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RESUMO

Com o advento de novas tecnologias, como o blockchain, nota-se um grande potencial de
mudanca na gestdo de supply chain. Segmentos como a cadeia logistica internacional ainda
utilizam grande quantidade de documentos fisicos e geram um enorme volume de informacdes
oriundas de diferentes elos da cadeia. Documentos importantes, como o bill of lading (BL),
estdo sujeitos a fraudes e extravios. Este trabalho se prop0e a explorar, por meio de um estudo
de caso Unico, como a digitalizacdo do BL, através da tecnologia de blockchain, pode contribuir
com a cadeia de importacdo em contéineres via modal maritimo. Apds a analise do referencial
teorico, este trabalho elaborou duas proposicdes, a saber: i) a plataforma de blockchain, aplicada
a cadeia logistica internacional em contéineres, pode potencializar maior seguranca contra
fraude e viabilizar a utilizacdo digital do BL em importaces; ii) a tecnologia de blockchain
pode favorecer a transparéncia e rastreabilidade das transacfes, gerando maior confiancga entre
os elos da cadeia. A companhia estudada € pioneira em seu segmento e pretende digitalizar e
integrar cadeia logistica internacional com base na utilizacdo de blockchain. Os dados foram
coletados por entrevistas em profundidade. Os resultados permitem concluir que a adocéo de
uma plataforma digital estruturada com blockchain pode aumentar a eficiéncia e a confianga
entre os envolvidos, aumentar a seguranca e diminuir fraudes por meio da digitalizacdo de
documentos, aumentar a transparéncia por meio de rastreabilidade em tempo real e favorecer a
colaboracéo entre os participantes. Por outro lado, ainda é uma tecnologia em amadurecimento,
demandando a participagcdo massiva dos envolvidos na cadeia para integracdo de informacoes
e podendo enfrentar barreiras regulatorias.

Palavras-chave: cadeia logistica internacional; bill of lading; digitalizacdo; blockchain;
seguranca; rastreabilidade; eficiéncia; confianca.



ABSTRACT

Given the advent of new technologies, such as blockchain, there is a great potential for change
in supply chain management. Segments such as the international logistics chain still use a huge
number of physical documents and generate an enormous amount of information from different
links of the chain. Important documents like the bill of lading (BL) are subject to fraud and
misplacement. This paper proposes to explore, over a single case of study, how BL digitization,
through blockchain technology, can contribute to the import chain in containers via maritime
modal. After analyzing the theoretical framework, this paper elaborated two propositions,
namely: i) the blockchain platform, applied to the international logistics chain in containers,
can provide a superior security against fraud and enable the digital use of BL in imports; ii) the
blockchain technology can favor transparency and traceability in the transactions, generating
greater confidence between the links of the chain. The company studied is a pioneer in its
segment and intends to digitize and integrate international logistics chain based on the use of
blockchain. Data were collected by in-depth interviews. The results allow to conclude that the
adoption of a digital platform structured with blockchain can increase the efficiency and
confidence among the stakeholders, increase security and reduce fraud through document
digitization, increase transparency through traceability in real time and encourage collaboration
between its participants. On the other hand, it is still a recent technology, it requires the massive
participation of its members in order to integrate information and may face regulatory barriers.

Key Words: international logistics chain; bill of lading; digitization; blockchain; security;
traceability; efficiency; confidence.
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1. INTRODUCAO

1.1 Digitalizacéo e potencial de impacto na cadeia logistica internacional.

Desde o final do século XX ao inicio do século XXI, nota-se que as tecnologias voltadas para
digitalizacdo cada vez mais podem afetar modelos de negdcios de diversas industrias. A
industria da masica é um forte exemplo de como a internet e a digitalizacdo da distribuicdo do
audio mudou a cadeia de suprimentos do setor musical, alterando a estrutura verticalizada e

rigida para uma rede de distribuicdo mais flexivel (GRAHAM et al., 2004).

No entanto, para chegar a tal ponto, é interessante observar como a revolucéo industrial, através
da adocdo de novas tecnologias, caminha para a digitalizacdo, com sistemas autbnomos na
gestdo de informacdes. A primeira revolucao industrial teve origem no século XVIII por meio
da introducdo de maquinas a vapor e forca hidraulica (BORLIDO, 2017). A segunda revolucéo
industrial, inicio séc. XX, emerge com base na utilizagdo de produtos derivados do petréleo e
a producdo de energia elétrica em larga escala (GUERADO, 2017). Ja a terceira revolucao, teve
seu inicio nos anos 70 e deu-se atraves do desenvolvimento da tecnologia da informacdo
(computador) e adogdo no processo industrial, exigindo novas habilidades dos trabalhadores.
(GREENWOOD, 1999).

Nos dias atuais, estudos apontam para a existéncia da quarta revolucdo industrial, ou IndUstria
4.0, como denominada pelos alemdes em 2011 (HOFMANN; RUSCH, 2017). Este ciclo
tecnoldgico, segundo Kocsi e Olah (2017), esta alicercado na versatilidade e flexibilidade dos
processos de manufatura oriundos da proliferacdo de sistemas ciber-fisicos. Com o advento da
internet, novas tecnologias foram desenvolvidas, o fluxo informacional é maior e a
disponibilidade de dados € instantanea. A modernizacdo dos processos e dos modelos de
negocio se faz necessaria para que as empresas possam ter atuagédo perene face a complexidade

atual de produtos cada vez mais customizados e com ciclo de vida mais curto.

Atraveés de ferramentas tecnoldgicas disponiveis como IOT (internet of things) e blockchain, a
Industria 4.0 apresenta potencial mudanca na gestdo da cadeia de suprimentos. Dados de
sensores ou equipamentos podem ser obtidos em tempo real e disponibilizados a todos os

atuantes da cadeia. A logistica também sofre impacto na gestdo do pedido, uma vez que
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disponibiliza a informacédo de forma mais transparente, proporcionando rastreamento da cadeia
de ponta-a-ponta e auxiliando as companhias na otimizacéo de criacdo de valor (HOFMANN;
RUSCH, 2017).

Alguns autores (BADZAR, 2016; DI GREGORIO; NUSTAD, 2017; KSHETRI, 2018) indicam
que a tecnologia denominada como blockchain ou cadeia de blocos possui um grande potencial
de impacto em supply chain. Atualmente, ha grandes players especializados em logistica global,
sejam armadores ou operadores logisticos, capitaneando projetos voltados para a utilizagdo de
blockchain como forma de digitalizar as operagdes logisticas.

A empresa dinamarquesa Maersk (2018), a maior companhia de transporte maritimo em
contéineres do mundo, em conjunto a americana IBM, do setor de tecnologia, anunciou a
parceria através de uma joint venture para o desenvolvimento de uma plataforma de cadeia de

blocos de forma aberta e disponivel a todo o ecossistema global de navegacéo.

O operador logistico global alemdo DHL e a Accenture (2018), empresa americana de
consultoria, langaram um relatorio sobre o potencial transformador do blockchain na logistica
com base em um prototipo aplicado a indastria farmacéutica. De acordo com ambas
companhias, a nova tecnologia pode ser aproveitada na gestdo de ativos conferindo
rastreabilidade, transparéncia e criando valor na cadeia logistica. A plataforma também pode
auxiliar na gestéo de contratos, de forma a evitar a necessidade de terceiros para validagao.

A UPS (2017), empresa americana com atuacdo mundial em logistica, anunciou a sua
participagdo no Blockchain in Trucking Alliance (BiTA). O BiTA é um férum que visa
desenvolver tecnologia para uso de cadeia de blocos no setor de frete. A companhia enxerga,
no blockchain, uma disrupcdo genuina e com capacidade de alterar o comércio global pois,
através do uso da tecnologia, pode aumentar a transparéncia e eficiéncia entre embarcadores,

transportadores e outras partes interessadas na cadeia de suprimentos.

Inserido neste cenério, estd o setor de logistica internacional maritima (shipping), sendo
responsavel por até 80% de todo o volume de cargas transportadas mundialmente. O transporte
maritimo em contéiner foi responsavel pelo volume de 1,7 bilhdo de toneladas em 2016. A
movimentacdo global, no mesmo ano, somou cerca de 140 milhGes de TEUs (Twenty Foot
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Equivalent Unit), sendo 1 TEU equivalente a um contéiner de 20 pés (UNITED NATIONS,
2017). No Brasil, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2018) registrou,
em 2017, a movimentacdo de 9,3 milhdes de TEUS, representando um crescimento de 6,4% em
relacdo ao ano anterior. Desse total, 3,4 milhdes referem-se a contéineres descarregados ou
oriundos de importacao.

Essa modalidade de transporte € complexa e pode exigir a interacdo de diversos atores dentro
da cadeia, tais como: transportador maritimo, importador, exportador, operadores logisticos,
terminais portuarios de embarque e descarga, alfandegas na origem e destino, transportador
rodoviario, transportador ferroviario, terminais de contéineres vazios, tradings, bancos e
empresas de courier. Considerando a interacdo e troca de informacdes entre os elos da cadeia,
ha a existéncia de uma grande quantidade de dados, transa¢Bes e documentos. Sendo uma das
principais etapas nas operacdes de cadeias globais, o shipping também pode sofrer impactos
ocasionados pela adogdo de novas tecnologias voltadas para digitalizacdo de documentos (DI
GREGORIO; NUSTAD, 2017; KSHETRI, 2018).

Para importacdo de produtos no Brasil, por exemplo, a Receita Federal estabelece, segundo o
art. 553 do Regulamento Aduaneiro, a obrigatoriedade de apresentacdo do conhecimento de
carga original. O conhecimento maritimo de carga ou bill of lading (BL), que é o principal
documento do transporte maritimo internacional, define a contratacdo da operacao de transporte
internacional, comprova o recebimento da mercadoria na origem, a obrigacao de entrega-la em
um determinado destino, constitui prova de posse ou propriedade da mercadoria e descreve a
operacdo de transporte. (BRASIL, 2018).

Quanto maior for a quantidade de contéineres carregados em um navio, maior pode ser a
guantidade de conhecimentos de carga emitidos em papel. Os portos brasileiros ja receberam
navio com capacidade de 11.000 TEUs (FIGUEIREDO, 2017). Além do grande volume de
papel ocasionado pela necessidade de emissdo fisica para comprovacdo do documento original,
é comum haver falsificagdes e copias as quais sdo utilizadas ilegalmente para apropriacao
indevida de mercadorias por terceiros ndo vinculados a operacdo. Essas agdes criminosas séo
responsaveis por perdas de bilhdes de dolares no transporte maritimo, conforme apontado por
Kshetri:
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Fraudes sdo desenfreadas no sistema global de cadeia de suprimentos. Por exemplo,
o conhecimento de embarque é frequentemente falsificado ou copiado. Criminosos
retiram as mercadorias dos contéineres. Eles também distribuem produtos
falsificados, o que resulta em bilhdes de délares em fraudes maritimas a cada ano.
(KSHETRI, 2018, p. 83).

Além de custos transacionais e a¢des fraudulentas, a perda do BL é outro aspecto que ocasiona
um grande problema ao importador. Apos a efetivacdo do desembaraco aduaneiro de
importacdo, o importador pode dar seguimento na retirada da mercadoria, porém, ha a
necessidade de apresentar o documento original ao recinto alfandegado. Do contrério, a
mercadoria ndo poderd ser liberada ao seu dono. Para solicitar a emissdo de um novo documento
aos armadores, sdo demandadas algumas acBes de garantia, como a carta de fianca bancaria
cobrindo o dobro do valor da mercadoria (CMA CGM, 2018). Para obtencao desta fianca, 0s
bancos cobram um percentual do valor total coberto pela carta que varia, dependendo da

avaliacdo de risco feita pelo banco em relacdo a empresa a ser afiancada.

Além de ndo conseguir fazer uso do produto, ha possibilidade de despesas extras de
armazenagem, uma vez que o material ficara retido até a apresentacdo do conhecimento de
carga original. Com custos maiores, a operacao de importacdo pode ficar comprometida. Caso
seja um insumo para producdo, uma planta industrial pode parar pelo ndo recebimento do

material e, como consequéncia, diminuir a competitividade de uma empresa.

Segundo a empresa Maersk (2018), a implementacdo de uma plataforma de blockchain podera
diminuir a quantidade de documentos fisicos utilizados no transporte maritimo. A empresa
afirma que, através da digitalizacdo da cadeia ponta-a-ponta, havera maior transparéncia,
rastreabilidade e seguranca na submissdo e validacdo de documentos. Estima-se que 0s custos
com documentacdo no comércio global representem até 20% dos custos relacionados ao
transporte das cargas (IBM, 2018). A digitalizacdo do conhecimento maritimo poderia evitar,
também, o risco de perda do documento e tornar a liberagdo de importagdo menos burocrética

e mais agil.
1.2 Tema e questéo de pesquisa.
Este trabalho possui 0 proposito de obter uma melhor compreensdo de como a adogdo da

tecnologia de blockchain, pelo transporte maritimo internacional de contéineres, pode
contribuir para o fluxo documental do BL e alterar as questdes de rastreabilidade, seguranca e
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governanca da cadeia. E conveniente lembrar que, devido a incipiéncia acerca do tema
blockchain, a ndo delimitacdo da pergunta de pesquisa pode resultar em um risco ao projeto e

a um objetivo inalcancavel para este trabalho aplicado.

Portanto, optou-se pelo foco em um dos principais documentos do processo de importagédo em
contéineres por via maritima. Considerando o objetivo proposto, cabe a seguinte pergunta de
pesquisa: como a digitalizacdo do BL através da tecnologia de blockchain pode contribuir com
a cadeia de importacdo em contéineres via modal maritimo? O quadro 1, a seguir, sintetiza o

problema de pesquisa e 0s objetivos geral e especificos desse trabalho aplicado.

| Problema de pesquisa | | Objetivos especificos |

Objetivo geral | |

Verificar o conhecimento dos

A cadeia de operacdes globais
possui diferentes envolvidos e
grande fluxo de informacéo e
de documentos fisicos.
Exemplo: atualmente ha a
obrigatoriedade da utilizagéo
do conhecimento de carga (BL)
fisico para realizagdo
desembaraco aduaneiro das
cargas importadas no Brasil.

Obter uma melhor compreensao
de como o uso da tecnologia de
blockchain, pelo transporte
maritimo internacional de
contéineres, pode contribuir
para o fluxo documental do BL
e alterar as questdes de
rastreabilidade, seguranga e
governanca da cadeia.

respondentes sobre blockchain.

Averiguar a capacidade de
digitalizag&o de documentos.

Investigar aspectos de seguranca e
validacgdo de dados, através da
transparéncia e rastreabilidade

proporcionados pelo blockchain .

Quadro 1 — Objetivos do trabalho aplicado

Fonte: elaborado pelo autor.

2. BLOCKCHAIN

2.1 Origem

Avaliar a governanca do sistema
para maior confianca entre os elos
da cadeia.

O bitcoin é uma moeda virtual criada por Satoshi Nakamoto em 2008 e foi langada em 3 de
janeiro de 2009 como alternativa para transagdes imediatas, sem a necessidade de utilizagdo de
meios tradicionais ou apoiadas por governos (DAVIS, 2011). O blockchain, ou cadeia de

blocos, € a tecnologia que permite e suporta a transagdo da moeda virtual através de uma rede
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e armazenagem distribuidas e controladas pelos proprios participantes da cadeia (SIBA,
PRAKASH, 2016), conforme ilustrado na figura 1.

Glockchain (tecnologia) \

Bitcoin (transagﬁoz/ \Bitcoin (transacéo)

(=)
k Bitcoin (transagéao) /

Figura 1 — Transacdes de Bitcoins através da plataforma de Blockchain
Fonte: elaborado pelo autor.

Junto ao langamento do bitcoin, a cadeia de blocos emerge como uma estrutura digital que
possibilita o registro de transac@es criptografadas do bitcoin. As transferéncias de moeda séo
gravadas como blocos, contendo dados criptografados da transacdo desejada. Os dados
gravados ndo podem ser alterados e novas transacdes sdo validadas pela propria rede, sem a
necessidade de uma autoridade central ou terceiro. Apds a validacdo, cada novo bloco de dados
¢ continuamente adicionado, formando uma cadeia com dados de transacbes efetuadas

previamente (figura 2) (NAKAMOTO, 2008).

