
AlfândegaAlfândega

Termos comuns na AlfândegaTermos comuns na Alfândega

ExportaçãoExportação
Transmitir física e legalmente bens a partir das fronteiras de um país
ou território nacional.

ImportaçãoImportação
Transmitir física e legalmente bens para a fronteira de um país ou
território nacional.

Reexportação Reexportação 
Exportação a partir de um território aduaneiro de bens importados
anteriormente para esse território

Armazenamento/transporteArmazenamento/transporte
em entreposto em entreposto 

Um método de armazenamento ou transporte de bens que já foram
exportados de um território nacional, ou que ainda não foram
importados. O armazém ou camião são "terrenos internacionais"

Desalfandegamento Desalfandegamento 
O ato de importar legalmente bens através de uma autoridade de
importação reconhecida.

Agente Agente 
Qualquer terceiro que trabalhe em nome de uma parte contratante.
Os mais comuns no desalfandegamento são "agentes de
desalfandegamento" e "agentes transitários"

Frustrada Frustrada 
Carga que é retida e que não pode ser importada para um país ou
território por qualquer razão.

Sobrestadia Sobrestadia 
Taxas que se acumulam para carga detida antes da alfândega. A
carga frustrada pode aumentar muito as taxas de sobrestadia.

LimiteLimite O limite físico ao entrar ou sair de um país ou território nacional.

Fronteira Fronteira O ponto de passagem físico real de uma fronteira. 



Porto de entradaPorto de entrada Porto através do qual as mercadorias são importadas.

Taxas deTaxas de
importação/tarifas importação/tarifas 

As taxas legalmente exigidas pelos governos para a importação de
bens. Cada país tem regulamentos muito diferentes. 

IsençãoIsenção

Quando parte ou a totalidade das taxas de importação e/ou
processamento são alvo de isenção para bens ou organizações
específicas, geralmente em resposta a circunstâncias
extraordinárias. 

Alfândega e ajuda humanitáriaAlfândega e ajuda humanitária

Qualquer bem físico que atravesse a fronteira nacional ou entre no território incorporado de
qualquer país é obrigado a passar pelo menos por algum nível de procedimento e
formalidades de controlo governamental. Estas formalidades são coloquialmente conhecidas
como "alfândega", contudo pode haver nomes de agências específicas para cada país em
questão. Os regulamentos aduaneiros em praticamente todos os contextos aplicar-se-ão a
todas as pessoas singulares e entidades legalmente definidas no âmbito da competência legal
do respetivo país em questão. Estes regulamentos legais podem ter implicações de grande
alcance para a violação ou incumprimento, incluindo apreensão de bens, multas, prisão e
detenção e processo penal completo. Cada país terá as suas próprias normas e regulamentos
relativos à importação ou exportação de bens relacionados com os costumes económicos,
judiciais ou culturais dentro dos territórios em questão. Qualquer pessoa ou entidade a operar
em qualquer país por qualquer razão deve estar ciente destes regulamentos e esforçar-se por
estar sempre em total conformidade com eles, mesmo que a conformidade signifique seguir o
processo de isenção adequado.

As organizações humanitárias estão por vezes em vantagem para que se facilite o
desalfandegamento em situações de emergência; não só as organizações sem fins lucrativos
registadas podem frequentemente requerer algumas formas de isenção de impostos ou
direitos em situações não de emergência, como durante as respostas de emergência muitos
regulamentos de importação sobre as respostas humanitárias são dispensados ou
flexibilizados pelos países afetados pela catástrofe, ou países adjacentes à catástrofe. As
Nações Unidas assumem frequentemente o papel principal na tomada de disposições
apropriadas com os governos relativamente ao acesso rápido a fornecimentos de emergência,
uma vez que o fluxo físico de ajuda de emergência é essencial nos primeiros dias de resposta.
As Nações Unidas, através do Gabinete de Coordenação dos Assuntos Humanitários (OCHA),
desenvolveram também um "Acordo Modelo" (aprovado pelo Comité Técnico Permanente em
1996) com a Organização Mundial das Alfândegas (OMA). O Acordo Modelo pode ser adotado
por qualquer país, e lança as bases para o processo de isenções, racionalização da papelada,
pré-identificação e desalfandegamento rápido de certos artigos de ajuda, e suavização geral do
processo de importação e exportação. Os Clusters logísticos em nome do Coordenador
Residente da ONU (UNRC)/Coordenador Humanitário da ONU (UNHC) podem tentar aproveitar
estas vantagens para todas as organizações humanitárias numa emergência.

Alguns dos problemas encontrados pelas organizações humanitárias durante situações de



emergência são:

Procedimentos aduaneiros complicados que provocam atrasos que resultam em
congestionamentos no porto de entrada (aeroportos, fronteiras rodoviárias, portos
marítimos) que afetam o tempo de rotação dos navios e vagões ferroviários, afetando
assim o fluxo de mercadorias.
Grandes volumes de remessas de emergência a entrar num país causando um
engarrafamento na alfândega.
Requisitos administrativos complexos e não transparentes, muitas vezes relacionados
com documentação.
Custos elevados para o processamento de informação comercial.
Elevado nível de stress e grande número de remessas num curto espaço de tempo, o que
pode levar a erros na documentação e falta de compreensão dos requisitos de
importação. 

Função das autoridades aduaneirasFunção das autoridades aduaneiras

A alfândega diz respeito tanto à importação como à exportação de bens materiais. A
importação e exportação estavam classicamente limitadas à transmissão de bens físicos
através de uma fronteira internacional legalmente reconhecida; contudo, os avanços na
tecnologia e as mudanças na política comercial passaram a incluir – em alguns casos – a
transmissão eletrónica de informação eletrónica, tal como software proprietário e mesmo
propriedade intelectual, tal como processos de fabrico. A importação é o transporte de bens
físicos para o país do território incorporado, estado, região autónoma, enquanto que a
exportação é o movimento e a expedição de bens para fora do referido território. Para gerir e
supervisionar o processo legal e controlado de importação e exportação, as autoridades
nacionais podem e irão identificar e estabelecer uma ou um número limitado de autoridades
alfandegárias que operam no território do país em questão e aplicar a regulamentação
nacional. Dependendo do país, as autoridades aduaneiras podem ter nomes diferentes, e
exercer níveis diferentes de escrutínio e controlo.

