargas LCL), a melhor opcdo de embarque é através do Porto de Santos
com remocéo rodoviaria para a BAGERGS, pois nesse ndo ha cobranca de taxas fixas
como no Porto de Rio Grande, pois ha um acordo entre os agentes de carga e 0s
operadores dos terminais de Santos para ndo cobrar a armazenagem de cargas LCL

com destino a zona secundaria.
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Por outro lado, para as cargas de tamanho maior que ocupam todo um
contéiner (cargas FCL), a melhor opcao é por Rio Grande, pois apesar de haver taxas
fixas, 0 custo para uma remocéao rodoviaria de todo um contéiner de Santos para a
BAGERGS ficaria muito alto, além de ter de se pagar pela armazenagem em Santos,
pois o terminal ndo isenta a armazenagem no caso de uma importacdo FCL. No

Quadro 1 consta um resumo dessa explicagao.

Quadro 1: Tamanho da carga x modal

Tamanho da carga Modal

Menor que 33 cbm |Via Santos com DTA
ou 25 ton BAGERGS

Maior que 33 cbm

ot 5 don Via Rio Grande

Fonte: Elaborado pelo autor (2015)



56

7. CONSIDERACOES FINAIS

Diante de todas as informacfes apresentadas, pode-se perceber que a logistica
internacional e desembaraco aduaneiro possuem um grande numero de detalhes que
devem ser avaliados e ponderados para uma melhor tomada de decisao. Atualmente,
as organizagdes do Rio Grande do Sul estdo implantadas em um ambiente de grande
competitividade, com isso todos esses detalhes devem ser analisados de uma forma
mais intensa pelas empresas para que haja uma decisdo mais correta possivel.

A importacdo maritima para o Rio Grande do Sul, e todo o Brasil, tem
demonstrado um grande crescimento no decorrer dos anos. Apesar disso, muitas
empresas, que gostariam de comecar a importar, acabam nao concretizando a
operacdo por desconhecerem 0s passos que envolvem esse processo comercial e
fiscal. Dentro do comércio exterior, existem diversas formas e métodos de compra de
produtos entre empresas de paises diferentes, fazendo com que o importador tenha
qgue decidir a melhor op¢do sem nem mesmo conhecer 0s procedimentos da
operacao.

O presente estudo visou explicar os principais conceitos da logistica
internacional maritima e do desembaraco aduaneiro no Brasil, apresentando
explicacBes e exemplos sobre documentos de uma importagdo maritima, tais como
fatura comercial, conhecimento de embarque (B/L), packing list (romaneio de carga)
e o certificado de origem. Foram identificados os principais INCOTERMS utilizados
em um embarque maritimo, que sdo FAS, FOB, CFR e CIF. Foram expostas as
informacdes sobre o contéiner maritimo, demonstrando os diversos tipos e tamanhos
de contéiner, e a logistica de multimodalidade e intermodalidade, o qual é muito
utilizada nos casos de uma remoc¢ao da zona primaria para uma zona secundaria.

Também foram explicadas as fun¢des do agente de carga e do despachante
aduaneiro nos processos de importacdo, dois elementos fundamentais na logistica
internacional, o primeiro sendo essencial nas negociacdes de transporte da
mercadoria na origem até o destino final e o segundo sendo muito importante na
nacionalizacéo e liberacdo da mercadoria nos 6érgdos competentes do governo.

O presente estudo ainda esclareceu o processo de desembaraco e despacho
aduaneiro, analisando o principal imposto gerado no processo e 0s canais de

parametrizacao utilizados pela RFB. Esse processo demonstra ser algo com excesso
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de burocracia, porém fundamental para o controle alfandegario e a balanca comercial
do pais.

Por fim, foram demonstrados através de fluxogramas os principais processos
de uma importacdo maritima, na modalidade LCL e FCL. Demonstraram-se as
melhores opcdes de rotas para cada modalidade desde a compra do material na
origem até o desembaraco aduaneiro no destino.

Foram coletados dados e informacgdes acerca dos principais procedimentos que
influenciam na importacdo maritima para o Rio Grande do Sul, principalmente a
andlise dos processos nos principais portos e zonas secundarias utilizados em
embarque com destino para o RS, identificando-se os custos de cada local. Enfim,
informacBes necessarias para embasar melhor uma tomada de decisdo acerca da
guestéo.

Na parte de coleta de dados houve algumas limitagdes na parte do contato com
0s agentes de cargas para disponibilizarem valores referente ao frete maritimo,
solicitando diversas informacdes para informar o valor do frete de cada local. Outra
limitacdo refere-se a bibliografia sobre o assunto em questdo, pois existem poucas
publicacdes sobre esse tema e também ha pouca disponibilidade nas bibliotecas da
Universidade.

Para estudos futuros sugere-se a andlise de outras perspectivas para o Rio
Grande do Sul, tais como: novas rotas a partir de outros portos brasileiros, a utilizacéo
do modal ferroviario que tem apresentado grande crescimento nos ultimos anos,
principalmente na rota Rio Grande e Porto Alegre. Enfim, outras possibilidades para a
importacéo para o Rio Grande do Sul, que acelerem o processo e reduzam o custo de

toda a operacao.
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