O bloco é difundido a

todas as partes da rede.
A transagdo é

A quer enviar representada na rede
dinheiro para B. bl de dad
como um bloco de dados. RN

1z

E%%%@%f
EI‘@'@)

A

Os participantes da rede

o O bloco pode ser adicionado a
aprovam a transag&o.

cadeia, a qual providencia o O dinheiro é
registro transparente e transferido de A
permanente.
7 M
B
S S
A d 5
=
- P
=)

Figura 2 — Como funciona o blockchain
Fonte: elaborado pelo autor, baseado em WILD; ARNOLD; STAFFORD, 2015.
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2.2 Definicdes

A cadeia de blocos pode ser considerada como um livro razdo digitalizado, descentralizado e
que permite a manutencdo dos registros de todas as transagdes peer-to-peer, sem a necessidade
de uma autoridade central (WOODSIDE et al., 2017).

O blockchain também pode ser definido como um banco de dados distribuido, compartilhado e
criptografado e um repositdrio publico de informacdes de forma incorruptivel. Também pode
ser formatado de maneira publica, privada ou hibrida (quadro 2) (SIBA; PRAKASH, 2016).

E importante ressaltar que no ha um Gnico dono e nem um Unico controlador das informacdes
no blockchain, pois a cadeia inteira é replicada em diversos servidores. Sob a Otica de
seguranga, devido a propria estrutura, a cadeia de blocos possui, como ponto central, a
combinacéo de trés pilares de seguranca de sistemas modernos: confidencialidade, integridade
e disponibilidade (BRANDON, 2016).

Tipos de blockchain

Publico Totalmente descentralizado e disponivel para qualquer usuéario da internet.

Requer a permissdo para agao/edi¢do dentro da cadeia e a leitura pode ser
Privado | aberta ou restrita aos usuérios. A diferenca em relagéo ao tipo publico € a
medida em que sdo descentralizados ou garantem o anonimato.

Blockchain hibrido entre a confiancga baixa (publicos) e altamente confidvel

Hibrido (privados).

Quadro 2 — Tipos de blockchain
Fonte: elaborado pelo autor, baseado em SIBA; PRAKASH, 2016.
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2.2.1 Livro razéo digital — exemplo Bitcoin

O blockchain funciona como livro razéo digital, por ser um banco de dados que mantém os
registros de transacOes da rede através do armazenamento em computadores conectados
(WORKIE; JAIN, 2017). A manutencdo de todas as transacOes possui, como fim, evitar que
uma mesma unidade da moeda seja comercializada duas vezes. Por exemplo, se A possui apenas
uma unidade e deseja transferir para B, apds a efetivacdo da transacdo, A ndo tera nenhuma
unidade e, portanto, ndo poderé fazer outro repasse ou transferéncia de moeda. (NAKAMOTO,
2008).

2.2.2 Descentralizacdo

A cadeia de blocos se caracteriza como um modelo descentralizado em funcéo da utilizacéo de
uma rede peer-to-peer, ou P2P, ou ponto a ponto. Nas redes P2P, todos os pontos atuam como
cliente e servidor (figura 3) e, desta maneira, ndo demandam um servidor dedicado ou
centralizado pois, cada ponto, ou computador, ou nd da rede, pode contribuir ou compartilhar
recursos com outras pessoas, como BitTorrent (LI, SUN, 2016). Portanto, a descentralizacéo
deve-se ao fato de ndo haver um Unico servidor ou autoridade central no controle dos dados
(NAKAMOTO, 2008).

Um servidor central controla A informacdo é controladae
e distribuia informacao. distribuida por cada ponto, ou
computador,ou né da rede.

L] e

‘

\i/T s
mil Nl

Figura 3 — Exemplo rede centralizada e descentralizada
Fonte: elaborado pelo autor.
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2.2.3 Criptografia

Para evitar a dupla utilizacdo de uma mesma unidade, utiliza-se criptografia através de uma
codificagdo unica chamada hash. A codificagdo hash considera uma operagdo de entrada e
saida. Dados originais da transacdo, ou do bloco de itens (entrada), sd@o consolidados em um
algoritmo matematico (saida) que serve apenas para consulta das transacdes realizadas, ou seja,
ndo é reversivel (BADZAR, 2016).

Os hashs, por sua vez, sdo datados para comprovar a existéncia de determinado dado ao longo
do tempo. O processo de registro de data das transacdes € denominado como carimbo de tempo.
Cada novo carimbo de tempo terd dados do carimbo de tempo anterior em sua codificacdo e
formard uma corrente (figura 4) em que cada carimbo de tempo contera os dados dos blocos
anteriores. Esse processo possibilita a analise cronoldgica pelos pontos ou nés da cadeia, ao
analisar a inclusdo de um novo bloco de dados (DI GREGORIO; NUSTAD, 2017,
NAKAMOTO, 2008).

> Hash »  Hash >
Hash anterior Hash anterior

& =

Figura 4 — Cadeia de blocos
Fonte: elaborado pelo autor, baseado em NAKAMOTO, 2008.

2.2.4 Validacao dos dados

Em uma cadeia de blocos publica, em que ndo ha confianca entre os nos, a validacdo dos dados
dos novos blocos se da pela prova de trabalho, também conhecida como proof-of-work
(NAKAMOTO, 2008). O proof-of-work, ou PoW, é um protocolo de seguranca da rede no qual
0S usuarios, antes de aprovarem a inclusdo de um novo bloco, devem solucionar um quebra-
cabeca criptografico (DI GREGORIO; NUSTAD, 2017). A solucdo do dilema envolve
identificar o hash anterior a transagdo atual, os dados do bloco atual e o destinatrio a ser

creditado. Esse processo é denominado como mineragdo (EYAL; GUN SIRER, 2018).
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Para solucionar o enigma criptografico, ou minerar, é necessaria uma forte capacidade
computacional e alto gasto de energia para manter o pleno funcionamento. Sendo assim, a
prépria rede recompensa 0s mineradores com bitcoins ou outros incentivos, pelo tempo, esforco
e investimento financeiro para a realizagéo da validac&o de novos blocos de transac¢des (KOSIK,
2018; BRANDON, 2016).

Para que haja uma fraude em ativos bem estabelecidos, como o bitcoin, seria necessario ter o
controle majoritario de todo o processamento de validagdo, ou seja, um enorme poder de
processamento, alto gasto de energia e, portanto, um custo extremamente alto ligado ao enorme
numero de transacdes sendo validadas (DI GREGORIO; NUSTAD, 2017). Se os pontos ou nds
honestos da rede controlarem a maioria do poder de processamento, 0 ataque a rede torna-se
exponencialmente impraticavel (NAKAMOTO, 2008).

Em alternativa ao PoW, ha também o Proof-of-Stake (PoS). Este protocolo de validacao
necessita menos poder computacional quando comparado ao proof-of-work. Para verificacdo
das transacdes, 0 nd, ou usudrio, precisa conter uma fatia dos ativos disponiveis na rede. Quanto
maior for a quantidade de ativos, maior a probabilidade de adicionar um novo bloco de dados,
ou transacdes, na cadeia. Por requerer menor poder de processamento de dados, o custo de
energia € menor e o0 processamento da transacao é mais rapido. Mesmo assim, o custo de ataque
a rede é alto, pois precisaria ter mais de 50% dos ativos da rede. Tanto o PoW como o PoS séo
comuns as redes abertas (DI GREGORIO; NUSTAD, 2017; DINH et al.,2018).

No caso de blockchains privados, a validacdo pode funcionar de maneira diferente. E o caso do
Hyperledger, uma estrutura de cadeia de blocos privada e uma das mais populares no momento.
O consenso para adicdo de um novo bloco ocorre através de protocolos baseados em
comunicacdo. Neste caso, 0s nOs possuem votos iguais e passam por varias rodadas de
comunicacdo até chegar a um consenso (figura 5). Esses protocolos sdo utilizados em

configuracOes privadas, pois 0s nos sdo previamente autenticados (DINH et al., 2018).
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@ O cliente cria uma transag¢do e a envia para nds endossantes de sua escolha.

@ Os nds endossantes simulam uma transagdo e produzem uma assinatura de endosso.
@O cliente coleta o endosso para uma transagdo e o transmite através do servico de pedidos.
@ O servigo de pedidos entrega as transagGes aos nds. Os consinadores validam a assinatura,

leem o conjunto de gravagdo do pacote recebido e, por fim, confirmam no livro razdo.

Figura 5 — Possivel fluxo de transag&o no Hyperledger.
Fonte: elaborado pelo autor, baseado em YANG; LU; WU, 2018.

Segue abaixo o quadro 3 com as principais caracteristicas da estrutura de blockchain.

Explicacdo Autores
E um banco de dados que mantém os registros de transacdes da
rede através do armazenamento em computadores conectados.
A manutencgdo de todas as transagdes possui, como fim, evitar
gue uma mesma unidade da moeda seja comercializada duas
vezes.

Livro razao
digital

WORKIE, JAIN, 2017.
NAKAMOTO, 2008.

A cadeia de blocos se caracteriza como um modelo
descentralizado em fung¢do da utilizacdo de uma rede ponto a
ponto e, desta maneira, ndo demandam um servidor dedicado. A LI, SUN, 2016.
descentralizagdo deve-se ao fato de ndo haver um Unico servidor NAKAMOTO, 2008.
ou autoridade central no controle dos dados, pois cada ponto ou
noé pode compartilhar dados com outros nos.

Peer-to-Peer

A codificagdo hash considera uma operagdo de entrada e saida.
Dados originais da transag¢do ou do bloco de itens (entrada) sdo
Hash consolidados em um algoritmo matematico (saida) e que serve BADZAR, 2016.
apenas para consulta das transagGes realizadas, ou seja, ndo é
reversivel.

DI GREGORIO, NUSTAD, 2017.
EYAL, GUN SIRER, 2018.
NAKAMOTO, 2008.
DINH ET AL.,2018.
YANG, LU, WU, 2018.

Sao protocolos de seguranca da rede no qual os usuarios, antes
de aprovarem a inclusdo de um novo bloco, devem solucionar
um quebra-cabeca criptografico ou os nds devem consensar a
operagao.

Validagdo

E a solucdo de um enigma criptografico da cadeia de blocos.
Envolve identificar o hash anterior a transagdo atual, os dados do EYAL, GUN SIRER, 2018.
bloco atual e o destinatario a ser creditado.

Mineragdo de
dados

Quadro 3 — Resumo dos principais componentes de uma plataforma blockchain
Fonte: elaborado pelo autor.
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2.3 Desafios para operacionalizacdo em escala

Embora a literatura académica registre os potenciais ganhos de seguranca e eficiéncia nas
transagBes envolvendo o uso de blockchain, alguns questionamentos também séo considerados

sobre a real eficacia da estrutura de cadeia de blocos.

Segundo Zheng et al. (2018), existem alguns problemas quanto a escalabilidade, privacidade e
mineragdo maliciosa na principal estrutura de blockchain, a do Bitcoin. Para esses autores, a
escalabilidade esbarra no volume de dados armazenados referentes as transacbes e na
performance da rede para realizacdo e validacdo de cada comercializacdo da moeda. Ha
guestionamentos quanto a privacidade, uma vez que € possivel visualizar os dados reais dos
usuarios que realizam as transacOes envolvendo a moeda virtual. Por fim, a mineracdo pode
envolver estratégias em que a vulnerabilidade a ataques pode se tornar realidade mesmo se o

poder computacional ndo chegar a 51% da rede.

Em relacdo ao quebra-cabeca criptogréafico ocasionado pelo blockchain, o que hoje pode
parecer impossivel de se corromper, no futuro, novas tecnologias poderao representar ameacas.
E o caso de computadores quénticos com grande capacidade de processamento que podem vir
a quebrar a criptografia facilmente (CROSBY et al., 2016). A chave de acesso do usuario
também representa ameaca de ataque, pois, ao ser roubada, ndo hd um terceiro que possa
recuperd-la e os ativos serdo perdidos (XU, 2016).

A manutencdo dos registros também contém alguns pontos a serem desenvolvidos e que podem
ser considerados como fraquezas, como a falta de controle dos registros. Considerando a
incerteza em depender de cadeia de blocos publicas, uma vez que é virtualmente impossivel
exercer controle, muitas organizacGes optam por blockchains privados. No entanto, o fator
negativo no uso de livros-razéo privados e autorizados, € que as organizagdes precisam confiar
em um ente ou grupo de entes que serdo responsaveis por gerir a operacdo da rede, garantindo

a autenticidade, integridade e disponibilidade de longo prazo dos registros. (LEMIEUX, 2017).

Segundo Dinh et al. (2018), testes de performance foram realizados em blockchains privados e
ainda falta um bom caminho para atingirem a alta capacidade de processamento de dados em
relacdo as bases de dados tradicionais.
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3. CONHECIMENTO DE CARGA

Conforme mencionado previamente neste trabalho, a Receita Federal brasileira (2018)
caracteriza o conhecimento de carga, ou bill of lading, como um documento que concentra
todos os dados relacionados ao transporte maritimo internacional contratado e possui quatro
principais funces:

e Comprovar a contratacdo do frete junto ao armador;

e Reconhecer que a mercadoria foi de fato recebida na origem e que sera entregue no

destino acordado;
e Confirmar a posse ou propriedade da carga;

e Detalhar os dados e termos da operacgdo de transporte.

3.1 Informagdes contidas no conhecimento de carga

Conforme exemplo do bill of lading do armador aleméo Hapag Lloyd (2018), a primeira pagina
descreve os termos e condic¢des do transporte (apéndice A). Na segunda pagina do documento
sdo declarados diversos dados da operacdo contratada. Abaixo, estdo numerados alguns

exemplos que também constam indicados na figura 6 para melhor compreensao do documento.

Embarcador ou exportador;

Consignatario ou importador;

Notificado;

Identificacdo do transportador;

Ndmero do documento (ndmero do bill of lading);
Nome do navio;

Numero de viagem do servico de linha;

Porto de embarque ou origem;

© ©o N o g b~ w DR

Porto de descarga ou destino;

[EEN
o

. Descrigéo detalhada da carga;

[EEN
[EEN

. Valores inerentes ao frete contratado;

[EN
N

. Local e data de emissdo do documento;
13. Local de pagamento do frete;

14. Quantidade de documentos originais emitidos;



15. Nome e assinatura do representante legal do transportador.

camier: Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft, Hamburg

Bill of Lading

Multimodal Trangport or Port to Port Shipment

Shipper:

1

4 | 4@ Hapag-Lloyd

Carrier's Reference: | B/L-No.: [ Page:
Export References:
Consignee (not negotiable unless consigned to orderl
2 Forwarding Agent:
Notify Address (Carrier not responsible for failure to notify; see clause 20 (1) hereof): Consignee’s Reference:
3 Place of Receipt:
‘ Vessel(s): Voyage-No.:
6 Place of Delivery:
‘ Port of Loading: 8
Port of Di a 9
Cortairer Nos, SealNos,; Maksand | Numberand Kind of Ragkages, Deseription of Goods Gross Waight Measurement:

10

Shipper's declared Value[see clause F(2) and 73]

Total No. of Cortainers received by the Carner [Rac kages received by the Carriar:

Above Particulars as declared by Shipper. Without responsibility
orwarranty asto correctness by Carrier [see clause 11]

Movement: Currengy:

Charge  [Rate | Basis WtNVelval

| PAC | Amourt

11

RECEVED by he Carrier from the Shipper in apparent good order and candition (unlees otherwise nated heran) the total
number or guantity of Containers or other peckages or nits indicatad in the box opposit anttled *Total No. of
GentinersPackages received by he Garmer” for Carags subject o dl thetamns and condifons hereof INCLUDING
THE TERMS AND CONDITIONS ON THE REVERSE HEREOF AND THE TERMS AND CONDITIONS OF THE GARRIER'S
APPLIGABLE TARFF) fiom the Flaceof Receiptor the Part of Laading, whichever isapplicabls, to the Fort of Discharge
o the Aaceof Dalivery whichever is appiicable O Bil of Leding, duly , must be bythe
Merchant i the Carrier in axchange for the Goods or a delivery order. In accepting this Bill of Lading the Merchant
evpresdy accepts and agrees 1o all its terms and conditions whether printed, stamped or wiitten, or ctherwise
incorporated, notwithstanding hie non-signing of his Bill of Lading by theMerchant

1N WITNESS WHERECF tha number of o riginal Bills of Lading stated below allof this tanor and dats tas been signad, ona
of which beingaccompished he others b stand uoid.