Uma autoridade ou autoridades aduaneiras estabelecidas são, por definição, as únicas
agências governamentais mandatadas para assumir o controlo total das importações e
exportações comerciais; no entanto, esta distinção pode ser pouco clara ou não ser
plenamente respeitada em tempos de emergência ou de agitação civil. As agências ou pessoas
que operam tentando importar ou exportar qualquer coisa por qualquer razão devem estar
cientes de quem são as autoridades competentes, e onde começam e terminam as
responsabilidades.

Como uma extensão direta de uma autoridade nacional, um serviço aduaneiro, através de uma
aplicação proativa:

Protege o ambiente, a segurança pública, a saúde e a moralidade, proibindo o comércio
internacional de substâncias e materiais ilegais, por exemplo, substâncias narcóticas,
armas e munições, espécies animais ameaçadas, resíduos perigosos, e mercadorias
expiradas, falsificadas ou não conformes com as normas.
Representa os interesses políticos, económicos e de segurança da autoridade central do
país, do Estado ou da região semiautónoma para dentro e para fora da qual as
mercadorias fluem.
Gera receitas através da cobrança e aplicação de tarifas comerciais.
Estabelece ligações com outras agências de aplicação da lei a nível nacional e
internacional para prevenir crimes transfronteiriços, por exemplo, circulação de drogas,
veículos automóveis roubados e mercadorias contrabandeadas.



Melhora o cumprimento voluntário por parte do comerciante através de um serviço ao
cliente de qualidade.
Facilita o comércio legítimo.

Nos seus esforços para alcançar, responder eficaz e eficientemente aos desafios acima
mencionados e reduzir o fosso entre as necessidades esperadas e os recursos limitados, uma
dada autoridade aduaneira tem de formar e informar estrategicamente os funcionários da
autoridade aduaneira, e recolher e compilar estatísticas e dados comerciais. As administrações
aduaneiras em todo o mundo aplicam geralmente procedimentos e processos semelhantes, e a
rapidez do desalfandegamento depende em grande medida dos controlos exigidos pela
legislação e do grau de aplicação das tecnologias de informação e comunicação.

Isenção de direitos e impostosIsenção de direitos e impostos

Para além da aplicação das leis nacionais, tal como regulamentadas pelas autoridades de cada
país em questão, as autoridades aduaneiras estão também encarregues da cobrança de
direitos e tarifas. A natureza e os tipos destes custos são variáveis de país para país, e são
desenvolvidos pelas autoridades nacionais para aumentar as receitas das principais atividades
económicas, proteger as indústrias nacionais, e até impedir a propagação de itens sensíveis ou
relacionados com a segurança. Os direitos de importação e exportação são normalmente
regidos pelo que se designa por "tabelas"; as tabelas de direitos/tarifas são normalmente
acompanhadas pela legislação nacional e são amplamente publicadas e disponibilizadas às
entidades comerciais e aos transportadores. Estas tabelas são normalmente atualizadas
regularmente, e é dever de qualquer agência ou pessoa que importa ou exporta qualquer
coisa compreender e aderir a estes regulamentos.

As autoridades aduaneiras podem também cobrar determinadas taxas e impostos na
importação, com base na agência, como por exemplo:

Taxas de declaração de importação - sobre produtos importados.
Selos fiscais - para certos documentos de transação que, por lei, exigem a aposição de
carimbos.
Taxa de desenvolvimento petrolífero - sobre produtos petrolíferos.
Taxas de registo - para importadores que o fazem pela primeira vez.

A decisão de isentar do pagamento de direitos e outros impostos os bens importados para um
país ou território para fins humanitários é inteiramente a decisão das autoridades do país. No
início de uma emergência, especialmente numa emergência de início rápido, pode haver
legislação ad-hoc das autoridades nacionais que tenha impacto no processo de importação ou
de direitos, de preferência com dispensa de direitos ou uma flexibilização significativa do
processo de importação. Devido à sua natureza ad-hoc, estas alterações carecem geralmente
de instruções detalhadas sobre a implementação prática. A ausência de diretrizes sobre como
aplicar a legislação ad hoc deve-se ao facto de a maioria dos países não estarem preparados
para emergências na área específica das alfândegas.

Se um item específico doado ou mercadorias podem ser importados para um país sem
qualquer pagamento de impostos depende das decisões do governo local sobre:

Política nacional de importação de ajuda humanitária.
Mercadorias qualificadas ao abrigo dessa política.
Intervenientes que recebem estatuto livre de impostos.

É essencial que os doadores e as organizações que tomam decisões na fonte estejam cientes
das implicações dos impostos sobre os custos operacionais à medida que desenvolvem as suas



estratégias de resposta.

As autoridades aduaneiras podem não qualificar todas as entidades como "de interesse
público" ou "caritativas" e conceder o privilégio de dispensa de direitos que lhe está associado.
As organizações humanitárias que lidam com homólogos locais devem certificar-se de que o
homólogo local que recebe os bens é uma entidade registada com isenção de direitos, e se for
necessária uma isenção local, que o seu homólogo é a que se ocupa do pedido de isenção de
direitos e que fornece toda a documentação necessária. Para o efeito, o homólogo local deve
ter a capacidade de conhecer os procedimentos, pontos focais e regulamentos dentro da sua
administração, a fim de apresentar o pedido corretamente. Se não tiverem estes
conhecimentos específicos (que mercadorias são proibidas ou restringidas, quotas, etc.) ou
simplesmente não estiverem familiarizados com os requisitos e documentação, é útil pedir
conselhos aos ministérios locais, a outras ONG já em funcionamento, aos despachantes
aduaneiros e aos peritos fiscais. Existem certos itens a nível mundial que tendem a causar mais
escrutínio do que outros, e podem exigir uma certificação especial. Embora os regulamentos
sejam específicos de cada país, os exportadores e importadores devem prestar muita atenção
às seguintes categorias quando planeiam atividades de resposta:

Medicamentos e equipamento médico - Os países tendem a manter uma lista de
medicamentos essenciais que denota o que pode ser restrito
Veículos e peças de veículos/máquinas - Podem utilizar-se regulamentos sobre veículos
para proteger os mercados locais
Equipamento de comunicações - rádios, telefones por satélite, VSAT, ou mesmo
computadores básicos e smartphones
Artigos de dupla utilização - Qualquer artigo que possa ser passível de utilização militar,
tais como coletes à prova de bala ou equipamento de deteção remota
Álcool e produtos de tabaco

Há uma conceção errada comum de que os bens/materiais isentos estão isentos de
formalidades aduaneiras. Como qualquer outro tipo de carga, todas as operações relevantes
devem ser realizadas pelas pessoas em causa e pela alfândega, a fim de cumprir a lei
aduaneira. Cada remessa deve ser documentada, e no caso dos bens/materiais isentos, isto
inclui um requisito adicional, que é a certificação ou prova do seu estatuto de isento.