Flace and date of issue:

12

Freight payable at: Number of original Bs/L:

14

13

Total Freight Prepaid Total Freight Collect Total Freight

Figura 6 — Pagina 2 do BL
Fonte: HAPAG LLOYD, 2018.
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3.2 Fluxo de atividades envolvendo o BL

Ao final do desembarago aduaneiro e, havendo o deferimento da alfandega, o importador devera
apresentar o conhecimento de carga original para o terminal ou armazém alfandegado para
retirar a mercadoria. O terminal deverd manter o documento em seus arquivos para eventual
solicitacdo de comprovacéo por parte da Receita Federal, caso contrario, podera haver multa
(BRASIL, 2018). O fluxograma abaixo (figura 7) pode exemplificar de maneira simples o

processo até a entrega do documento ao terminal.

Recebe os dadosa Registra o draft do BL no Retira os originais g sim (EjnviaoBLe
. i 6 artade i

Exportador sereminformados —s swstgma do transportador ) apospagalras rade lemais

noBL maritimo. Néo taxas locais. crédito? documentos

' aum banco.
| |
L Recebe os dadosa Sim Emite 0 BL original apds a .
Armador sereminformadosno De confirmagdo de embarque Nao
BL acordo? no navio.
Confirmaa liberagdoe
. 0 desembarago Sim Defere? Ndo
Alfindega aduaneiroda — efere?
mercadoria.

Emite ainstrugdo Retira a [rinechLadovn.a Ted\ante Preparaa documentagdo Recebe o BL originale

importador deembarque. Z"Uegad 0 BLoriginale eefetuaoregistrodo | demaisdocumentos
emais documentos desembarago aduaneiro. mediante pagamento.
pertinentes.
Libera a mercadoriae mantémo
] itari i BL original fisico em arquivo para
Fiel Depositario (Terminal g " quivop m
ou Armazém Alfandegado). futura comprovagio que possa ser
questionada.

Figura 7 — Fluxo do BL até o desembarago aduaneiro de importacao
Fonte: elaborado pelo autor.

3.3 Custos oriundos da necessidade de apresentacdo fisica

Por conter detalhes da operagéo e dar posse da carga, a aduana brasileira utiliza o conhecimento
de carga como um dos documentos mandatérios para nacionalizagdo de cargas de importacédo
no Brasil e é obrigatdrio apresentar a via original (BRASL, 2018). Considerando a descarga de
3,4 milhdes de contéineres em 2017, oriundos de transporte de longo curso ou internacional
(ANTAQ, 2018), a quantidade de BL emitidos pode representar milhares de paginas para serem
analisadas pelas autoridades. Devido ao grande volume de documentos fisicos, 0s custos com
documentacao podem representar até um quinto dos custos do transporte efetivo de carga (IBM,
2018).
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Devido a carateristica de dar posse da carga, caso haja a perda ou extravio do bill of lading por
parte do exportador ou importador, o armador usualmente exige algumas acGes a serem
cumpridas (apéndice B) para que uma nova via original seja emitida. Entre elas, destaca-se a
carta de fianca bancéria junto a instituicdes financeiras, pois o custo é arcado pelo embarcador
ou consignatario. Além da despesa, o importador ficard impedido de nacionalizar a carga até

gue um novo conhecimento de embarque seja emitido (CMA CGM, 2018).
4. BLOCKCHAIN NA CADEIA LOGISTICA INTERNACIONAL DE CARGAS

Dia a dia, os envolvidos na cadeia de logistica internacional trocam um grande volume de
documentos para efetivacdo dos negocios (DI GREGORIO; NUSTAD, 2017). O intercambio
de documentos desencadeia custos e possibilita riscos de fraude. A quantidade de informagéo
também ¢é intensa, pois trata-se de uma cadeia com diferentes atores envolvidos, como
transportador maritimo, terminais, operadores logisticos, embarcadores, consignatarios e

alfandega (figura 8).

Exportador Operador Logistico ~ Terminal de embarque Terminal de descarga Operador Logistico Importador

e FEL—C E‘I -
II?E o ﬁ

Alfandega (Origem) Alfandega (Destino)

Figura 8 — Cadeia de logistica internacional maritima
Fonte: elaborado pelo autor.

Esses participantes possuem responsabilidades e interesses diferentes durante a realizacdo da
operacao logistica internacional. As responsabilidades e interesses dos principais elos da cadeia

podem ser observadas no quadro abaixo.
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Responsabilidade Principais interesses

Preparar a documentacéo inicial e enviar um
rascunho com dados da carga e do embarque ao
Exportador | armador. Providenciar informacdes a alfandega,

Efetivar a exportacdo para recebimento do

- - agamento.
operador logistico, terminal de embarque e hag
importador.
Operador L . ~ . .
L ogistico Operacionalizar e monitorar a operacao. Garantir o embarque conforme planejado.
Averiguar se os dados informados pelo
Alfandegana| exportador estdo de acordo com as normas Garantir o cumprimento das normas aduaneiras
Origem aduaneiras locais e autorizar, ou nao, o locais e internacionais.

desembarago aduaneiro.

Terminal | Garantir o recebimento e seguranca da carga até
Portuério de |o efetivo embarque do contéiner dentro do navio
Embarque planejado.

Obter informages corretas para efetivar o
embarque de forma eficiente.

Providenciar informagdes a todos os demais elos

da cadeia, garantir o transporte da carga Carregar 0 maximo possivel de carga no navio e
Armador i, . . .
conforme contratado e emitir o conhecimento de entregar no local de destino planejado.
carga.
Terminal Garantir a descarga e seguranga da carga até a Obter informagdes sobre as mercadorias que
Portuério de |retirada da mercadoria pelo importador. Informar|  serdo descarregas e entregar ao importador
Descarga a alfandega sobre a descarga das mercadorias. mediante aval da alfandega.

Averiguar se os dados informados pelo armador
Alfandega no | e importador estdo de acordo com as normas
Destino aduaneiras e autorizar, ou néo, a nacionalizagdo

Garantir o controle da entrada de mercadorias,
evitar fraude e providenciar a arrecadacéo correta

de impostos.
da carga. P
Operador Operacionalizar a nacionaliza¢do e monitorar a
Logistico operacgdo até a entrega da mercadoria no Garantir a entrega conforme planejado.

importador.

Apresentar a documentagdo pertinente e
conhecimento de carga para a alfandega local,
Importador [providenciar o desembaraco aduaneiro, efetuar o
pagamento de impostos e pagar o exportador

pelo produto adquirido.

Receber o produto adquirido dentro do prazo e
custo planejado.

Quadro 4 — Responsabilidades e interesses dos principais membros da cadeia de logistica internacional
Fonte: elaborado pelo autor.

O rastreamento e acompanhamento dos embarques para ciéncia da localizacdo das cargas
transportadas, da rota utilizada e das condi¢des desde o inicio até a entrega ao cliente final; a
pontualidade para medicdo no atendimento dos prazos de entrega das mercadorias; e 0
desempenho das alfandegas do ponto de vista de analise de processos sdo elementos
importantes para avaliacdo de performance da logistica. Por ser um banco de dados distribuido,
publico ou privado, possuir seguranca da informac&o e permitir o rastreamento dos registros de
forma rapida, a tecnologia de cadeia de blocos possui propriedades que podem atender
demandas da area de supply chain, como por exemplo no transporte maritimo internacional
voltado para cargas em contéineres. (MARTI; PUERTAS; GARCIA, 2014).



30

A adogdo de blockchain na logistica pode contribuir significativamente ao agregar maior
transparéncia e mapeamento de toda a cadeia atraves de registros descentralizados de
propriedade, além de monitorar a movimentacdo das mercadorias, ou seja, rastreamento.
Atraveés da transformacao de documentos fisicos em contratos inteligentes ou digitais, permite-
se a validacdo de originalidade e autenticidade de itens (BADZAR, 2016).

Contratos inteligentes ou smart contracts sdo acordos entre duas ou mais partes através de
cddigos que automaticamente executam um determinado contrato acordado sem a necessidade
de terceiros, ou seja, sdo autoexecutaveis. Pode ser considerado como um procedimento
armazenado e que é invocado mediante uma transacdo. Como exemplo apenas elucidativo,
pode-se citar as vending machines, onde, a partir do momento que € pago, o item é entregue
automaticamente pela maquina (BAILIS; SONG, 2017; DE RIDDER; TUNSTALL,;
PRESCOTT; 2017; DINH et al., 2018).

Neste sentido, entende-se também que ativos, tangiveis ou intangiveis, possam ser digitalizados
em uma rede com contratos inteligentes, tais como: propriedade intelectual, arte, ativos
financeiros, locacdes de automéveis ou mais especificamente contéineres carregados com
mercadorias. (SIBA; PRAKASH, 2016).

Do ponto de vista do prestador de servigco ou transportador, o blockchain também pode ser
aproveitado como uma vantagem competitiva sob a Gtica de demonstracao de sustentabilidade.
A transparéncia nas informacdes, como emissdes de residuos do transporte, pode fortalecer o
relacionamento com clientes, pois 0s mesmos podem optar por rejeitarem transportadores que

ndo fizerem parte da cadeia de blocos ou por ocultarem informagédo (BADZAR, 2016).

Kshetri (2018) realizou um estudo de casos no qual apresenta 0s principais papéis que 0
blockchain pode desempenhar do ponto de vista estratégico da cadeia de suprimentos, em
especial no transporte maritimo (quadro 5). Um dos casos analisados diz respeito ao projeto
entre Maersk e IBM. O transportador maritimo, em conjunto com a empresa de tecnologia,
realizou testes nos quais conseguiram rastrear, monitorar cargas e, também, digitalizar
documentos em conjunto com a alfandega. Todos 0s envolvidos no processo tinham acesso aos
dados do embarque. Em um dos testes realizados, os custos para manter o controle dos

documentos representou 15% do valor dispendido para o transporte efetivo da carga. Outro
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fator importante é o controle de fraude, uma vez que, atraves da adulteracéo ou falsificagdo de

conhecimento maritimos, a industria de navegacao perde bilhdes dolares por ano.

Objetivos estratégicos de
supply chain.

Custos

Velocidade

Reducdo de riscos

Flexibilidade

Funcionalidades do Blockchain.

Eliminacdo de registros em papel.

A velocidade pode ser aumentada,
digitalizando o processo fisico e
reduzindo interagdes e
comunicagdes.

Somente as partes mutuamente
aceitas na rede podem participar de
transacBes em pontos de contato
especificos.

Niveis de efeitos de rede: Mesmo
que apenas alguns participantes
usem uma solucéo blockchain, isso
tera um efeito poderoso. O poder
desta solugdo aumenta com o efeito
de rede.

Maior nivel de impacto com
integracdo mais profunda da IOT
na logistica e na cadeia de
suprimentos.

Mecanismos envolvidos (Caso Maersk).

O armazenamento seguro e a transmissdo
de documentos assinados digitalmente
podem validar as identidades de
individuos e ativos.

O armazenamento seguro e a transmissao
de documentos assinados digitalmente
podem validar as identidades de
individuos e ativos e minimizar as
necessidades de interagdes fisicas e
comunicagdes.

Validacdo das identidades de individuos
que participam de transagoes.

Aplicavel.

Aplicavel.

Quadro 5 — Os papéis do blockchain no alcance dos véarios objetivos estratégicos da cadeia de

suprimentos

Fonte: elaborado pelo autor, baseado em KSHETRI (2018)

Considerando a caracteristica de imutabilidade e o uso de criptografia, a cadeia de blocos

possibilita uma maior seguranga contra atividades fraudulentas, como a manipulacdo de

documentos. Segundo Gregorio e Nustad (2017), como as informagfes contidas em um
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blockchain podem ser visiveis para todos os participantes da cadeia, hd uma maior confianca
entre os mesmos. Kshetri (2018) também observa que um elemento-chave do modelo baseado
em blockchain é que todas as transacdes sdo auditaveis e favorecem a confianca de todas as

partes interessadas.

De acordo com a IBM (2018), a utilizacdo da solucdo de blockchain pelo comércio global visa
melhorar o custo do transporte, a falta de visibilidade e as ineficiéncias dos processos baseados
em papel, ou seja, meios fisicos. Atualmente, cada atuante na cadeia possui um sistema proprio,
banco de dados individualizado e relacionamentos mutuos que podem trazer informacdes
duplicadas, dificultando assim a rastreabilidade. A visao de futuro, através da adocdo da cadeia

em blocos, traz maior linearidade através de um repositdrio e fluxo de informac6es Unico.

Segundo a Maersk (2018), a nova companhia — joint venture com a IBM — pretende
primeiramente comercializar solugdes tecnoldgicas com duas principais caracteristicas, a saber:
uma rede de informacdo de transporte maritimo e o comércio sem papel. A rede de informacéo
da navegacdo ou transporte maritimo ir4 prover o rastreamento integral de toda a cadeia, ou
seja, end-to-end e as informacGes estardo disponiveis a todos participantes em tempo real. O
foco no comércio sem papel dar-se-a através de smart contracts, propiciando a digitalizacdo e
automatizacao de preenchimento de documentagdo. Assim sendo, os usuarios poderao validar
0s documentos com seguranga, reduzindo o custo, o tempo de liberacdo e a movimentacao das

cargas.

Para a IBM (2018), a solucdo tecnoldgica serd uma plataforma comercial voltada para o
transporte em contéineres. Ira favorecer o comercio global ao reduzir barreiras e melhorar a
eficiéncia das cadeias de suprimentos internacionais, conectando todo o ecossistema envolvido

nas operacdes (figura 9).
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Exportador Operador Logistico  Terminal de embarque Terminal de descarga Operador Logistico Importador

T T =
||$ - ﬁ

Alfandega (Origem) Alfindega (Destino)

Sistemas do elos Sistemas portuarios e das Sistemas Sistemas de visibilidade Sistemas d?: gerenciamento de
da cadeia. operagdes portudrias. aduaneiros. em supply chain. supply chain ¢ transporte.

Figura 9 — Cadeia sob a plataforma aberta
Fonte: elaborado pelo autor, baseado em IBM, 2018.

Desde o inicio da colaboragdo entre empresas, testes pilotos foram realizados com outros
atuantes da cadeia internacional como DuPont, Dow Chemical, Tetra Pak, Porto de Houston,
Alfandegas da Holanda e dos Estados Unidos. Outras grandes corporacdes também
demonstraram interesse em colaborar e explorar o uso da plataforma (Maersk, 2018; IBM,
2018).

5. METODOLOGIA

5.1 Definic¢des e adequacéo de abordagem.

Metodologia € a estratégia utilizada para definir a melhor abordagem de uma pesquisa em
relacdo aos objetivos pretendidos. Uma pesquisa desenvolve-se ao longo de um processo que
envolve diversas fases, desde a adequada formulacdo do problema, até a satisfatoria
apresentacdo dos resultados, analise critica e suas conclusdes (MIGUEL, 2007). Para Da Silva
et al. (2015), o método caracteriza-se como as estratégias adotadas para a producao cientifica
através de analise e compreensdo de dados que possuem o objetivo de ratificar ou refutar
alguma teoria. Ja a pesquisa € a investigacdo, coleta e analise de fatos devidamente estruturados

por um método.

Os métodos de pesquisa podem ser divididos entre abordagens quantitativa e qualitativa (quadro
6). No método quantitativo, busca-se a utilizacdo de ferramenta estatistica desde o levantamento
dos dados até a analise dos mesmos. O foco esta na precisdo dos dados e na protecdo contra
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desvios que levem a distor¢des. O objetivo é ter uma amostragem que traga resultados sobre o
comportamento de uma populacdo (RAUPP; BEUREN,2006). Outras caracteristicas sobre a
abordagem quantitativa sdo as existéncias de hipoOteses especificas e varidveis definidas
(GODOQY, 1995).

O método qualitativo caracteriza-se pela possibilidade de um maior aprofundamento do estudo
de um determinado tema, que por vezes ndo é viavel por uma andlise quantitativa, sendo esta
ultima mais superficial. A pesquisa qualitativa ndo concentra os esforcos em numerar ou medir
unidades e, por isso, torna-se mais adequada para esclarecer a natureza de fendmenos sociais
(RAUPP; BEUREN,2006). Os dados da metodologia qualitativa sdo obtidos através do contato
direto do pesquisador com os participantes da situacdo relacionada ao estudo. Ha busca pela

compreensdo do tema por meio da perspectiva do sujeito ligado ao fendmeno (GODOY, 1995).

Quantitativo Qualitativo

Ferramenta estatistica na obtencéo e anélise

de dados.

Maior aprofundamento do estudo.

Precisao de resultados.

Nao visa numerar ou medir unidades.

Prote¢do contra distorcdes.

Foco em esclarecer a natureza dos
fendmenos.

Amostragem (survey).

Dados obtidos de forma descritiva.

Definicéo de hipéteses e varidveis.

Busca a compreensao sob a 6tica do sujeito

ligado ao fendmeno estudado.

Quadro 6 — Caracteristicas dos métodos quantitativos e qualitativos
Fonte: elaborado pelo autor com base em RAUPP; BEUREN (2006) e GODQOY (1995).

O assunto abordado por este trabalho visa compreender como a digitalizacao do BL, através da
tecnologia de blockchain, pode contribuir com a cadeia de importagcdo em contéineres via modal
maritimo. Como o foco ndo é medir ou utilizar dados estatisticos, mas compreender a
contribuicdo da adogdo de uma nova tecnologia para um fim especifico, 0 método qualitativo

se mostra mais adequado para esta pesquisa.
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5.2 Tipos de pesquisas.

De acordo com Raupp e Beuren (2006), as pesquisas podem ser classificadas como
exploratoria, descritiva ou explicativa. A adequacdo quanto a classificacdo dependera do
objetivo do trabalho. Seguem abaixo as caracteristicas de cada uma:

e A pesquisa exploratdria é melhor aplicada quando ndo ha grande conhecimento sobre o
assunto a ser tratado, podendo emergir caracteristicas inéditas, ou que ainda ndo foram
apreciadas de maneira satisfatoria. Neste caso, busca-se conhecer o tema de maneira
mais profunda para o tornar mais compreensivel. Pode ser o primeiro passo para a

realizacdo de futuras pesquisas sobre 0 mesmo topico.

e O tipo descritivo ndo é tdo preliminar quanto o exploratério e nem muito aprofundado
quanto o explicativo, mas procura identificar e descrever aspectos ou comportamentos
de determinada populacdo e comparar a relacdo entre varidveis. Neste modo de
pesquisa, ha utilizacdo de técnicas estatisticas, desde as mais simples até as mais

complexas.

e A pesquisaexplicativa é a mais aprofundada dos trés tipos apresentados, visto que busca
explicar a razdo e os fatores diante da ocorréncia dos fenémenos. Ha necessidade de
maior maturidade e detalhamento no estudo a ser proposto, em fungédo da profundidade
requerida. Pesquisas deste tipo, voltadas para ciéncias naturais, sdo geralmente
realizadas por procedimento experimental. Ja em ciéncias sociais utiliza-se,

principalmente, o procedimento observacional.

Sendo o conceito de blockchain considerado relativamente novo, busca-se uma melhor
compreensdo acerca dos potenciais da ferramenta tecnoldgica, mais especialmente em assuntos
que ndo se referem as criptomoedas. A inten¢do de adogéo da tecnologia em outras &reas, como
em supply chain, é objeto de estudos recentes, como o promovido por Di Gregorio e Nustad
(2017) e Kshetri (2018).

No Google Académico e no EBSCO, até o presente momento, nao foram encontrados trabalhos

brasileiros que mencionem ou questionem o potencial de contribui¢do da cadeia de blocos para
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a digitalizacdo do conhecimento de carga para as importagdes brasileiras. Pelas razdes
apresentadas, faz mais sentido o uso de pesquisa exploratoria como estudo inicial e incentivo a

futuras pesquisas sobre o tema.

5.3 Procedimento de pesquisa: estudo de caso

Segundo Godoy (1995), o estudo de caso é uma pesquisa de carater principalmente qualitativo
e, no qual, o objetivo é examinar um ambiente, um simples sujeito ou uma situacdo em
particular com maior profundidade. Para Yin (2015), o estudo de caso é uma investigacéo
empirica que investiga um fendmeno contemporaneo em profundidade e em seu contexto de
mundo real, especialmente quando os limites entre o fenbmeno e o contexto puderem néo ser
claramente evidentes. E aplicavel em estudos sobre processos organizacionais e

administrativos.

E interessante observar que o procedimento de estudo de caso favorece pesquisas com
perguntas que utilizem “como” ou “por que”. O pesquisador possui raro ou nenhum controle
sobre eventos comportamentais e € possivel realizar estudos Unicos ou de multiplos casos,
permitindo andlises através de generalizacGes. Também é apropriado para utilizacdo em estudos

exploratorios.

Como a cadeia em blocos é um assunto contemporaneo, e este trabalho busca compreender a
sua aplicabilidade em um processo organizacional sem a pretensao de quantificar ou medir

unidades, o estudo de caso se mostra como um instrumento de pesquisa adequado.

5.4 Proposicoes

Segundo Yin (2015), os projetos de pesquisa de estudos de casos ndo possuem um padrdo
sistematizado. No entanto, para delimitar um trabalho exploratério é importante elaborar uma
ou mais proposicdes que norteardo o direcionamento da pesquisa. Com o objetivo de obter uma
melhor compreensdo sobre a contribuicdo do blockchain com a cadeia de importacdo em
contéineres via modal maritimo, este trabalho propde a discusséo dos resultados coletados com

base nas duas proposi¢des descritas a seguir:
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P1: A plataforma de blockchain, aplicada a cadeia logistica internacional em contéineres, pode
potencializar maior seguranca contra fraude e viabilizar a utilizacdo digital do BL em

importacdes.

P2: A tecnologia de blockchain pode favorecer a transparéncia e rastreabilidade das transacoes,

gerando maior confianca entre os elos da cadeia.

5.5 Selecéo do Caso

A selecdo do caso é uma etapa importante da pesquisa do estudo de caso, dado que deve
expressar algum fendbmeno da vida real que tenha alguma manifestacdo concreta. Ou seja, deve
definir um caso especifico da vida real para ser uma manifestagdo concreta da abstracdo (YIN,
2015). Como o tema do trabalho visa a potencialidade de aplicagéo nas importacdes brasileiras,

os critérios representados na figura 10 foram balizadores da selecéo do caso.

Companhiasatuantes no mercadode
transporte internacional em contéineres.

Empresas que tenham atuacdo
no Brasil.

Firmas que tenham em seu portfélio
/ tecnoldégico a utilizagdo de blockchain.

Empresa que ja tenha realizado algum
projeto piloto com utilizagdo de cadeia de
blocos.

Figura 10 — Critérios de sele¢do do caso
Fonte: elaborado pelo autor.

A combinacao dos critérios acima e importante para a avaliacdo do fendmeno real — blockchain
— com o0 objetivo de visualizar a manifestacdo concreta da abstracdo — digitalizagdo do
conhecimento de carga. A experiéncia préatica do projeto piloto de utilizacdo de blockchain no
Brasil ou no exterior, somada a experiéncia no transporte maritimo internacional em contéineres

em solo brasileiro, podem resultar em importantes inferéncias em relagdo a aplicabilidade.
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Outro fator a ser determinado é o tipo de projeto de estudo de caso. Este trabalho optou pelo
estudo de caso unico. Por abordar uma nova tecnologia como meio de alteracdo da realidade,
este trabalho pretende trazer fatos reveladores que contribuam para futuras pesquisas. Segundo
Yin (2015), um caso revelador pode ser uma justificativa para a utilizacdo de estudo de casos
Unicos, uma vez que nesta situacdo, o pesquisador tem a oportunidade de observar e analisar

um fendmeno com base em sua natureza reveladora.

A empresa selecionada para o estudo de caso é uma prestadora de servicos de tecnologia com
foco em cadeia de suprimentos globais. A companhia foi oficialmente estabelecida em 2018 e
ainda esta se estruturando. Os fundadores sao outras duas grandes companhias e que optaram
por constituir uma joint-venture com atuacao independente dos negocios principais que ambos
possuem. A sede esté estabelecida nos Estados Unidos. A empresa continua a realizar testes em
diferentes paises para desenvolvimento da plataforma digital. Até novembro de 2018, mais de

duzentos e quarenta milhdes de dados de embarques foram capturados pela plataforma.

O objetivo da companhia é digitalizar as opera¢des globais através da adocéo de blockchain. A
companhia planeja acordos com 0Orgdos governamentais, terminais portuérios, operadores
logisticos, armadores e industrias a fim de cobrir toda a cadeia. Segundo a empresa, 0S
participantes da cadeia terdo a oportunidade de colaborarem com informacdes e as operagdes
poderdo ser rastreadas de ponta a ponta. A troca de documentos também podera ser efetuada de
maneira digital. A companhia espera que a nova plataforma possa diminuir os custos de
transporte, reduzir a burocracia com documentos e trazer maior valor para a cadeia como um

todo.

O caso estudado tem por objetivo investigar e analisar as experiéncias da companhia, ap6s a
realizacdo global dos testes, com a plataforma estruturada em blockchain e entender os
potencias beneficios a serem proporcionados sob aspectos de seguranca, rastreabilidade e
governanga. Também sera objeto da investigagéo, averiguar se houve atividades realizadas no

Brasil e como isso favorecera a utilizagao do BL digital ao inveés do documento impresso.

5.6 Coleta de dados

Yin (2015) destaca seis fontes de evidéncias voltadas para estudo de caso, a saber:
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e Documentacéo;

e Registros em Arquivos;

e Entrevistas;

e Observacoes diretas;

e Observacdo participante e;

e Artefatos fisicos.

Este trabalho opta pela utilizacdo de documentacéo e entrevistas. Desta forma, as evidéncias
apontadas por ambas as fontes podem ser confrontadas para uma melhor analise, ou seja,

triangulagéo de dados.

5.6.1 Analise de Documentos

Parte da coleta de dados deu-se por meio de consulta a artigos cientificos, trabalhos académicos
e noticias veiculadas em jornais indexados ou péginas da internet. Embora os documentos
existentes na internet ndo sejam sempre precisos, podem ser Uteis se cuidadosamente utilizados.
Nos estudos de casos, 0 uso mais importante dos documentos é para corroborar e aumentar a
evidéncia de outras fontes (YIN, 2015).

Os documentos consultados proporcionaram maior entendimento sobre a tecnologia de
blockchain e sua utilizacdo fora do contexto de criptomoeda. Também foi possivel acessar
informacdes sobre a utilizagdo da cadeia de blocos em projetos voltado para a area de logistica,
mais especialmente em logistica internacional. As informacdes obtidas ajudaram na construcéo

do questionario e, também, na verificacdo dos dados captados nas entrevistas.

5.6.2 Entrevista

A entrevista ndo € apenas mais uma fonte de evidéncia para estudos de casos, mas também
essencial nesse tipo de pesquisa. Através das respostas coletadas dos entrevistados, é possivel
obter atalhos para outras fontes de evidéncias ou obter melhor compreensédo sobre o assunto

averiguado.
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Nas pesquisas com estudo de caso, as entrevistas ndo precisam ser necessariamente longas,
podem ser curtas, ou seja, cerca de uma hora. Porém, por terem menor tempo, devem ser mais
focadas e seguirem um escopo mais rigoroso para que a obtencdo de informacdes essenciais
seja mantida (YIN, 2015). Nesse caso, uma entrevista semiestruturada pode ser mais adequada,
pois hd um direcionamento claro nas questdes elaboradas e que permitem uma abertura limitada

durante a conversa.

5.7 Selegéo dos respondentes

Selecdo dos entrevistados pode impactar a quantidade e qualidade dos dados coletados. No
entanto, ndo ha um namero exato de entrevistados como protocolo. Se as questdes ndo podem
ser respondidas, ja que um s6 informante ndo detém todo o conhecimento demandado, é
necessario selecionar multiplos respondentes (VOSS, 2002). Realizar a mesma pergunta para
diferentes pessoas, pode aumentar a confiabilidade dos dados, mas também pode conduzir a
desvios. E importante haver equilibrio entre eficiéncia e riqueza de dados. Neste trabalho, foram

selecionadas quatro respondentes de trés diferentes areas (quadro 7).

Quantidade Quem? Area Motivadores
. . Consideragdes mais
Executivo responsavel pelo . . ..
. . - Alta administragdo e gestor do estratégicas sobre a
2 projeto de implementagdo da L. -
negacio (Bs). plataforma, beneficios e

plataforma de blockchain. . .
desafios gerais.

Responsavel pela area de Explorar compreensdo sobre a
1 tecnologia envolvida no Tecnologia da Informacdo (Ti).| estrutura e governancga da
processo. tecnologia aplicada.

Analisar a aplicabilidade da
Responsavel pela area de . ) tecnologia no processo

1 . Documentagdo no Brasil (Db). .
Documentagdo documental e obter insights

sobre o uso no Brasil.

Quadro 7 — Identificacdo dos respondentes e 0s motivadores como critério de selecao
Fonte: elaborado pelo autor.

As entrevistas ocorreram entre setembro e outubro do ano de 2018. Todas as entrevistas foram

gravadas e transcritas posteriormente pelo pesquisador para facilitar a analise dos resultados.
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5.8 Questionario

Em entrevistas, Voss (2002) considera como chave a defini¢cdo do questionario a ser aplicado
aos respondentes, uma vez que direciona os assuntos que serdo abordados, define as perguntas
a serem questionadas e indica quais dados sdo necessarios. Para a elaboracdo do questionario,
pode-se usar a tatica de funil, na qual as primeiras perguntas sdo mais abertas e abrangentes. As

perguntas mais especificas ficam para o final.

Considerando a tatica do funil, o questionério a seguir (quadro 8) categorizou as questdes em
gerais e especificas. As gerais sdao comuns a todos e as especificas serdo direcionadas aos
respondentes com conhecimento especifico da sua area de atuacao. Houve o cuidado de permitir
que as questdes gerais fossem mais amplas, para dar maior liberdade aos respondentes, e que 0
pesquisador pudesse obter informagfes espontaneas independente da area de atuacdo dos

respondentes.
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Questdes pré-definidas Objetivo Respondente
Antes da implementacéo, quais eram 0s receios -
x x . Explorar as restricdes dos respondentes sobre o uso do
G em relacéo a adocéo da tecnologia de - S . Todos
. blockchain antes da utilizagdo da tecnologia.
e blockchain ?
' | Quais foram os principais desafios no projeto e | Identificar as barreiras encontradas durante o projeto e Todos
ff‘ nos testes realizados? testes.
i
s | Quais os principais ganhos que a tecnologia de | Conhecer os principais beneficios percebidos através da Todos
blockchain trouxe/pode trazer na sua percepgéo? adocéo da plataforma de blockchain.
Ha algum investimento necessario, como . . .
- - Avaliar se h4 algum valor a ser pago pelos integrantes
mensalidade, para participar da plataforma Bs
. para fazer parte da plataforma.
digital?
Houve reducéo de custos com documentagao Identificar possivel redugdo de despesas com Bs
devido ao uso de blockchain? Quanto? documentagdo motivado pela utilizagdo de blockchain.
Quais foram os principais feedbacks recebidos Apontar os beneficios percebidos pelo clientes coma Bs
pelo uso da nova plataforma? adocao de blockchain .
E . N . . . x
s Qual é a participacdo e autonomia de cada elo da| Awveriguar a governanga do sistema em relagéo aos seus Ti
D cadeia na plataforma? participantes.
€ E uma rede aberta, fechada ou hibrida? Quem Compreender a estrutura do sistema em relacéo a Ti
c controla o registro dos dados? governanga.
i
§ [Como funcionam os aspectos de seguranca contra|  Identificar aspectos de seguranca contra os riscos de Ti
i fraude e manipulagéo? fraude.
C | Qual nivel de transparéncia e rastreabilidade? E Entender o nivel de acesso e disponibilidade de Ti
a 0 mesmo para todos? informag0es registradas.
S
A adocdo de BL digital nas importagdes Observar perspectivas sobre os beneficios da utilizagao Db
brasileiras traria quais ganhos? de BL digital.
uais os principais desafios para implementacdo T . x
Q P P . P p~ R ¢ Apontar os principais desafios para adog¢éo do
dessa nova tecnologia em relagdo a : . Db
~ blockchain, sob os aspectos documentais.
documentagao?
uais séo os entraves regulatérios para que a ] . .
Q - . g L peraq . Compreender os desafios para o aceite do BL digital em
aduana brasileira aceite o BL digital? E possivel X s ~ - Db
mudar? relacdo a regulamentagdo aduaneira.