Entidades envolvidasEntidades envolvidas

À medida que as mercadorias saem e entram nos países, há uma série de partes que podem
entrar em contacto ou estar envolvidas no processo de manuseamento e desalfandegamento.
Uma lista não exaustiva das partes que podem estar envolvidas com a importação e
exportação alfandegária é:

ExpedidorExpedidor– Qualquer indivíduo ou entidade legal que coordene, pague e/ou aja legalmente
como proprietário de mercadorias transportadas de um ponto para outro.

DestinatárioDestinatário – Qualquer indivíduo ou entidade legal que receba uma remessa. Para as
remessas internacionais, os destinatários devem estar legalmente registados no país de
receção, e são, em última instância, responsáveis pela documentação, legalidade e receção da
carga. Um destinatário e um expedidor podem ser a mesma entidade. A carga está legalmente
em nome do destinatário, no entanto, dependendo das disposições contratuais de transporte,
um terceiro pode pagar diretamente às autoridades aduaneiras taxas e direitos, e pode
mesmo levantar a carga nos pontos de entrada num país.

Parte notificadaParte notificada – Qualquer indivíduo ou entidade legal que seja notificado assim que um



envio internacional chega. As partes notificadas podem ser o destinatário, ou podem ser
identificados terceiros responsáveis pelo processo de desalfandegamento. As partes
notificadas não precisam de estar legalmente registadas em nenhum país, mas devem estar
em contacto com o destinatário.

Despachantes aduaneirosDespachantes aduaneiros - Os despachantes são indivíduos ou entidades que facilitam a
circulação de mercadorias através do processo aduaneiro. Normalmente, são prestadores de
serviços privados com fins lucrativos que têm alguma forma de acreditação para facilitar as
alfândegas em locais e contextos específicos. Os despachantes devem estar muito
familiarizados com os procedimentos aduaneiros e especificar todas as necessidades em
termos de documentação. Trabalham também normalmente mediante comissões ou taxas.

Empresas independentes de inspeçãoEmpresas independentes de inspeção - Empresas que realizam testes visuais, físicos e até
laboratoriais das cargas recebidas. As empresas de inspeção são normalmente separadas
legalmente das autoridades nacionais, e espera-se que os organismos sujeitos a autorização
paguem normalmente os custos de inspeção.

Agentes de assistência em terraAgentes de assistência em terra - Empresas ou entidades encarregues da movimentação de
cargas dentro e fora das embarcações, e em redor das instalações aduaneiras. Os custos de
assistência em terra podem ser incorporados em contratos, ou diretamente faturados no
processo de desalfandegamento.

TransitáriosTransitários - Dependendo dos termos do contrato de transporte, os transitários podem ser
diretamente responsáveis pelo desalfandegamento, atuando como agentes alfandegários.

Autoridades aduaneirasAutoridades aduaneiras - Agentes e representantes diretos das respetivas autoridades
aduaneiras em questão. Dependendo dos contextos, os funcionários aduaneiros podem estar
fortemente envolvidos em cada etapa do processo, ou podem subcontratar o processo a
terceiros. As autoridades aduaneiras terão uma palavra a dizer sobre o processo e a legalidade
das mercadorias importadas e exportadas.

Outras autoridades e departamentos governamentais respetivosOutras autoridades e departamentos governamentais respetivos - Muitas agências
governamentais podem desempenhar um papel no processo de importação e exportação,
dependendo do item, da circunstância ou das partes envolvidas, estas entidades podem incluir
os Ministérios da Saúde, Agricultura, Ministério dos Negócios Estrangeiros, Ministério das
Finanças, Unidade/Secretaria de Mitigação de Catástrofes, Ministério das Comunicações,
Defesa Militar e Civil, ou outras partes envolvidas.

Conceitos comunsConceitos comuns

Procedimentos  aduaneiros padronizadosProcedimentos  aduaneiros padronizados - Embora os regulamentos variem de país para
país, tem havido um esforço para desenvolver uma convenção padrão de nomenclatura e
numeração liderada pela Organização Mundial das Alfândegas (OMA). Os mais de 200 estados-
membros da OMA acordaram no que é chamado Sistema Harmonizado de Descrição e
Codificação de Mercadorias, ou frequentemente referido como Sistema Harmonizado (sigla
inglesa HS), para abreviar. O processo do HS foi também adotado e apoiado pelas Nações
Unidas, através da Convenção de Quioto ou da Convenção Internacional sobre a Simplificação
e Harmonização dos Procedimentos Aduaneiros(o Capítulo 5 do Anexo J trata especificamente
das remessas de socorro). Atualizados pela última vez em 2017, os códigos HS permitem às
autoridades aduaneiras e aos exportadores/importadores apoiar o desalfandegamento de
mercadorias através de procedimentos aduaneiros simplificados e harmonizados, facilitando
assim o comércio internacional. Os expedidores podem saber mais sobre o processo HS e
procurar códigos HS para produtos específicos no sistema on-line da OMA.

http://www.wcoomd.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/Kyoto%20Conv.%20Cp.%205%20Annex%20J%20-%20Relief%20Consignments.pdf
http://www.wcoomd.org/en/topics/nomenclature/instrument-and-tools/hs-nomenclature-2017-edition/hs-nomenclature-2017-edition.aspx


Os códigos HS têm seis dígitos, e derivam diretamente do sistema de classificação da OMA,
embora muitos países utilizem oito ou mesmo dez dígitos para acomodar tanto a legislação
regional como nacional. A estrutura dos códigos HS é derivada de:

CapítuloCapítulo RubricaRubrica Sub-rubricaSub-rubrica Códigos específicos de regiãoCódigos específicos de região Códigos específicos de paísCódigos específicos de país

  94  94   04  04        21       21      00     00      00     00

 Mobiliário Mobiliário ColchãoColchão De borracha celular ou plásticoDe borracha celular ou plástico Específico de regiãoEspecífico de região Específico de paísEspecífico de país

Os códigos HS podem ser pesquisados e identificados através da ferramenta de pesquisa de
códigos HS.

Termos Comerciais Internacionais (International Commercial Terms - Incoterms) –Termos Comerciais Internacionais (International Commercial Terms - Incoterms) – No
processo aduaneiro, os Incoterms denotam em que ponto físico a carga pode ser entregue e a
quem cabe a responsabilidade pelo desalfandegamento. Os Incoterms vão desde o importador
ter de fazer todo o trabalho relativo ao transporte e desalfandegamento (FCA) até aos
transportadores que desalfandegam em nome da agência recetora e entregam num local
nomeado dentro do país (DDP). Para informações sobre o comércio internacional, ver Termos
Comerciais Internacionais utilizados nos contratos internacionais de venda.