Quadro 8 — Questbes para entrevistas, objetivos de cada pergunta e respondentes

Fonte: elaborado pelo autor.

6. OS RESULTADOS DA PESQUISA

6.1 Andlise de dados

Segundo Yin (2015), a analise dos dados coletados em um estudo de caso é um dos aspectos

menos desenvolvidos e, diferentemente da analise estatistica, ndo possui férmulas

padronizadas. Como estratégia analitica, uma das possibilidades é a utilizacdo de uma matriz

de categorias na qual as evidéncias sdo caracterizadas.
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Para a anélise das evidéncias coletadas, este trabalhou optou por criar categorias (quadro 9) que
possibilitem a identificacdo de dados relevantes e a origem dos mesmos em relacdo ao
questionario utilizado nas entrevistas. Através da analise dos dados, espera-se responder as

proposi¢des norteadoras mencionadas anteriormente.

Matriz de categorias

Categorias de analise Origem dos dados obtidos no questionario
Conhecimento sobre blockchain Bs, Ti, Db
Desafios para utilizagdo de blockchain Bs, Ti, Db
Beneficios proporcionados pelo blockchain Bs, Ti, Db
Rastreabilidade e governanga Bs, Ti
Seguranca da plataforma digital Ti
Capacidade de digitalizagdo de documentos Ti, Db

Quadro 9 — Matriz de categorias
Fonte: elaborado pelo autor.

6.2 Conhecimento sobre blockchain

Durante as entrevistas, todos o0s respondentes demonstraram certo conhecimento sobre
blockchain, porém, em diferentes aspectos. De maneira geral, dentro da companhia, ndo havia
profundo conhecimento antes da realizagdo do projeto. Por motivos relativos a area de atuacao,

0 executivo de tecnologia da informacdo foi 0 que apresentou o maior conhecimento técnico.

Embora ja se saibam alguns beneficios que a plataforma poderé trazer para o comércio global,
ainda ndo se sabe a extensdo de todo o potencial que a tecnologia podera agregar. Segundo 0s
entrevistados, havera possibilidade de digitalizacdo de documentos, confidencialidade de
informacdes entre concorrentes em diferentes canais, rastreabilidade e maior confianca entre 0s
elos da cadeia. Porém, por ser ainda uma tecnologia recente, ha bastante preocupacdo com o
engajamento de todos participantes da cadeia global dentro da ferramenta.

6.3 Desafios para utilizagdo de blockchain

Por ser uma tecnologia recentemente aplicada a negécios, houve receios para a realizagdo do
projeto, pois, como mencionado anteriormente, ndo havia conhecimento sobre blockchain por
parte de alguns funcionérios antes da realizacdo do projeto em si. Apesar de ser uma tecnologia

promissora, ainda ndo se sabia a extenséo de tudo o que poderia representar a ado¢éo da cadeia
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de blocos como base para a plataforma digital. Mesmo ap0s os testes realizados, ainda ndo se

sabe a extensdo de todo o potencial que essa tecnologia pode trazer.

Como o foco de atuacéo esta nas cadeias globais de suprimentos, que envolve diferentes atores,
outra preocupacéo era a participacdo dos elos da cadeia. Caso ndo houvesse o interesse de algum
atuante, o projeto poderia ficar travado. Também houve uma certa preocupacéo de investir em
algo com potencial, mas nédo estabilizado e maduro no mercado. A performance, em relacéo a
outros sistemas, e a solugdo dos problemas sdo pontos relevantes a serem averiguados.

Conforme apontado por um dos entrevistados:

Precisamos ter certeza de que o que estamos construindo é algo que vai funcionar
tecnologicamente. Obter o interesse da indUstria, para que leve as pessoas a adota-lo.
Trabalhar e desenvolver para nés certamente funciona, mas se ndo funcionar para mais
ninguém, isso é absolutamente indtil. Esse é o principal desafio.

Além dos receios iniciais, foram apontados alguns desafios para a adocdo da tecnologia de
blockchain, como se haverd integracdo ou interface com diferentes tipos de protocolos de
blockchain para transacfes na cadeia. Por ser algo novo, ha de se garantir a confianca dos
usuarios sobre como ocorrerdo as validagcfes dos outros n6s do ambiente digital. A companhia
também entende que € necessario garantir o funcionamento e a disponibilidade da plataforma
mesmo se algum dos nés nao estiver funcionando, seja por problemas de energia, ou outras

questBes operacionais. Ha forte preocupacdo em manter a performance da rede.

A digitalizacdo de documentos também foi apontada como um dos principais temas trazidos
pela tecnologia e, neste sentido, pode haver alguma dificuldade em relacdo ao Brasil, ja que
ainda é percebida a grande utilizacdo de papel. Para a digitalizacdo de documentos, sera
necessaria a quebra dessa barreira sobre 0 uso de documento fisico. Contudo, ainda é necessario

esclarecer como os documentos serdo digitalizados e transacionados.

6.4 Beneficios proporcionados pelo blockchain

Embora ndo seja possivel determinar a total extensdo, os entrevistados entendem e enfatizam
gue a cadeia de blocos pode trazer diversos beneficios. Um dos beneficios € que o blockchain
distribui a posse do fluxo de informacdo entre todos os participantes. As informacoes e

documentos tornam-se imutaveis, passiveis de auditoria e possuem total rastreabilidade.
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Como consequéncia, ha maior visibilidade, e de forma instantanea. E possivel confiar na
informacdo disponivel, o que aumenta a confianca entre os participantes. Os respondentes
também acreditam que haja maior simplificacdo na troca de documentos através do meio digital.

Considerando a implementacdo plena da plataforma, um dos respondentes diz:

S&8o muitos os ganhos. Primeiro, destaca-se a visibilidade para todas as partes que
estdo em um Unico lugar. Nao que ndo exista hoje, mas existe de um modo um pouco
fragmentado. A gente permite o tracking da carga. Qualquer armador oferece e vocé
vai acompanhando as etapas ali. S6 que a tecnologia do blockchain, contendo todas
as partes envolvidas, vai um pouco além. E possivel ver se a carga foi desembaracada,
se ndo foi, se esta num determinado armazém ou se ndo esta. Entdo, a coisa entra num
nivel bem mais detalhado do que o tracking oferecido atualmente. Isso ja € um ganho,
pois ha a visibilidade, e a confianca nessa visibilidade. O segundo ponto € essa questéo
de vocé ter embarque mais rapido e a entrega da carga para o destinatario final mais
rapida também. No fundo, esse é um dos grandes objetivos.

Além disso, foi apontado que ha fragmentacdo das informacdes devido aos diferentes atuantes
nas cadeias de suprimentos globais e os diferentes relacionamentos entre eles. O armador
conversa com o terminal de embarque. O agente de carga interage com o armador e 0
embarcador. A alfandega apura dados obtidos do embarcador, armador e terminal de embarque.
Os entrevistados entendem que a centralizagéo dos dados de toda a cadeia em uma plataforma
Unica pode simplificar os processos e agilizar cada etapa das operagdes diante das interagdes

mais praticas e instantaneas.

Outro fator importante, segundo um dos executivos entrevistados, é que, de um modo geral, a
indUstria de navegacdo carece de uma quantidade consideravel de digitalizacdo. A adogéo do
blockchain pode trazer a tona a agenda da digitalizacdo de uma maneira muito mais especifica

e mais facilitada do que havia no passado.

6.5 Rastreabilidade e governanca

Em relacdo a rastreabilidade e governanca, a rede de blockchain a ser implementada podera
conter diferentes participantes com suas proprias identidades e, quando estes séo registrados na
plataforma, é concedida uma certificagdo. Todas as transacfes submetidas incluem esse
certificado para rastreamento e validagdo do que foi feito. Os elos da cadeia poderdo ter grande
autonomia, mas ainda ha de se respeitar o consenso, ou seja, 0s demais nds deverao aprovar a

transacéo.
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Sob a otica de distribuicdo da rede, ndo ha necessidade de um Unico no para cada participante.
Pode ser disponibilizado um né comum a atuantes menores, 0 que, segundo 0 executivo de
tecnologia da informacdo, torna a rede flexivel. Um participante indireto também pode estar em
um né comum e, mesmo assim, podera acessar e registrar dados. A troca de informaces entre
os participantes e a rede sera feita via API, ou Interface de Programagcao de Aplicativos. E um
programa que facilita a integracdo e padronizacdo da informacdo disponibilizada pelos

participantes.

De acordo com o0s entrevistados, a rede serd estruturada através do protocolo de blockchain
desenvolvido de maneira colaborativa pela Linx/IBM, denominado como hyperledger fabric.
Esse protocolo trabalha com permissdo e ndo permissdo. Ha necessidade de ser convidado e
receber a certificacdo. Somente apds ser registrado na rede, e com o devido certificado, é
possivel visualizar ou submeter as transacoes. Essa é a diferenca para o bitcoin, que nao possui
requisitos de permissdo, ou seja, qualquer pessoa participar da rede. O nivel de acesso da rede
privada dependera da identidade e perfil cadastrado na certificacdo. Os fundadores ou criadores

da plataforma é que convidardo os participantes. Um dos respondentes aponta que:

A transparéncia e rastreabilidade estdo na rede para todas as transacdes. Entdo, sera
salvo na rede de blockchain. A questdo é o nivel de visibilidade. O que se consegue
acessar baseia-se na permissdo. Mas, todo mundo que fizer uma transagéo vai ser
rastreado pela blockchain. O que vocé consegue visualizar, depende das suas
permissdes, que sdo configuraveis e salvas na blockchain.

Quanto a comercializagdo dos servicos disponibilizados pela rede, ainda ndo esta definido se
havera cobranca ou tarifa para acesso aos dados. Primariamente, se for alguém de fora que
deseja apenas usufruir dos dados, possivelmente havera custos. Contudo, se for um participante
e que contribui com dados para a rede, pode ndo haver uma cobranca. O produto também néo

sera um software a ser instalado, sera disponibilizado em nuvem e acessado através da internet.

6.6 Seguranca da plataforma digital

Considerando a solucdo de tecnologia como um software, ha alguns dispositivos de seguranga
como firewalls, seguranca de cddigos e seguranca de rede. Nesse sentido, a companhia alega
estar completamente coberta com requisitos de seguranga para programas, sem ainda entrar no

contexto da cadeia de blocos. Esse seria o nivel basico da plataforma, segundo a empresa.
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Somado aos elementos mencionados acima, hd os aspectos de seguranga trazidos pela
tecnologia de blockchain. Como a rede é privada e necessita de permissao para acessa-la, as
informacdes ndo podem acessadas por alguém de fora. Outro fator destacado é que as transagdes
sO podem ser submetidas com a certificagcdo criptografada concedida aos entes quando estes se
tornam participes da rede e mesmo assim, ainda dependerd do consenso dos demais nds da
cadeia. O desenho da rede também permitira o funcionamento do blockchain em multicanais
na mesma rede. Como exemplo, um dos respondentes citou que em um primeiro canal havera
a alfandega e um armador. Em um outro, contera a alfandega e outro armador. Através dessa
configuracdo, informagdes relevantes entre empresas podem ser mantidas em

confidencialidade.

Caso haja algum ataque a rede ou a algum no, os demais poderao invalidar as transacdes do nd
afetado. Se algum n6 da cadeia ficar fora da rede por conta de um ataque malicioso, 0s
algoritmos do hyperledger fabric também possibilitam que a rede permaneca funcionando
corretamente. Essa é outra diferenca em relacdo ao bitcoin. O hyperledger fabric ndo se baseia
em proof-of-work, mas em consenso entre 0s nos da cadeia através de algoritmo. O consenso
em si pode ser obtido através de trés nos, porém, pode ser configuravel e dependera do
equilibrio entre numero de aprovacdes e performance desejavel da rede. Segue 0 apontamento

feito por dos entrevistados:

No caso do blockchain com o hyperledger, se por acaso um dos n6s comecar a agir
independentemente e comegar a causar problemas, ele simplesmente é retirado da
rede. Entdo, todos os cuidados de TI sdo aplicados aquele né. Se, por alguma razéo,
aquele n6é for hackeado, os outros nés da rede ndo deixardo o mesmo validar
transa¢des no blockchain.

O consenso de validagio geralmente é considerado de tal forma que vocé tenha, pelo
menos, trés nds aprovando a transacdo. Isso também pode ser configuravel. Se vocé
quiser colocar mais aprovadores, pode ter de esperar mais respostas antes de validar
essa transagdo. Entdo, quanto mais nos vocé adiciona, mais seguranga vocé tem. Mas,
a parte de consenso é um balanco que tem que ser feito. Quanto mais respostas de
aprovacao quiserem receber, isso vai afetar a performance. Se for esperar por mais e
mais respostas, a sua performance vai ser menor para validar. Entdo, € uma
configuracéo da rede que é feita com os participantes para definir quantos nés serao
necessarios para aceitar a resposta, antes de validar a transagdo na rede.

6.7 Capacidade de digitalizacao de documentos

De acordo com os dados obtidos nas entrevistas, a digitalizagdo de documentos é um dos

principais objetivos e ganhos a serem viabilizados pela plataforma, a qual estd em
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desenvolvimento. Segundo um dos respondentes, em relagdo a plataforma digital, um dos

principais ganhos esta relacionado aos documentos comerciais e declara:

E conseguir a imutabilidade dos documentos, por exemplo, o bill of lading, packing
list ou um documento com submissdo a alfandega. Cada um desses documentos é
importante e quer-se garantir o que cada participante dos embarques produziu,
modificou e aprovou. E a rastreabilidade de cada um desses documentos, observando
exatamente o que aconteceu com eles. Saber que sdo imutaveis, ndo quer dizer que
ndo possa ter varias alterages. Vocé pode ter duas versdes do BL, mas cada uma delas
é imutavel. E possivel saber quem foi a pessoa que mudou e que ninguém pode atacar
ou modificar algo que ja esta garantido e concordado entre todos os participantes.
Entdo, a imutabilidade, auditoria e rastreamento, sdo 0s componentes que a gente viu
de maior valor.

Em relacéo a digitalizagdo das informacdes no processo aduaneiro no Brasil, acredita-se que o
blockchain possa influenciar na liberacdo da carga. Conforme relatado em entrevista,
normalmente o processo de desembaraco aduaneiro ocorre ap0s a descarga da mercadoria.
Através da digitalizacdo dos dados disponiveis a todos os participantes, talvez a carga pudesse
ser descarregada, entregue ao importador j& desembaracada e sem a necessidade de

apresentacdo do conhecimento de carga em papel impresso.

Do ponto de vista de conteido de dados do BL, a informacéo ja é transmitida para os 6rgéos
aduaneiros de maneira digital. Os dados séo transmitidos antes do navio chegar. S6 quando ha
algum problema a fiscalizacdo, opta por averiguar a documentacdo em papel junto transportador
maritimo. Contudo, se a digitalizacdo dos dados estivesse presente e disponivel para a cadeia
inteira, no final, o terminal ou armazém alfandegado poderia liberar a carga ao importador sem
que houvesse a utilizacdo de documento fisico. Um dos executivos entrevistados ressalta que

uma das funcionalidades da plataforma ¢ a digitalizacdo do BL.:

Quanto a digitalizacdo do BL, estad em desenvolvimento agora. Ha essa capacidade na
plataforma, ou seja, para receber a versdo digitalizada e também ter os campos do BL.
Mas ainda ndo tem isso acordado com todos os participantes da rede. Mas é uma area
que estamos trabalhando, pois, sabemos que é bem importante. E uma das novas
capacidades que sera disponibilizada nos proximos meses. N&o é impeditivo trabalhar
com o documento fisico, mas a partir de certo ponto a ideia é trabalhar totalmente
digital.

Também foi relatado que plataforma tera capacidade de operar com smart contracts, porem,
para digitalizacdo do BL, alguns aspectos terdo de ser abordados, como participagdo dos elos

da cadeia e aspectos comerciais do conhecimento de carga maritimo. Segundo o executivo de

documentacao no Brasil, a digitalizacdo de BL € bem vista de forma geral e ha interesse pelo
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assunto, contudo, talvez seja necessario alteracdo de aspectos regulatérios aduaneiros para o
aceite do documento de forma digital. Alias, em diferentes paises, ha a possibilidade de optar
pela utilizacéo de copia do conhecimento de carga e, neste caso, ndo € necessaria a apresentacao
do BL original. Entretanto, a carga somente é entregue ao importador ap6s a ordem de liberagao

do armador, mediante pagamento do frete e demais taxas.

De acordo com os respondentes, para um sistema de desembarago aduaneiro sem documento
fisico, deve haver seguranca para todos os lados, ou seja, embarcador, importador, armador,
terminal e alfandega. A companhia tem buscado o contato com 6rgaos aduaneiros em diversos
paises a fim de integrar os dados da cadeia global. Ja houve contato com a instituicdo brasileira

também, mas ainda ndo houve desenvolvimento junto a aduana nacional.

6.8 Resumo de descobertas

O quadro a seguir visa resumir as principais descobertas do pesquisador com base nas respostas

coletadas durante as entrevistas.
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Descobertas Fonte

Antes da realizagdo do projeto ndo havia conhecimento sobre a aplicagéo
blockchain no transporte maritimo internacional. A tecnologia era associada a Bs, Tie Db
transagdo de moeda virtual.

Conhecimento
sobre blockchain

Tecnologia ainda ndo madura. Necessaria a participacdo massiva dos participantes da
Desafios para | cadeia para possibilitar a disponibilizacdo dos dados e proporcionar rastreabilidade.
utilizagdo de Desafio para integracdo de sistemas ou a outras redes de blockchain. Garantir a Bs, Tie Db
blockchain performance e disponibilidade da rede. Aspectos regulatérios podem impactar a
digitalizacdo de documentos.

Beneficios Distribuicéo do fluxo de informag&o, imutabilidade, auditavel, rastreabilidade e
proporcionados confiabilidade. Integracéo de informacdes antes fragmentadas. Digitalizacdo da Bs, Tie Db
pelo blockchain cadeia.

A rede serd privada e cada participante terd um certificado digital para realizar
transacBes na plataforma. A estrutura se baseia no Hyperledger Fabric da Linx/IBM.

Rastreabilidade e A aprovacéo da plataforma é feita por consenso dos participantes e ndo por proof-of- Bse Ti

overnanca o L . Py ~
g ¢ work. A transparéncia e a rastreabilidade estdo disponiveis para toda as transacoes,
mas a visualizagdo dependera do perfil de cada participante.
Ha mecanismos de seguranga comuns a redes e alguns outros oriundos da estrutura
do blockchain Hyperledger : rede privada, acesso apenas com permisséo, transagoes
Seguranca da yp g P P P ¢

somente com certificacdo criptografada, aprovacdo das transagdes por consenso dos Ti
nos, multicanais para privacidade de dados e manutengao da performance mesmo se
houver algum né sob ataque.

plataforma digital

A digitalizacdo de documentos é um dos principais objetivos da rede. Podem ser
Capacidade de alterados por versionamento, mas as versdes sdo imutaveis. O BL podera ser
digitalizacdo de | digitalizado, ha essa capacidade, mas ainda estd em desenvolvimento. A companhia Tie Db

documentos  |mantém contato com orgdos aduaneiros de diversos paises a fim de integrar os dados
da cadeia global. Houve um contato primario com a aduana brasileira.

Quadro 10 — Resumo dos resultados por categoria
Fonte: elaborado pelo autor.

6.9 Discussdo: voltando as proposicdes do trabalho

A andlise dos dados em estudo de casos ndo utiliza técnicas pré-determinadas, possibilitando o
pesquisador a seguir diferentes caminhos. No entanto, este trabalho optou por abordar a
discussao dos resultados levando em consideragdo as proposi¢des previamente mencionadas no
capitulo 5. Segundo Yin (2015), uma das estratégias de analise dos dados é considerar as
proposicdes, pois, através delas, deu-se forma ao plano de coleta de dados e também origem as

prioridades analiticas.

6.9.1 Primeira proposicao

A primeira proposicdo afirma que a plataforma de blockchain, aplicada a cadeia logistica

internacional em contéineres, pode potencializar maior seguranca contra fraude e viabilizar a
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utilizacdo digital do BL em importac@es. Para o pesquisador a afirmativa é procedente, porém,

com ressalvas.

Com relacgdo ao potencial de seguranga, durante as entrevistas observou-se a existéncia de dois
niveis complementares. O nivel basico esta alicercado em padrBes de seguranca atualmente
adotados em tecnologia como firewalls, seguranca de cddigos e de rede. O segundo nivel é
diretamente ligado ao blockchain, que estd sendo estruturado sob um protocolo chamado de

Hyperledger Fabric.

O Hyperledger Fabric é uma plataforma baseada em uma arquitetura modular com altos niveis
de confidencialidade, resiliéncia, flexibilidade e escalabilidade. E direcionado para solucdes de
livros razdo digitais distribuidos, e projetado para suportar implementacdes conectaveis de
diferentes componentes e acomodar a complexidade e as dificuldades que existem em todo o
ecossistema econémico (YANG; LU; WU; 2018).

Esse modelo de cadeia de blocos é considerado privado por ser uma rede viabilizada através de
permissdo, ou seja, ndo é aberta a qualquer interessado. Havendo a inclusdo na rede, €
disponibilizado um certificado criptografado que serve como identificacdo do usuario e também
o0 tipo de permissdo concedida para as transacGes. Cada nd da rede possui duas funcdes:
endossante e validador da transacéo na cadeia. O endossante ira simular as transagdes e prevenir
contra instabilidade e outros problemas oriundos da transacdo proposta. Ja o validador ird
registrar a transacdo na cadeia da rede de blockchain. A transacdo somente € validada ap6s o
consenso dos demais nds da rede e ndo € passivel de alteracdo (YANG; LU; WU, 2018; DINH
et al.,2018).

Portanto, ha uma percepcao de adi¢do de seguranca no caso estudado com uso da tecnologia de
blockchain. A primeira evidéncia esta na governanga da rede, pois como a rede é privada, a
participacdo demanda permissdo. Outro destaque de seguranga esta na certificacdo de
autenticacdo para realizar transacfes, pois cada usuario possui um unico registro. A rede
também podera funcionar em canais distintos, possibilitando que, por exemplo, armadores
concorrentes possam estar na mesma plataforma, mas em canais diferentes, para manterem a
confidencialidade de suas informaces. Por fim, ressalta-se que as transagdes ndo séo realizadas

indiscriminadamente. Essas caracteristicas sdo relevantes e podem aumentar a confianga entre
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0s participantes. Por outro lado, foi possivel constatar a existéncia de uma equagdo importante,
ja que quanto maior o nivel de seguranca, menor é o nivel de performance, e esse ainda € um

tema que sera discutido entre os participantes.

O risco de fraude transacional pode ser menor, levando em consideracdo que, além de haver
rastreabilidade e registro dos participantes caso haja algum ataque a rede, 0s nés néo afetados
irdo invalidar as transacdes de um elo corrompido, a fim de garantir a estabilidade da
plataforma. A fraude de informacdes e documentos também pode ser minimizada ao passo que
os dados registrados sdo imutaveis. Novos dados poderdo ser adicionados somente atraves da

anuéncia dos demais nds, no entanto, a rastreabilidade de todos os registros é mantida.

Com relagdo a viabilidade de digitalizar o BL, durante as entrevistas é possivel notar que ha
forte direcionamento por parte da companhia para a digitalizacdo de documentos a fim de evitar
a utilizacdo de papel. O modelo de blockchain proposto pela empresa prevé a capacidade de
digitalizar o BL, uma vez que todos os dados dos embarques realizados estardo registrados na
plataforma e poderdo ser rastreados ao longo do transporte. Caso sejam necessarias quaisquer
alteracbes no conhecimento de carga, um novo registro sera efetuado, mas havera um

versionamento a fim de garantir a transparéncia e rastreamento da informacao.

Como mencionado no inicio deste trabalho, uma das caracteristicas do conhecimento de carga
maritimo é ser um contrato de transporte estabelecendo que, alguém enviaréa algo, de uma
determinada origem, para um destino especifico, através de um transportador contratado. Nesse
sentido, a estrutura digital que a companhia operara pode contribuir para a digitalizacdo do
documento, pois uma das propriedades de um blockchain privado, como no caso do
hyperledger, esta no fato de serem aptos para o uso de smart contracts que possibilitam Idgicas

de transacdes altamente complexas (DINH et al.,2018).

No entanto, cabe ressaltar que os envolvidos na cadeia de transporte global sejam participantes
da plataforma digital, caso contrario, o fluxo de dados ndo serd completo e os beneficios de
seguranca e a digitalizacdo de documentos poderd ficar prejudicada. Com relagdo a
digitalizacdo no Brasil, hd também uma barreira regulatoria, pois, segundo o regulamento
aduaneiro, uma via do documento original deve ser mantida com o fiel depositario apos a

entrega da carga. O pesquisador tentou contato com a Receita Federal brasileira, mas néao foi
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possivel obter uma entrevista que pudesse elucidar questionamentos sobre a participacdo da
alfandega. Contudo, sendo um sistema seguro e, havendo a participacdo dos 6rgaos aduaneiros

brasileiros, podera favorecer o ajuste necessario no regulamento aduaneiro.

6.9.2 Segunda proposicao

A segunda proposicédo afirma que a tecnologia de blockchain pode favorecer a transparéncia e
rastreabilidade das transacGes, gerando maior confianca entre os elos da cadeia. A afirmacéo é

parcialmente aceita.

Um dos beneficios apontados durante as entrevistas € a concentracdo dos dados das operagdes
em uma plataforma Unica, pois, com diferentes atores na cadeia, muitas informacdes tornam-se
fragmentadas. O objetivo da rede é registrar todas as informacdes e disponibiliza-las aos seus
participantes, porém, a visualizacdo sera limitada ao nivel de permissdo de cada participante.
Contudo, o desafio estd em engajar os demais participantes a enxergar os beneficios da
rastreabilidade das informacdes, ja que a plataforma deve funcionar para todos. Outro fator esta
na performance do sistema, pois sistemas de banco de dados tradicionais apresentam melhor

nivel de processamento que as plataformas operando cadeia de blocos (DINH et al.,2018).

A participagdo de empresas concorrentes é importante para a integracdo dos dados em uma
Unica rede, considerando que, quanto maior a quantidade de participantes, mais robusta sera.
Contudo, pode haver questionamentos sobre a governanca. Embora haja diferentes canais, as
informacBes estardo na mesma plataforma e podem ser questionados tanto o gerenciamento

como o armazenamento dos dados, embora a companhia garanta a seguranca da informagé&o.

A possibilidade de transparéncia da operacdo, desde a origem até o destino, tem por objetivo
aumentar a confianca na cadeia e melhorar o fluxo operacional, como um desembarago
aduaneiro mais rapido. Entretanto, as operagdes internacionais possuem um 6rgéo regulador
bastante interessado no rastreamento do fluxo de carga, as alfandegas. Para a integracdo do
fluxo de informacfes entre as alfandegas, elas deverdo estar envolvidas na plataforma e a
companhia ainda esta trabalhando nessa cooperacéo. No Brasil ja houve contato, mas nenhum

teste ainda foi realizado.
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Novamente, cabe destacar a necessidade da participacao de todos os envolvidos na cadeia, pois,
para haver rastreabilidade e transparéncia, os dados e transacdes de todos os participantes
devem estar registrados na rede, caso contrario, a visibilidade da cadeia inteira pode ser
prejudicada. Outro ponto de atencdo é a interface com outras redes de blockchain, pois, segundo
as entrevistas, ainda ndo esta claro como seréo feitas as integracfes dessas redes. Quanto maior
a integracdo de dados dos sistemas ou rede, mais robusto sera o sistema de rastreabilidade e

transparéncia.

7. CONCLUSAO

Para conclusdo deste trabalho aplicado, se faz necessario retomar a questao de pesquisa, a qual
questiona como a digitalizacdo do BL, atraves da tecnologia de blockchain pode contribuir com

a cadeia de importacdo em contéineres via modal maritimo.

Apds analise de referencial tedrico e entrevistas, € possivel concluir que a adocdo de blockchain
pelo transporte maritimo em contéiner voltado para importacfes pode favorecer a digitalizacéo
do conhecimento de carga, ou bill of lading, considerando que todas as informacgdes das
operacdes de movimentacdo da carga poderdo ser registradas e rastreadas em uma mesma
plataforma. Com a visibilidade da operacdo inteira, a alfandega teria maior poder de
fiscalizacdo e o desembaraco aduaneiro poderia ser acelerado caso ndo s6 o BL, mas também
os demais documentos estivessem disponiveis para verificagdo. A tecnologia também favorece
a colaboracdo, uma vez que todos os participantes terdo de disponibilizar as informacdes

comuns a todos os interessados.

Com a digitalizacdo, espera-se uma mudanca no fluxo transacional através da utilizagdo de
smart contracts e melhor eficiéncia nas operacdes com informacgdes disponiveis
instantaneamente. A tecnologia também poderd contribuir para a diminuicdo de fraudes
documentais e evitar gastos com extravio de documentos, como no caso do BL, pois, além de
aumentar as despesas, aumenta o tempo de liberacdo da carga. O atraso na entrega de um

material pode representar a parada de uma planta industrial e causar enormes prejuizos.

Entretanto, ainda ndo ha um consenso académico sobre a adocdo de blockchain em larga escala.

Como visto na literatura, avangos tecnolégicos em um futuro proximo podem comprometer a
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promessa de uma criptografia praticamente impossivel de ser corrompida. A governanca, em
relacdo ao armazenamento e gerenciamento de dados no longo prazo, também é um ponto a ser
melhor esclarecido, mesmo no caso de blockchains privados como o Hyperledger Fabric. Isso
porque, embora tenha uma governanga mais clara, os participantes terdo de confiar suas
informacdes, a autenticidade dos dados registrados e a manutencéo do banco de dados no longo
prazo aos controladores da rede. Portanto, a utilizacdo de blockchain acresce seguranca na

gestdo dos dados, mas ndo é 100% livre de ataques a rede.

Como toda tecnologia ainda em desenvolvimento e ndo madura no mercado, hd algumas
barreiras para ampla utilizacdo no mercado, tais como: falta de amplo conhecimento do publico
em geral, engajamento de atores da cadeia, regulamentacao aduaneira, integracdo dos dados e
interface de diferentes redes de blockchain. Também hé aspectos de performance, no qual os

sistemas de banco de dados ja estabelecidos estdo a frente das estruturas privadas de blockchain.

Sob a otica de performance, quanto maior o numero de participantes e transacfes simultaneas,
maior a possibilidade da eficiéncia do sistema ser prejudicada, uma vez que os bancos de dados

tradicionais possuem capacidade de processamento de dados superior.

Considerando os pontos acima mencionados, pode haver dificuldade para a ampla adocdo de
grandes corporacfes que ja possuem seus bancos de dados de forma estruturada e que tenham
padrbes de seguranca tecnoldgicas bastante rigidos.

7.1 As limitacgdes do trabalho

Para realizacéo do trabalho, o pesquisador encontrou algumas limitagdes. A primeira limitacéo
é 0 estudo de caso Unico, pois, por ser uma tecnologia ainda em desenvolvimento, ndo ha uma
ampla utilizacdo de blockchain no setor estudado. No segmento de navegacao em contéineres,
a companhia é a primeira a estabelecer um projeto global e, como consequéncia, ndo ha outros

casos ja formalmente estabelecidos que pudessem ser estudados em conjunto.