 

Armazenamento de entreposto/Transporte -Armazenamento de entreposto/Transporte - uma instalação de armazenamento em
entreposto é qualquer instalação que detenha carga que ainda não tenha sido desalfandegada
para importação num país, ou carga que tenha sido pré-desalfandegada para exportação de
um país. Em termos reais, o interior de uma instalação de entreposto é "território
internacional" para qualquer carga aí armazenada. As instalações de entreposto são
normalmente altamente regulamentadas e vigiadas, e as penalidades pela remoção de carga
de uma instalação de entreposto sem a devida autorização podem ser muito elevadas. Quando
a carga é importada para um país, geralmente as autoridades aduaneiras mantêm a carga
num entreposto de algum tipo antes do desalfandegamento. As empresas terceiras podem
também manter instalações de entreposto se tiverem acordos especiais com as suas respetivas
autoridades aduaneiras, ou se operarem em algum tipo de zona de comércio livre.

Sempre que a carga numa instalação de entreposto deva ser transportada de um local para
outro sem ser submetida a um desalfandegamento adequado, deve ser transportada com
"transporte em entreposto" O conceito de transporte em entreposto é o mesmo do
armazenamento em entreposto - os artigos não estão tecnicamente desalfandegados para
importação, nem foram pagos direitos sobre eles e, como tal, o transporte em entreposto está
altamente regulamentado.

https://log.logcluster.org/pt-pt/ferramenta-de-pesquisa-de-codigo-hs
https://log.logcluster.org/pt-pt/incoterms
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Incoterms%20Image.png


Sobrestadia -Sobrestadia - Sobrestadia é a acumulação de taxas sobre quaisquer itens de carga que são
deixados na posse de uma autoridade aduaneira ou operação aérea/portuária após um tempo
pré-definido. A carga que chega através da fronteira aérea/marítima/terrestre tem
normalmente um período de tempo específico para ser desalfandegada sem custos adicionais.
A duração do período gratuito e as tarifas diárias/horárias variam de local para local, e é
negociada entre as autoridades nacionais, a empresa/autoridade autorizada a gerir o
aeroporto/porto marítimo, os agentes de gestão, e as empresas de transporte. A sobrestadia
com transporte aéreo e ferroviário começa tipicamente com 1-3 dias, enquanto que a
sobrestadia com transporte marítimo pode começar até duas semanas após a chegada. Os
importadores devem estar cientes de quais podem ser as suas taxas de sobrestadia, uma vez
que atrasos a longo prazo podem levar a custos significativos  

Reexportação - Reexportação - sempre que uma carga é importada para um país e depois expedida
novamente para outro país terceiro, é definida como uma "reexportação". Os importadores e
exportadores de mercadorias devem estar conscientes do impacto das reexportações nas suas
operações. Os governos podem ter restrições à importação/exportação de bens específicos
provenientes ou destinados a países específicos, quer através de políticas regionais que
vinculem as secções internacionais. Muitos governos consideram um item reexportado como
proveniente do país original, mesmo que entretanto tenha passado por um país diferente. Os
importadores inadvertidos podem importar/exportar acidentalmente mercadorias proibidas, o
que pode ter repercussões legais e financeiras tanto para o consignatário como para o
expedidor.

Carga frustradaCarga frustrada - Qualquer remessa ou carga submetida ao procedimento aduaneiro que seja
interrompida e impedida de ser libertada por qualquer razão. A carga frustrada pode ser retida
devido a documentação inadequada, falta de pagamento, e tentativa de importação de
mercadorias regulamentadas ou proibidas, e normalmente requer instruções adicionais de
disposição ou papelada adicional.

Ferramenta de pesquisa de código HSFerramenta de pesquisa de código HS

Processo aduaneiro geralProcesso aduaneiro geral

Antes da importação de mercadorias, as agências devem realizar uma análise exaustiva de
todas as orientações e requisitos aduaneiros, incluindo quaisquer restrições e a documentação
necessária. Os agentes alfandegários e as autoridades nacionais podem ajudar a orientar os
importadores sobre as etapas e a documentação necessária. Em emergências em que é
ativado um Logistics Cluster (Cluster logístico) nacional, os membros participantes podem
também partilhar informação relevante de importação, conforme necessário. Em qualquer
situação - de emergência ou não - deve haver uma compreensão clara dos passos necessários
e um plano claro de como se movimentar.



É de notar que este processo pode ser alterado face a emergências rápidas, mas nem sempre. 

Planeamento a montantePlaneamento a montante

À medida que se desenvolve a necessidade de envios internacionais, há passos chave a que
qualquer organização ou entidade que inicia o envio terá de se submeter. As organizações de
resposta que atuam como exportadores/transportadores terão de tomar medidas-chave para
obter informações e coordenar os envios:

Dados necessáriosDados necessários
dodo

requerente/recetorrequerente/recetor

Receber informação específica sobre a remessa requerida -
Quantidades, tipos de itens específicos, datas requeridas, e muito mais. 
Clarificar os regulamentos de importação/exportação de e para os
países relacionados com a expedição.
Identificar termos de entrega, Incoterms e que partes são responsáveis
por que fase do processo aduaneiro.
Identificar todas as necessidades de documentação com o destinatário
e fornecer cópias avançadas ao destinatário ou agente alfandegário
antes do envio.
Se os orçamentos forem aprovados por uma ou ambas as partes,
comunicar os custos potenciais para o desalfandegamento e envio.
Estabelecer métodos de transporte viáveis (aéreo, marítimo, rodoviário,
ferroviário) e identificar locais e datas de entrega.
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Preparação ePreparação e
organização daorganização da

expediçãoexpedição

Trabalhar com vendedores para identificar corretamente os códigos HS,
e satisfazer todas as necessidades de documentação, embalagem e
rotulagem.
Compreender a regulamentação nacional e internacional que envolve
tanto mercadorias regulamentadas ou proibidas, como as legalidades
em torno dos países de origem/destino.
Incluir cópias físicas de toda a documentação de desalfandegamento
necessária com a remessa.
Assegurar que toda a documentação necessária está disponível, e
(quando disponível) verificar duas vezes a carga física para que os
artigos, quantidades, e dimensões correspondam à documentação.
Solicitar, identificar e contratar com um transportador, transitário ou
outra entidade certificada familiarizada com a alfândega.