A segunda limitacdo refere-se a aplicagdo de testes no Brasil, pois a companhia ainda é recente
e esta se desenvolvendo. Apesar de haver um primeiro contato com a Receita Federal, os testes

efetivos ndo foram realizados. Por fim, houve restricdo quanto ao nimero de entrevistados.
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Alguns potenciais respondentes preferiram ndo opinar, alegando néo ter conhecimento sobre o
projeto da plataforma digital e também sobre utilizacdo de blockchain que ndo seja para

transacdo de bitcoins.

7.2 As contribuicdes desse trabalho aplicado

Como toda pesquisa exploratdria, esse trabalho também espera trazer a luz os potenciais
beneficios que o blockchain, aplicado as importagfes em contéiner via modal maritimo, pode
trazer, tais como: a digitalizacdo do conhecimento de carga e integragdo da cadeia inteira.

Num primeiro plano, uma das contribuicdes desse trabalho aplicado foi sistematizar o
conhecimento sobre blockchain aplicado a cadeia de suprimentos. Nesse sentido, também visa
contribuir para a discussdo sobre a digitalizacdo em supply chain, que afetara sensivelmente a
gestdo de operacdes em questdes como: rastreabilidade, transparéncia e confianca entre 0s
envolvidos. Espera-se que os futuros trabalhos sobre o tema utilizem os conceitos aqui

apresentados e resumidos nos quadros 3 e 4.
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APENDICE A - PAGINA UM DO BL COM TERMOS E CONDICOES

1. Definitions
“Carrier”
“Carriage”
Iinrew-l!

“Hague Rules”

“Hague-Vishy Rules”

“US COGSA”
“Merchant”

“Servants or Agents”

“Goods”

“Container”

“Freight”
2. Carrier's Tariff

means the party named on page 2 of this Bill of Lading.

means the whole or any part of the operations and services undertaken by

the Carrier in respect of the Goods covered by this Bill of Lading.

means the vessel's master, her officers, seamen and other persons

directly or indirectly employed in the operation of the vessel as defined in

section 478 of the German Commercial Code.

means the provisions of the International Convention for the Unification of

Certain Rules relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25th August,

1924 without the amendments by the Protocol signed at Brussels on 23rd

February, 1968.

means the provisions of the Intermational Convention for the Unification of

Certain Rules relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25th August,

1924 and includes the amendments by the Protocol signed at Brussels on

23rd February, 1968.

means the US Carriage of Goods by Sea Act 1936.

includes the shipper, holder, consignee, receiver of the Goods or of this

Bill of Lading, and any person owning or entitled to the possession of the

(Goods or this Bill of Lading.

includes the master, officers and Crew of the vessel, owners, managers

and operators of vessels (other than the Carmier), underlying carriers,

whether acting as sub-carrier, connecting carrier, substitute carrier or

bailee, sub-contractors, stevedores, terminal and groupage operators,

road and rail fransport operators and any independent contractors

employed by the Carmer in the performance of the Carriage.

means the whole or any part of the cargo received from the shipper and

Ii[I:II::IIJ_t:It-J,s any equipment or Container not supplied by or on behalf of the
arrier.

includes any container, trailer, transportable tank, flat, or any similar

article used to consolidate Goods and any equipment thereof or con-

nected thereto.

includes all charges payable to the Carrier in accordance with the appli-

cable Tariff and this Bill of Lading.

The terms and conditions of the Carrier's applicable Tariff are incorporated herein, with particular
attention drawn to the terms and conditions relating to Containers and vehicle demurrage and
detention. The provisions relevant to the applicable Tariff can be acquired from the Carrier or his
Agents upon request. The Camier's standard Tariff can be accessed online at www.hapag-lloyd.
com. In the case of any inconsistency between this Bill of Lading and the applicable Tariff, this Bill
of Lading shall prevail, except in cases relating to Freight.

3. Warranty

The Merchant warrants that in agreeing to the Terms and Conditions hereof he is, or has the author-
ity of, the person owning or entitled to the possession of the Goods and this Bill of Lading.
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APENDICE A - PAGINA UM DO BL COM TERMOS E CONDICOES -
CONTINUACAO

o

4. Sub-Contracting and Indemnity

(1) Ehe Carrier shall be entitled to sub-contract on any terms whatsoever the whole or any part of the

arriage.

(2) The Merchant hereby agrees that no Servants or Agents are, or shall be deemed to be liable with
respect to the Goods or the Carriage as Carrier, bailee or otherwise. If, however, it shall be
adjudged that any Servants or Agents are a carrier or bailee of the Goods or under any responsi-
bility with respect thereto, all exemptions and limitations of and exoneration from liability pro-
vided by law or by the Terms and Conditions including the jurisdiction clause shall be available to
such Servant or Agent. If any claim is made against any of the Servants or Agents, the Merchant
shall indemnify the Carrier against all consequences thereof.

(3) The provisions of Clause 4 (2) shall extend to claims of whatsoever nature against other persons
chartering space on the carrying vessel.

5. Carrier's Responsibility

(1) Port-to-Port Shipment
(a) When loss or damage has occurred between the time of loading of the Goods by the Carrier at

the port of loading and the time of discharge by the Carrier at the port of discharge, the
responsibility of the Carrier shall be determined in accordance with German law making the
Hague Rules compulsorily applicable. In the event the Bill of Lading has been issued in Ger-
many or a country in which the Hague Rules are compulsorily applicable and this Bill of Lading
covers a shipment from or to Germany and such aforesaid country or between such aforesaid
countries, the responsibility of the Carrier shall be determined in accordance with German
law, making the Hague Rules compulsorily applicable.

(b) The Carrier shall not be responsible for any fault of his personnel and of the vessel's Crew in
cases of damage or loss caused by fire or explosion on board the vessel or caused by the
navigation or management of the vessel, in the latter case save for damage or loss caused
when executing measures which were predominantly taken in the interest of the Goods
(“Error in Navigation and Fire Defenses”).

(c) The Carrier shall not be responsible for any fault of other persons involved in the navigation or
management of the vessel, in particular pilots on board of the vessel or the Crew of a tug boat
assisting the vessel, in cases of damage or loss caused by the navigation or the management
of the vessel, save for damage or loss caused when executing measures which were pre-
dominantly taken in the interest of the Goods.

(d) Prior to loading and after discharge the Carrier is not deemed to have custody of the Goods.
The Carrier is not responsible for acts or omissions of a terminal operator to which the Goods
were submitted either by the Carrier or the Merchant. In the event that the Bill of Lading covers
a shipment to or from the USA, however, US COGSA shall be applicable before the Goods are
loaded on or after they are discharged from the vessel.

(e) Unless notice of loss or damage be given in writing to the Carrier or his agent at the port of
discharge before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person
entitled to delivery thereof under the contract of Carriage, or, if the loss or damage is not
apparent, within three (3) days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by
the Carrier as described in this Bill of Lading and any such loss or damage which may have
occurred to the Goods shall be deemed to be due to circumstances which are not the respon-
sibility of the Carrier. The nofice must clearly specify the damage. Notwithstanding the afore-
said, if a Container has been delivered to the Merchant, the Merchant must prove that the
damage to or loss of the Goods did not occur during the period after delivery, when the Con-
tainer was in the custody of the Merchant.
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(f) Compensation shall be calculated by reference to the value of the Goods at the place and the
time they are delivered to the Merchant, or at the place and the time they should have been
delivered. For the purpose of determining the extent of the Carrier's liability for loss of or dam-
age to the Goods, the sound value of the Goods is agreed to be the invoice value plus Freight
and insurance if paid.

(g) In the event that the Bill of Lading covers ashi&nenﬁmm or to the USA US COGSA shall apply.
LS COGSA shall also be applicable before the Goods are loaded on or after they are discharged
from the vessel in the USA.

) Multimodal Transport

(a) If the place of damage to or loss of the Goods is known, the responsibility of the Carrier is
determined by the law which applies to this leg of Carriage.

(b) If it is established that loss or damage occurred during the port-to-port leg the “Error in Navi-
gation and Fire Defenses” as per Clause 5 (1) (b) apply.

(c) If it is established that loss or damage occurred during the port-to-port leg for reasons stipu-
lated in Clause 5 (1) (c) above, Clause 5 (1) (c) applies.

(d) In the event that part of the multimodal transport is a shipment to or from the USA and the
damage to or loss of the Goods occurs at the time between the loading at the port of loading
and the discharging at mgé)ort of discharge, US COGSA shall apply. US COGSA also applies
before the Goods are loaded on or after they are discharged from the vessel in the USA.

(e) With respect to road Carriage between countries in Europe liability shall be determined in
accordance with the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road (CMR), dated May 19, 1956; and during rail Carriage between countries in Europe
according to the International Agreement on Railway Transports (CIM), dated February 25,
1961 [or any amendments to this Convention or Agreement].

(f) Unless notice of loss or damage be given in writing to the Carrier or his agent at the port of
discharge before or at the time of the removal of the Goods into the custody of the person
entitied to delivery thereof under the contract of Carriage, or, if the loss or damage is not
apparent within seven (7) days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by
the Carrier as described in this Bill of Lading. The notice must cleaﬂﬂy;es&eci the damage.
Notwithstanding the aforesaid, if a Container has been delivered to erchant, the Mer-
chant must prove that the damage to or loss of the Goods did not occur during the period after
delivery, when the Container was in the custody of the Merchant.

(g) Compensation shall be calculated by reference to the value of the Goods at the time they were
delivered to the Carrier for Carriage.

(h) IN THE EVENT THAT THE LAW WHICH IS APPLICABLE UNDER CLAUSE 5 E.E} _I(mEIS NOT
MANDATORY AND PROVIDES FOR LIABILITY EXCEEDING 2 SDRS PER KILO, MAXI-
MUM LIABILITY SHALL BE 2 SDRS PER KILO OF THE GROSS WEIGHT OF THE GOODS LOST
OR DAMAGED. SDRS MEANS SPECIAL DRAWING RIGHTS AS DEFINED BY THE INTERNA-
TIONAL MONETARY FUND.

(i) IF THE STAGE OF THE CARRIAGE DURING WHICH LOSS OR DAMAGE OCCURRED IS NOT
KNOWN, THE CARRIER'S MAXIMUM LIABILITY SHALL IN NO EVENT WHATSOEVER AND
HE'.HM&E"MISIHE EXCEED 2 SDRS PER KILO OF GROSS WEIGHT OF THE GOODS LOST

() THE CARRIER SHALL NOT BE ENTITLED TO THE BENEFIT OF THE LIMITATION OF
LIABILITY PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 (2) (h) AND (i) IFIT IS PROVED THAT THE DAMAGE
RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION OF THE CARRIER OR HIS SERVANTS OR AGENTS
DONE WITH INTENT TO CAUSE DAMAGE, OR RECKLESSLY AND WITH KNOWLEDGE THAT
DAMAGE WOULD PROBABLY RESULT. HOWEVER, IF THE LOSS OR DAMAGE HAS
OCCURRED DURING THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA, THE CARRIER IS ENTITLED TO
THE BENEFT OF LIMITATION OF LIABILITY AS PROVIDED FOR IN CLAUSE 5 I@Hh EXCEPT
WHERE IT IS PROVED THAT THE DAMAGE RESULTED FROM AN ACT OR OMISSION OF THE
CARRIER WITH INTENT TO CAUSE DAMAGE, OR RECKLESSLY AND WITH KNOWLEDGE
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THAT DAMAGE WOULD PROBABLY RESULT.

(k) Subject to the applicable resfrictions in statutory law and international conventions, the Car-
rier shall not be liable for damage caused by error in navigating or handling the vessel, includ-
ing errors caused hEIhe arrangement of group of tugs or pushers.

(3) Change of Destination by Merchant

In the event that the Merchant requests the Carrier to deliver the Goods at a port or place other

than the port of discharge or the place of delivery originally designated in this Bill of Lading and

the Carrier in its absolute discretion agrees to such request, such further Carriage will be under-
taken on the basis that the Bill of Lading Terms and Conditions are to apply to such Carriage as if
the ultimate destination agreed with the Merchant had been entered on page 2 of this Bill of

Lading as the port of discharge or place of delivery.

6. Time for Suit

In D%ndy event, the Carrier shall be discharged from all liability in respect of loss of or damage to the
Goods, non-delivery, mis-delivery, delay or any other loss or damage connected or related to the
Carriage unless suit is brought within one (1) year after delivery of the Goods or the date when the
(Goods should have been delivered.

7. Sundry Liability Provisions

(1) Hague Rules/Hague-Visby Rules

Inthe event that suit is brought in a court other than the court as provided for in Clause 25 and such

court contrary to Clause 25 accepts junisdiction, then the Hague-Visby Rules are compulsorily

applicable, if this Bill of Lading has been issued in a country where the Hague-Visby Rules are
compulsorily applicable and the Carrier's liability shall not exceed 2 SDRs per kilo of gross weight
of the Goods lost or damaged:; if this Bill of Lading has been issued in a country in which the Hague

Rules &y the Carrier's liability shall not exceed GBP 100 per package or unit.

(2)USCO
Notwithstanding any of the foregoing to the contrary, in the event that suit is brought in a courtin
the USA and such court, contrary to Clause 25, accepts jurisdiction, then US COGSA shall be
mmpulsmigqap licable to this contract of Eam'age if this Bill of Lading covers a shipment to or
from the USA. The provisions set forth in US COGSA shall also govern before the Goods are
loaded on and after mgﬁ are discharged from the vessel. The Carrier's maximum liability in
respect to the Goods shall not exceed USD 500 per package or, where the Goods are not shipped
in packages, USD 500 per customary freight unit unless the nature and value of the Goods has
been declared by the Merchant and inserted in writing on page 2 of the Bill of Lading and said
Merchant shall have paid the applicable ad valorem freight rate set forth in Carrier's Taniff,
(3) Shipper's declared value

The Merchant agrees and acknowledges that the Carrier has no knowledge of the value of the

(oods and that compensation higher than that provided for herein may not be claimed unless the

nature and value of such Goods have been declared by the Merchant, agreed to by the Carrier and

inserted into the Bill of Lading before shipment. In addition the applicable ad valbrem freight rate
as set out in the Carrier's Tariff must be paid. Any partial loss or damage shall be adjusted pro
rata on the basis of such declared value. If the declared value is higher than the actual value, the

Carrier shall in no event be liable to pay compensation higher than the net invoice value of the

Goods plus Freight and insurance if paid. Any references to letters of credit, import licenses, sales

contracts, invoices or order number and/or details of any contract to which the Carrier is not a

party when shown on page 2 of this Bill of Lading shall not be regarded as a declaration of value.

D LI RN 5 TONT LR ) I -] |1
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(4) Limitation of Liability ~ ~
It is hereby agreed by the Merchant that the Carrier qualifies as a person entitled to limit liability
under any Convention or Act pertaining to limitation of liability on maritime claims, whichever is
applicable. The Camier may be the ship-owner, charterer (including a slot-charterer), manager or
operator of the vessel, or salvor rendering services in connection with salvage operations. If any
claims are made against the Servants or Agents, they are entitled to avail themselves of the same
limitation available to the Carrier.

(5) Delay
(a) Unless expressly agreed, the Carrier does not undertake that the Goods shall arrive at the port

of discharge or place of delivery at any particular time or to meet any particular market or use,
and the Carrier shall not be liable for any loss or damage caused by delay.

(b) If notwithstanding the foregoing the Carrier is held responsible for the consequences of any
delay, the Carrier's liability is limited to an amount equal to three times of the Freight unless any
lower limitation applies. The limitation does not apply if it is proved that the delay in delivery
resulted from an act or omission of the Carrier or of his Servants or Agents done with the intent
to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would probably resuft,

(6) Scrﬁe of Application and Exclusions
(a) The rights, defenses, limitations and liberties of whatsoever nature provided for in this Bill of

Lading shall apply in any action against the Carrier for loss or damage or delay, howsoever
occurring and whether the action be founded in contract or in tort.

(b) Save as otherwise provided herein, the Carrier shall in no circumstances whatsoever and
howsoever arising be liable for direct or indirect or consequential loss or damage or loss of
profits, unless it is established the Carrier himself acted with the intent to cause damage, or
recklessly and with knowledge that damage would probably result. The Merchant shall indem-
nify the Carrier against any customs liabilities even if caused by loss of the Goods.