Estratégias paraEstratégias para
organizações deorganizações de

resposta aresposta a
situações desituações de
emergênciaemergência

Trabalhar com as respetivas equipas de programas e operações para
identificar atividades de resposta de rotina e pré-definir a carga que
provavelmente será utilizada em atividades de resposta.
Para o stock proposto, é possível pré-identificar os códigos HS, as
necessidades de documentação de expedição, e rastrear contra os
regulamentos de importação a nível nacional (exemplo - lista de
medicamentos aprovados pela OMS).
Solicitar e identificar vendedores terceiros que possam fornecer
rapidamente os produtos específicos necessários para a resposta, e
fazer acordos que incluam as necessidades de documentação e
rotulagem.
Desenvolver acordos com transitários e agentes de expedição para
fornecer serviços de transporte rápido e informações sobre
estrangulamentos na alfândega e infraestruturas.

Planeamento a jusantePlaneamento a jusante

Uma organização ou uma entidade que atue como importador ou destinatário que pretenda
receber uma remessa deve também tomar medidas para preparar e identificar corretamente
as necessidades.



Definição do processoDefinição do processo
de Importaçãode Importação

Qualquer organização utilizada como destinatário para qualquer
remessa deve estar legalmente registada no país de importação. O
processo de registo varia de país para país.
Sempre que possível, os destinatários devem evitar listar pessoas
individuais como destinatários, ou utilizar abreviaturas ou acrónimos
para agências como nomes de destinatários.
Se necessário, solicitar e recrutar os serviços de um agente/empresa
de desalfandegamento que esteja devidamente registado e licenciado
pelas autoridades aduaneiras para processar a documentação de
importação através da alfândega.
Trabalhar com as autoridades nacionais (alfândega, saúde, serviço de
normas, segurança fronteiriça) e/ou agente alfandegário contratado
para identificar os regulamentos e requisitos de importação e
partilhar com o exportador/exportador.
Trabalhar com as autoridades nacionais e/ou agente alfandegário
contratado para compreender todas as tarifas, direitos, taxas e
possíveis isenções.
Definir com o exportador/transportador os Incoterms e limites de
responsabilidades com o transitário e/ou transportador contratado.

Preparação paraPreparação para
receber remessasreceber remessas

Se o importador/consignatário for também o requerente, o
importador/consignatário deve esforçar-se por fornecer o máximo de
informação possível sobre a carga necessária ao
exportador/transportador.
Preparar para a receção, armazenamento e inspeção das remessas no
país.
Compreender os pontos de entrada e estrangulamentos associados ao
desalfandegamento.
Ter toda a documentação pronta antes da chegada da remessa.
Acelerar o desalfandegamento sempre que possível, utilizando cópias
avançadas de documentação.
Rastrear a expedição e saber quando chega ao país para evitar a
sobrestadia ou a perda de carga.
Pré-identificar o transporte para retirar a carga da alfândega,
idealmente planeado em torno da dimensão da remessa. Ter também
planeado o armazenamento adequado ou entregas a jusante.
Assim que a remessa chegar, providenciar a inspeção e desalfandegar
as remessas na alfândega.

Possível RegulamentoPossível Regulamento
específico daespecífico da

alfândega para aalfândega para a
importaçãoimportação

Importação temporária para utilização de artigos e reexportação
numa data posterior.
Libertação aduaneira provisória até à perfeição da documentação
numa data posterior pré-definida, por exemplo, carta de isenção
pendente, determinadas autorizações.
Entrada de carga reexportada.
Entrada de carga em trânsito, sob caução.
Reimportação de carga após exportação temporária para reparação
de manutenção.
Apreensão e destruição de carga proibida.
Sanções/multas aduaneiras por declaração incorreta por parte dos
consignatários ou dos seus agentes alfandegários nomeados.



Estratégias paraEstratégias para
organizações deorganizações de

resposta a situaçõesresposta a situações
de emergênciade emergência

Fazer a ligação com as equipas de programação e operacionais para
avaliar as necessidades, e utilizar os resultados da avaliação para
validar as necessidades.
Se possível, solicitar às autoridades e renúncias para as exportações e
importações.
Tentar acelerar as isenções. Nos casos em que já são concedidas
isenções, autorizar imediatamente a expedição de remessas,
assegurando que toda a documentação correta está onde precisa de
estar e que as instruções de envio são adequadas.

DocumentaçãoDocumentação

O processo de importação requer normalmente documentação específica, e por vezes
substancial.  

Em situações de emergência, as autoridades solicitarão geralmente originais ou cópias dos
seguintes documentos:

Fatura Comercial/Fatura Proforma Fatura Comercial/Fatura Proforma - Indica uma visão geral do conteúdo da remessa e o
responsável pela aquisição/pagamento da carga. As faturas listam tipicamente um custo
total de carga que pode ser utilizado para efeitos de direitos aduaneiros. Muitas agências
humanitárias preferem utilizar faturas proforma autogeradas para indicar
especificamente que a carga será utilizada para ajuda humanitária.
Lista de embalagemLista de embalagem - Deve ser suficientemente detalhada e precisa para que os
funcionários aduaneiros não necessitem de inspecionar todos os artigos. As listas de
embalagem são tipicamente muito mais detalhadas do que as faturas quando os envios
têm um grande número de itens de linha.
Conhecimento de embarqueConhecimento de embarque//Carta de porte aéreoCarta de porte aéreo//Carta de porte ferroviárioCarta de porte ferroviário//Carta deCarta de
porte rodoviárioporte rodoviário.

Outra documentação de importação frequentemente necessária:

Carta/Certificado de Doações e/ou Bens HumanitáriosCarta/Certificado de Doações e/ou Bens Humanitários - Muitas agências incluirão cartas
próprias de intenção humanitária ou doação para ajudar a facilitar o processo de isenção
aduaneira.
Prova de isenção de direitosProva de isenção de direitos - Pode ser exigida no momento do desalfandegamento;
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normalmente uma agência humanitária registada deve poder obter algum tipo de carta
da autoridade fiscal competente. No entanto, poderá ser necessária uma carta para cada
importação. 
Certificados de Origem (CO)Certificados de Origem (CO) - Normalmente gerados e certificados pelo fabricante, mas
podem ser feitos pela agência de envio, se necessário. Alguns países têm requisitos
rigorosos em matéria de origem. 
Certificados de Inspeção (CI)Certificados de Inspeção (CI) - os CI estão normalmente associados a mercadorias
regulamentadas que podem ser consumidas por seres humanos - exemplo:
Medicamentos - ou podem ter efeitos adversos na saúde humana - exemplo: material
inflamável de plástico para abrigo. Os CI requerem normalmente a certificação de um
laboratório externo, certificado para testar as propriedades químicas específicas dos
artigos em questão.
Certificados de Conformidade (CC)Certificados de Conformidade (CC) - Os CC são utilizados para confirmar que os produtos
cumprem ou excedem uma determinada norma industrial, e requerem inspeção por
empresas externas de teste e certificação. 
Certificados fitossanitáriosCertificados fitossanitários - Certificação que atesta que o material vegetal importado
satisfaz os requisitos sanitários do país em questão, geralmente de um laboratório
externo. 
Instruções especiais de manuseamento(mercadorias perigosas, cadeia de frio,
medicamentos, alimentos).

Procedimentos do porto de entradaProcedimentos do porto de entrada

A maioria dos grandes portos marítimos e aeroportos internacionais têm capacidade para
efetuar inspeções alfandegárias, armazenamento e desalfandegamento no local. Para que o
desalfandegamento seja oficial, terá de haver escritórios designados à autoridade aduaneira
relevante e espaço para armazenamento das mercadorias apresentadas à alfândega.

As principais formalidades ligadas à manipulação de mercadorias pelas autoridades no
comércio de exportação ou importação são as seguintes:

1. Antes da inspeção de qualquer carga, deverá entregar-se uma cópia do manifesto de
carga/lista de embalagem e o conhecimento de embarque/carta de porte aéreo às
autoridades aduaneiras e portuárias/aeroportuárias relevantes.

2. Quando a carga é desalfandegada e descarregada do navio/aeronave, será contada por
um agente designado em terra.

3. São cobradas taxas de cais e/ou de tratamento em terra às taxas prescritas em todas as
mercadorias chegadas.

4. Às mercadorias não retiradas da custódia das autoridades aduaneiras dentro do período
de armazenamento gratuito permitido é cobrada renda à taxa de sobrestadia prescrita.

5. Cobrar-se-á sobrestadia sobre qualquer carga não manifestada e não removida dentro do
prazo prescrito após a entrega.

6. A não cobertura das taxas de sobrestadia pode acabar por resultar na venda da carga em
leilão público.

7. As taxas de sobrestadia podem ser dispensadas em casos de:
1. Mercadorias que cheguem danificadas e em relação às quais seja feita uma

reclamação contra o transportador, poderá ser permitido algum prolongamento do
tempo gratuito para permitir uma investigação da carga danificada.

2. Mercadorias danificadas após a descarga e para as quais as autoridades portuárias
tenham recebido um "Pedido de investigação".

3. As mercadorias são retidas pelas autoridades aduaneiras para exames especiais,
testes químicos, etc.
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4. A retirada das mercadorias é atrasada devido a nenhuma falha ou negligência da
parte dos importadores.

8. As áreas utilizadas para a descarga e armazenamento de mercadorias importadas devem
ser declaradas como Áreas Alfandegárias ao abrigo de uma Lei Aduaneira, e normalmente
são instalações de entreposto, altamente seguras.

9. O armazenamento de carga perigosa só será permitido em locais especialmente
designados para o efeito.

10. O exame da carga pela Alfândega só será permitido se o consignatário ou agente
alfandegário apresentar às autoridades portuárias a ordem de entrega emitida pelo
agente de envio juntamente com a Nota de Entrada preparada em nome do
consignatário.

Para cargas que chegam por via aérea:

Os aeroportos de maiores dimensões oferecem normalmente instalações dentro das
áreas aduaneiras designadas para a carga em trânsito a ser desconsolidada e consolidada
com a carga de exportação local.

Para cargas que chegam por via marítima:

No caso de carga contentorizada, os contentores podem ser esvaziados na zona portuária
antes da carga ser apresentada para exame pela Alfândega. Em alternativa, os
contentores podem ser levados para um depósito de contentores, um armazém, ou a
fábrica do destinatário, onde são esvaziados e entregues ao destinatário após o
cumprimento das formalidades alfandegárias.
O carregamento ou transporte de carga de exportação, se for carga fracionada, é
permitido no cais onde o navio está pronto a carregar. No caso de carga contentorizada, é
permitido o transporte para o local atribuído à linha de envio pela autoridade portuária.
Tal como as importações, as exportações atingem a sobrestadia após a expiração do
tempo gratuito, mas as autoridades portuárias renunciam por vezes a esta taxa no caso
de carga especial. Os portos podem adiar a aceitação da carga de exportação se houver
um atraso na chegada do navio.
Quando a carga de exportação é levada para um depósito de desalfandegamento, as
formalidades aduaneiras são aí concluídas e a carga é acondicionada em contentores, que
são depois levados para o porto para carregamento direto no navio. Também pode
seguir-se o mesmo procedimento se os contentores forem carregados na fábrica ou
armazém do expedidor.

Ao planear a chegada da carga, é extremamente importante saber se a alfândega é uma
opção, especialmente em situações pós-emergências rápidas. Pode haver casos em que aviões
ou barcos possam ser fisicamente capazes de chegar a um porto marítimo ou aeroporto, mas
na realidade não possam importar legalmente mercadorias. 

Desalfandegar mercadoriasDesalfandegar mercadorias

As etapas seguintes detalham o processo através do qual a carga é manuseada e inspecionada
pela alfândega após a chegada e a descarga:



1. Toda a carga importada deve ser descarregada num porto aduaneiro designado e não
deve ser retirada do controlo aduaneiro sem autorização escrita das autoridades
aduaneiras.

2. Antes de ser dada autorização para retirar as mercadorias do controlo aduaneiro, o
proprietário ou agente agindo em nome do proprietário é obrigado a apresentar
documentação, conforme exigido por lei, na forma prescrita para permitir que as
autoridades aduaneiras examinem as mercadorias. Os detalhes específicos da carga
devem coincidir em todos os documentos.

3. Quando as mercadorias se destinarem a um entreposto aduaneiro, a documentação deve
fazer-se acompanhar de um pedido de autorização de armazenamento dessas
mercadorias e de uma caução.

4. As autoridades aduaneiras podem examinar todas as mercadorias importadas. O exame
pode ser físico (inspeção visual, contagem, pesagem, medição, teste químico, etc.) ou
documental (envolvendo o exame de documentos relevantes, tais como faturas, notas
bancárias, apólices de seguro e formulários de listagem da quantidade e descrição dos
bens).

5. Se as mercadorias forem tributáveis, as tarifas aduaneiras deverão ser pagas na altura ou
o importador deverá prestar uma caução para garantir o pagamento dos direitos.