8. Shipper-Packed Containers

If a Container has not been packed by or on behalf of the Carrier:

(1) the Carrier shall not be liable for loss of or damage to the Goods caused by:

{ the manner in which the Container has been packed or

b) the unsuitability of the Goods for Carriage in the Container supplied or

(c) the unsuitability or defective condition of the Container or the incorrect setting of any refrig-
eration controls thereof, Frmrided that, if the Container has been supplied by or on behalf of
the Carrier, this unsuitability or defective condition would have been apparent upon inspaction
by the Merchant at or prior to the time when the Container was packed or

(d) packing refrigerated Goods that are not at the correct temperature for Carriage.

(2) the Merchant shall indemnify the Carrier against any loss, damage, liability or expense whatso-
ever and howsoever arising caused by one or more matters referred to in Clause 8 (1).

(3) with rﬁard to refrigerated Goods, the Carrier shall be deemed to have fulfilled his obligations
under the contract of Carriage and shall have no liability whatsoever if such refrigerated Goods
are carried in a range of Iplus or minus 2,5 degrees celsius in regam fo any temperature indi-
cated on page 2 of this Bill of Lading. The term “apparent good order and condition” when used
in this Bill of Lading with reference to the Goods which require refrigeration does not mean that
the Goods when received were verified by the Carrier as being at the temperature on page 2 of
this Bill of Lading.

Where a temperature is indicated the Camier undertakes that the Container is equipped to main-

tain the temperature set by the Merchant. The Merchant remains responsible for the conse-

quences of any temperature irreguiarities prior to receipt or after delivery by the Carrier.

(4) Container with Goods packed by the Merchant shall be delivered to the Carrier with anintact high
security seal in place, and the seal number noted in writing on this Bill of Lading by the Merchant.
In the event the Container is not so sealed, the Carrier reserves the right, at Merchant's expense,
to return the Container to the Merchant for resealing, or to affix a seal.

a -
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9. Inspection of Goods
The Carrier or any person to whom the Carrier has sub-contracted the Carriage or any person author-
ized by the Carrier shall be entitled, but under no obligation, to open any Container or package at any
time and to inspect the Goods. If, by order of the authorities at any place, a Container has to be
opened for the s to be inspected, the Carrier will not be liable for any loss or damage incurred
as a result of such opening, unpacking, inspection or repacking. The Carrier shall be entitied to
recover the costs of such opening, unpacking, inspection and repacking from the Merchant.

10. Carriage Affected by Condition of Goods

It it appears at any time that, due to their condition, the Goods cannot safely or properly be carred

further or without incurring additional expense or taking any measure(s) in relation to the Container

or the Goods, the Carrier may without notice to the Merchant take any measure(s) and/or incur any
additional expense to carry or to continue the Carriage thereof, and/or sell or dispose of the Goods,
and/or abandon the Carriage and/or store them ashore or afloat, under cover or in the open, at any
place, whichever the Carrier, in his absolute discretion, considers most appropriate, which aban-
donment, storage, sale or disposal shall be deemed to constitute due delivery under this Bill of

Lading. The Merchant shall indemnify the Carrier against any additional expense so incurred.

11. Description of the Goods

The shipper warrants to the Carrier that the particulars relating to the Goods as set out on page 2

have been checked by the shipper on receipt of this Bill of Lading and that such particulars, and any

other particulars furnished by or on behalf of the shipper, are adequate and correct. The shipper also
warrants that the Goods are lawful Goods and contain no contraband.

12. Merchant's Responsibility

(1) All persons coming within the definition of Merchant in Clause 1 shall be jointly and severally
liable to the Carrier for the fulfillment of all obligations and warranties undertaken by the Mer-
chant either in this Bill of Lading, or required by law. The Merchant shall indemnify the Carrier
against all loss, damage, expenses and fines, arising or resulting from any breach of these obli-

jons and warranties.

(2) The Merchant shall comply with all regulations or requirements of customs, ports and/or other
authorities and shall bear and pay all duties, taxes, fines, imposts, expenses or losses (including
Freight for any additional Carriage) incurred or suffered by reason of any failure to so comply, or
by reason of m¥ illegal, incorrect, or insufficient marking, number or addressing of the Goods or
the discovery of any drugs, narcotics, stowaways or other illegal substances within Containers
packed by the Merchant or inside Goods supplied by the Merchant, or stamp duty imposed by any
country, and shall indemnify the Carrier in resgectmermf.

(3) If Containers supplied by or on behalf of the Carrier are unpacked at the Merchant's premises,
the Merchant is responsible for retuming the emp[riv Containers (free of any dangerous goods
placards, labels or markings), with interiors brushed and clean, to the point or place designated
by the Carrier, his Servants or Agents, within the time prescnhed Should a Container not be
returned within the time prescribed in the Tariff, the Merchant shall be liable for any detention,
loss or expenses which may arise from such non-refurn.

13.1SPS Code

(1) The Merchant must comply with the requirements of the ISPS Code. If the Carrier is held liable by
any State Authority or any other third party the Merchant will indemnify and hold the Carrier harm-
less from any damages resulting from the violation of the ISPS Code by the Merchant.

(2) The Merchant undertakes to pay the Carrier any costs or expenses whatsoever arising out of or
related to security regulations or measures required by the port facility or any relevant authority

e
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in accordance with the ISPS Code in relation to the Merchant’s Goods.

(3) The Carrier is entitied to deviate the vessel to a different port and to unload the Goods there if the
authorities in the port of discharge have increased its level of security according to the ISPS Code
after the Goods have been loaded.

(4) The Merchant undertakes to compensate any costs and expenses suffered by the Carrier
because of a delay of the vessel resulting from a violation of the ISPS Code by the Merchant.

14. Freight

(1) Freight shall be deemed fully earmed on receipt of the Goods by the Carrier and shall be paid and
non-returnable in any event.

(2) Freight has been calculated and must be paid on the basis of particulars furnished by or on behalf
of the shipper. If the particulars furnished by or on behalf of the shipper are incorrect, liquidated
damages must be paid to the Carrier, in accordance with the applicable Tariff.

(3) All Freight shall be paid without any set-off or counterclaim unless the claim is not in dispute or
confirmed by final court decision.

(4) If the Merchant fails to pay the Frei%[htv.hen due, he shall be liable for all costs, liquidated damages
in accordance with the applicable Tariff and in particular interest which accrues until payment.

15. Lien
The Carrier shall have a lien on the Goods and any documents relating thereto for all sums payable
by the Merchant to the Carrier under this or any other contract and for general average contributions,
to whomsoever due. The Carrier may exercise his lien at any time and in any place at his sole discre-
tion, whether the contractual Carriage is completed or not. The Carrier’s lien shall extend fo cover
the cost of recovering any sums due. The Carrier shall have the right to sell the Goods at public or
private sale without notice to the Merchant. If the proceeds of this sale fail to cover the whole amount
due, the Carrier is entitled to recover the deficit from the Merchant.

16. Optional Stowage and Deck Cargo

{1}&9 Goods may be packed by the Carrier in Containers and consolidated with other goods in

ntainers.

(2) Goods, whether or not packed in Containers, may be carried on deck or under deck without
notice to the Merchant. All such Goods whether carried on deck or under deck, shall participate
in general aueranqe.

17. Methods and Routes of Carriage

(1) The Carrier may at any time and without notice to the Merchant:

(a) use any means of Carriage or storage whatsoever, including the ufilization of railway, road
vehicle or inland river services

(b) transfer the Goods from one conveyance to another, including but not limited to transshipping
or carrying on another vessel or conveyance or by any other means of transport than that
named on page 2

(c) unpack and remove Goods which have been packed into a Container and forward them in a
Container or otherwise

(d) proceed by any route in his discretion (whether or not the nearest or most direct or customary
or advertised route), at any speed, and proceed to or stay at any place or port whatsoever,
once or more often and in any order

(e} load or unload the Goods at any place or port (whether or not such portis named on page 2 as
the Port of Loading or Port of Discharge) and store the Goods temporarily at any place or port
whatsoever, once or more often.

() comply with any orders or recommendations given by any govement or authority.
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(2) The liberties set out in this Clause 17 may be invoked by the Carrier for any purpose whatsoever,
whether or not connected with the Camage of the Goods, including loading or unloading other
Goods, bunkering, undergoing repairs, adjusting instruments, picking up or landing any persons.
Anything done in accordance with Clause 17 (1) or any delay arising there from shall be deemed
to be within the contractual Carriage and shall not be a deviation.

18. Matters Affecting Performance

If at any time the Carriage is or is likely to be affected by any hindrance, risk, danger, delay, diffi-

culty or disadvantage of any kind including but not limited to war, civil commotion, political unrest,

piracy, act of terronsm and threat thereof and howsoever arising (even though the circumstances
giving nise to such hindrance, risk, danger, delay, difficulty or disadvantage existed at the time this
contract was entered into or when the Goods were received for the Carriage), then the Carrier

(whether or not the Carriage is commenced) may, at its sole discretion and without prior notice to

the Merchant, either:

(1) carry the Goods to the contracted port of discharge or place of delivery, whichever is applicable,
by an altemative route to that indicated on page 2 of this Bill of Lading or that which is usual for
(Goods consigned to that port of discharge or place of delivery and shall be entitled to charge such
additional Freight; or

(2) suspend the Carriage of the Goods and store them ashore or afloat and endeavor to forward them
as s00n as reasonably possible and shall be entitled to charge such storage costs and additional
Freight; or

(3) abandon the Carriage of the Goods and place them at the Merchant's disposal at any place or port
which the Carrier may deem safe and convenient, whereupon the responsibility of the Garrier in
respect of such s shall cease. The Merchant shall pay any additional costs of the Carriage
to, and delivery and storage at, such place or port.

19. Dangerous Goods

(1) No Goods which are or may become dangerous, inflammable or damaging (including radioactive
materials), shall be tendered to the Carrier for Carriage without his express consent in writing, and
without the Container as well as the Goods themselves being distinctly marked on the outside so
as toindicate the nature and character of any such Goods and soasto mmplgrr'nm any applicable
laws, regulations or requirements. If any such Goods are delivered to the Carrier without such
written consent and/or marking, or if in the opinion of the Carrier the Goods are or are likely to
become of a dangerous, inflammable or damaging nature, they may at any time be destroyed,
disposed of, abandoned, or rendered harmless without compensation to the Merchant.

(2) The Merchant warrants that the Goods are sufficiently packed in compliance with all laws or
{‘L}ﬁulaﬁnns and requirements with regard to the nature of the Goods.

(3) Whether or not the Merchant was aware of the nature of the Goods, the Merchant shall indem-
nify the Carrier agairtst all claims, losses, damages or expenses ansing in consequence of the
Carriage of such Goods.

(4) Nothing contained in this Clause shall deprive the Garrier of any of his rights provided for elsewhere.

20. Notification and Delivery

(1) Any failure to give notification of the arrival of the Goods shall not involve the Carrier in any liabil-
ity nor relieve the Merchant of any obligation hereunder.

(2) The Merchant shall take delivery of the Goods within the time provided for in the Carmier’s appli-
cable Tariff. if the Merchant fails to do so the Carrier shall be entitled, without notice, to unpack
the Goods if packed in Containers and/or to store the Goods ashore, afloat, in the open or under
cover, at the sole risk of the Merchant. Such storage shall constitute due delivery hereunder, and
thereupon the liability of the Carrier in respect of the Goods stored as aforesaid shall wholly
cease, and the Merchant shall be responsible for the costs of such storage, as well as detention
and demurrage.
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(3) If the: Merchant fails to take delivery of the Goods within thirty days of delivery becoming due
under Clause 20 (2), or if in the opinion the Carrier they are likely to deteriorate, decay, become
worthless or incur charges whether for storage or otherwise in excess of their value, the Carrier
may, without prejudice to any other rights which he may have against the Merchant, without
notice sell, destroy or dispose of the Goods and apply any proceeds of sale in reduction of the
sums due to the Carrier from the Merchant.

(4) Without prejudice to an earlier termination by virtue of law or any other clause of this Bill of Lading
the responsibility of the Carrier shall cease and the Goods shall be considered to be delivered at their
own risk and expense in every respect when taken into the custody of customs or other authorities.

21. FCL Multiple Bills of Lading

(1) Goods will only be delivered in a Container to the Merchant if all Bills of Lading in respect to the
contents of the Container have been surrendered authorizing delivery to a single Merchant at a
single place of delivery. In the event that this requirement is not fulfilled the Carrier may unpack
the Container and, in respect of Goods for which Bills of Lading have been surrendered, deliver
them to the Merchant on a LCL basis. Such delivery shall constitute due delivery hereunder, but
will only be effected against payment by the Merchant of LCL service charges and any charges
appropriate to LCL Goods (as laid down in the Tariff) together with the actual costs incurred for
any additional services rendered.

(2) If this is a FCL multiple Bill of Lading (as evidenced by the qualification of the tally acknowledged
on page 2 to the effect that it is “One of .... part cargoes in the Container™), then the Goods
detailed on page 2 are said to comprise part of the contents of the Container indicated. If the
Carrier is required to deliver the Goods to more than one Merchant and if all or part of the total
Goods within the Container consists of bulk Goods or inappropriate Goods, or is or becomes
mixed or unmarked or unidentifiable, the holders of Bills of Lading relating to Goods within the
Container shall take delivery thereof (including any damaged portion) and bear any shortage in
such proportions as the Carrier shall in his absolute discrefion determine, and such delivery shall
constriute due delivery hereunder.

22. General Average & Salvage

General average to be adjusted in any currency at any place selected by the Carrier and according

to the York/Antwerp Rules 1974 as amended in 1990 and 1994. Any claims and/or disputes relating

to general average shall exclusively subject to the laws and jurisdictions set out in Clause 25.

23. Both-to-Blame Collision

The Both-to-Blame Collision clause published by the Baltic and International Maritime Council and

uhta'frn?tale from the Carrier or his agents upon request is hereby incorporated into this Bill of Lading.

24, Validity

Inthe event that anything herein contained is inconsistent with any applicable International Conven-

tion or national law which cannot be departed from by private contract, the prowisions hereof shall

to the extent of such inconsistency but not further be null and void. Unless otherwise specifically
agreed in wm between the Merchant and the Camier, the Terms and Conditions of this Bill of

Lading supersede any prior agreements between Merchant and Carrier.

25. Law and Jurisdiction

Except as otherwise provided specifically herein any claim or dispute arising under this Bill of Lading

shall be govened by the law of the Federal Republic of Germany and determined in the Hamburg

courts to the exclusion of the jurisdiction of the courts of any other place. In case the Carrier intends
to sue the Merchant the Carrier has also the option to file a suit at the Merchant's place of business.

In the event this clause is inapplicable under local law then jurisdiction and choice of law shall lie in

either the port of loading or port of discharge at Carrier’s option.



APENDICE B — INSTRUGOES EM CASO DE EXTRAVIO DE BL

EXTRAVIO OU PERDA DE BL

PROCESSO

(Os seguintes documentos devem ser encaminhados:
=  BL (copia);
Comercial Invoices;
Packing list;
Carta explicativa, em inglés, informando sobre a ocorréncia da perda dos Bls;
BO (Boletim de Ocoméncia);
Tracking da empresa de courrier (quando aplicavel);
Carta explicativa, em inglés, da empresa de coumer (quando aplicavel);
Copia da carta de crédito (quando aplicavel);

Apds a conclus3o da pré-analise por parte de nosso Head Office, informaremos a tratativa
para cada caso em especifico.

Wia de regra, os documentos abaixo também deverdo nos ser encaminhados, em uma
segunda instancia e se solicitados pelo Customer Service
*  Autorizac3o efou LOI do Shipper;
Autonizacdo efou LOI do Consignee;
Autonizacio efou LOI do Trader (terceiro envolvido no transporte);
Carta de crédito;
House BL;
Bank Guarantee (200% do valor da mercadoria).
* (Quando a carga for destinada ao Japdo (Request for amendment after AFR
filing / Japan);

MODELOS DE TERMOS & LOIs - CONFERIR AQUI

CUSTO

Os custos operacionais ocasionados no destino serdo por conta do cliente.

TEMPO DO ATENDIMENTO

15 dias, se todos os documentos forem recebidos a contento e sem nenhum problema que
embargue a framitac3o dos mesmos, podendo ser mais.
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