6. Se as mercadorias não forem retiradas dentro do prazo prescrito após a chegada do navio
ou avião importador, são suscetíveis de venda em leilão público pelas autoridades
portuárias que recuperarão do produto da venda todos os encargos que lhes são devidos,
incluindo os direitos aduaneiros.

7. As autoridades aduaneiras têm o direito de recuperar do importador qualquer falta de
direitos cobrados ou o reembolso errado dos direitos aduaneiros, de acordo com os
procedimentos e leis prescritos.

8. Nos casos em que são necessárias licenças de importação, as autoridades aduaneiras
verificarão a legalidade das mercadorias importadas em relação a essas licenças.

9. Assim que a autoridade aduaneira local tiver considerado suficientes a documentação e o
pagamento, o consignatário ou agente atuante do consignatário poderá levantar a carga
nas instalações de carga designadas.

As autoridades aduaneiras utilizarão cópias em papel de todos os documentos associados - e,
dependendo do contexto e da capacidade da autoridade aduaneira, cópias eletrónicas -
para identificar a carga que passa pelo  processo de inspeção física. 

Se o importador ou o despachante aduaneiro agindo em seu nome não obtiver a
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documentação até ao momento do desalfandegamento, o procedimento de apresentação será
atrasado, e a libertação da carga será atrasada ou não acontecerá de todo. As consequências
da carga frustrada resultam em atrasos na entrega aos beneficiários, ou custos adicionais, tais
como a sobrestadia. Num curto período de tempo, podem acumular-se grandes montantes em
taxas pelas quais o recetor é responsabilizado.

Métodos de pagamento na importação/exportaçãoMétodos de pagamento na importação/exportação

Cartas de Crédito (CC) - Uma Cartas de Crédito (CC) - Uma carta de crédito é um compromisso de um banco de fazer um
pagamento a um beneficiário nomeado dentro de um determinado prazo, contra a
apresentação de documentos que cumpram rigorosamente os termos da CC. As partes de uma
CC são normalmente um beneficiário que deve receber o dinheiro, o banco emissor do qual o
requerente é cliente, e o banco consultor do qual o beneficiário é cliente. Quase todas as CC
são irrevogáveis, não podem ser alteradas ou canceladas sem o acordo prévio do beneficiário,
do banco emissor e do banco de confirmação, se existir. Normalmente, os documentos que um
beneficiário tem de apresentar para receber o pagamento incluem uma fatura comercial,
algum tipo de carta de porte internacional, e documentos de seguro. Contudo, a lista e a forma
dos documentos está aberta a interpretação e negociação, e poderá haver requisitos para
apresentar documentos emitidos por um terceiro neutro que comprove a qualidade das
mercadorias expedidas, ou o seu local de origem. 

Transferência eletrónica de fundos (TEF)Transferência eletrónica de fundos (TEF) - Uma TEF refere-se aos sistemas informáticos
utilizados para realizar transações financeiras eletronicamente. A maioria dos governos e
autoridades aduaneiras preferem TEF, e normalmente têm uma conta bancária designada para
todos os depósitos. Uma conta bancária gerida pelo governo tem a vantagem de permitir um
controlo transparente das transferências de fundos.

Pagamento em numerário Pagamento em numerário Em circunstâncias muito raras, as autoridades aduaneiras
solicitarão pagamentos em numerário. Embora se esteja a tornar menos comum, podem
ocorrer pagamentos em numerário, especialmente no rescaldo de desastres naturais de início
rápido. Sempre que possível, os pagamentos em numerário devem ser evitados, uma vez que
são difíceis de detetar e podem conduzir a fraude. Se for exigido um pagamento em numerário
para a alfândega, as organizações devem solicitar um recibo completo, especificando para que
serve cada taxa individual e o funcionário da autoridade aduaneira com quem a transação
ocorreu.  

Ordem de pagamento e riscoOrdem de pagamento e risco

Conta abertaConta aberta Recolha de documentosRecolha de documentos Crédito documentárioCrédito documentário
PagamentoPagamento
antecipadoantecipado

Menos seguroMenos seguro Mais seguroMais seguro



PagamentoPagamento
antecipadoantecipado

Crédito documentárioCrédito documentário Recolha de documentosRecolha de documentos Conta abertaConta aberta

Pagamento antecipadoPagamento antecipado - Todos os direitos de importação, taxas e encargos de gestão
são pagos antecipadamente. No caso de haver alterações nos itens, quantidades ou as
taxas globais previstas estarem incorretas, a entidade que paga adiantadamente assume
um risco adicional. Se for exigido o pagamento antecipado, os importadores devem tentar
utilizar uma carta de crédito.
Crédito documentárioCrédito documentário - O termo técnico para carta de crédito. 
Remessas documentáriasRemessas documentárias - Instrução de um exportador (vendedor ou fornecedor) a um
banco remitente, normalmente o banco local do exportador, para recolher o pagamento
imediato ou numa data futura de um importador (comprador) contra a entrega dos
documentos comerciais relevantes.  As remessas documentárias funcionam como uma
carta de crédito, contudo o ónus da documentação e dos valores são fornecidos pelo
vendedor/exportador. Os importadores devem ainda monitorizar estas comunicações
para garantir que os custos acordados ainda estão a ser utilizados. 
Conta AbertaConta Aberta - Um acordo entre um importador e um exportador segundo o qual os bens
são fornecidos no pressuposto de que o pagamento será efetuado numa data futura
acordada. O pagamento pode ser efetuado após a importação da mercadoria. Este
método é utilizado quando existe um elevado nível de confiança entre exportadores e
importadores. 

Ferramentas e recursos aduaneirosFerramentas e recursos aduaneiros

Modelos e ferramentasModelos e ferramentas

MODELO - Certificado de Origem

MODELO - Carta de Doação

Referências Referências 

Pode encontrar informação aduaneira específica do país  nas páginas dos países do Global
Logistics Cluster, Logistics Cluster Assessment (LCA).
Acordo Modelo Aduaneiro entre a ONU e o Estado
Convenção de Quioto. Cap. 5 Anexo J - Remessas de socorro

Mercadorias PerigosasMercadorias Perigosas

Os artigos de Mercadorias Perigosas (MP) são definidos como:

Termos Comuns em Mercadorias PerigosasTermos Comuns em Mercadorias Perigosas

 Artigos ou substâncias suscetíveis de constituir um perigo para a saúde, a segurança, a
propriedade ou para o ambiente (ICAO)

“
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https://www.icao.int/safety/dangerousgoods/pages/technical-instructions.aspx


MPMP Abreviatura de "Mercadorias Perigosas" - o termo "MP" é utilizado frequentemente
no transporte e armazenamento internacionais.

Ponto dePonto de
inflamaçãoinflamação

A temperatura mais baixa a que o líquido inflamável se inflamou na atmosfera
quando exposto a uma fonte de ignição.

ArtigoArtigo
explosivoexplosivo

Qualquer artigo que contenha uma ou mais substâncias explosivas.

“Overpack”“Overpack”
Um recipiente utilizado por um transportador único, contendo uma ou mais
embalagens, constituindo uma unidade.

EmbalagemEmbalagem
exteriorexterior

A proteção exterior de uma embalagem compósita ou de uma embalagem
combinada, com os materiais absorventes, materiais de enchimento e todos os
restantes elementos necessários para conter e proteger os recipientes interiores ou
as embalagens interiores.

RecipientesRecipientes
sob pressãosob pressão

Qualquer recipiente ou vestíbulo que contenha líquidos ou gases sob pressão de
qualquer tipo. Os recipientes sob pressão podem ser considerados mercadorias
perigosas mesmo quando evacuados e vazios.  

Número deNúmero de
IdentificaçãoIdentificação

dede
MercadoriasMercadorias
Perigosas daPerigosas da

ONUONU

Número de identificação de quatro dígitos que identifica rapidamente a mercadoria
perigosa específica e quaisquer necessidades de manuseamento ou transporte
especiais associadas.

OACIOACI Abreviatura de Organização da Aviação Civil Internacional das Nações Unidas.

IATAIATA
Abreviatura de "International Air Transport Association” (Associação do Transporte
Aéreo Internacional).



HazDecHazDec

Abreviatura de "Shipper's Declaration of Dangerous Goods" (Declaração de
Mercadorias Perigosas do Expedidor). As HazDecs são formulários de declaração
predefinidos que os expedidores devem incluir quando transportam artigos de MP
por via aérea/marítima.

OMIOMI Abreviatura de Organização Marítima Internacional.

DGDDGD

Abreviatura de "Shipper's Dangerous Goods Declaration" (Declaração de
Mercadorias Perigosas do Expedidor). As DGD são formulários de declaração
predefinidos que os expedidores devem incluir quando transportam MP por via
aérea/marítima.

HazMatHazMat
Abreviatura de "Hazardous Material” (Matérias Perigosas), utilizada em referência a
Mercadorias Perigosas (MP), mais comummente na América do Norte.

SubstânciaSubstância
ReativaReativa

  

Qualquer substância que possa reagir a outras substâncias específicas nas
proximidades, especialmente quando exposta ao ar, quando armazenada de forma
inadequada, ou quando o recipiente de armazenamento necessário for
comprometido. As substâncias reativas podem causar reações energéticas rápidas,
ou reações lentas. Muitas substâncias reativas reagem fortemente a outras
substâncias específicas, tais como a água ou outros produtos químicos, e têm de ser
tratadas em conformidade.

Tipos de Matérias Perigosas e de Mercadorias PerigosasTipos de Matérias Perigosas e de Mercadorias Perigosas

Desde 1956, o Comité de Peritos das Nações Unidas para o Transporte de Mercadorias
Perigosas tem compilado, mantido e atualizado o que é conhecido como as Recomendações das
Nações Unidas para o Transporte de Mercadorias Perigosas (Regulamentos-tipo da ONU Rev. 12,
2001). Estas recomendações oficiais incluem normas sugeridas sobre categorização, rotulagem
e numeração harmonizada de artigos de MP para referência rápida. Estas recomendações
oficiais não são vinculativas - os regulamentos locais podem optar por adoptar, melhorar ou
excluir regulamentos - e tecnicamente só dizem respeito ao transporte. Independentemente
da natureza voluntária ou específica das diretrizes, muitas agências internacionais optaram por
adoptar estas normas e nomenclaturas para uso diário.

http://www.unece.org/trans/danger/publi/unrec/12_e.html


Como parte das Recomendações das Nações Unidas para o Transporte de Mercadorias Perigosas, o
Comité de Peritos das Nações Unidas para o Transporte de Mercadorias Perigosas mantém o
que se chama uma “Lista das Mercadorias Perigosas,” uma lista consolidada e atualizada de
itens de MP comummente transportadas. A Lista das Mercadorias Perigosas serve como uma
ferramenta de referência rápida para as pessoas associadas ao transporte e manuseamento de
MP.

Os tipos e o número globais de MP manuseadas por transportadores e pelo pessoal do
armazém podem ser vastos. As diferentes indústrias dispõem de uma grande variedade de
requisitos materiais, e os fornecedores e os fabricantes tendem a desenvolver conhecimentos
especializados em áreas específicas das MP. Independentemente das especificidades da
indústria, os manuseadores de MP devem ter uma compreensão geral sobre como gerir todas
as matérias potencialmente perigosas com que possam deparar.

Classe de PerigoClasse de Perigo

Quando se trata do manuseamento e gestão de MP, existem categorias acordadas de
matérias/substâncias que são normalmente utilizadas entre fabricantes e prestadores de
serviços de logística, referidas por classes correspondentes predefinidas. Abaixo encontra-se
um quadro destas categorias comuns e das classes e subdivisões correspondentes.

 

  ClasseClasse CategoriaCategoria EtiquetaEtiqueta ExemploExemplo

1.1 Perigo de explosão em massa Demolição

1.2 Perigo de projeções sem perigo de
explosão em massa Fogo de artifício

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Org%20Structure.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/2017%20UN%20ID%20Dangerous%20Goods%20List.xlsx


11

ExplosivosExplosivos

1.3 Perigo de incêndio com risco ligeiro de
sopro ou de projeções, ou ambos, mas sem
perigo de explosão em massa

Foguetes

1.4 Nenhum perigo significativo de sopro Dispositivos de segurança

1.5 Explosivos insensíveis com risco de
explosão em massa Agente explosivo

1.6 Artigos extremamente insensíveis, não
comportando perigo de explosão em
massa

Artigo Explosivo
Extremamente Insensível

22

GasesGases

2.1 Gases inflamáveis Butano, Propano

2.2 Gases não inflamáveis, não tóxicos Árgon, Oxigénio

2.3 Gases tóxicos Gás Inseticida, Pesticida

3 3 Líquidos InflamáveisLíquidos Inflamáveis Gasóleo, Álcool

44

OutrasOutras

4.1 Matérias sólidas inflamáveis, matérias
autorreativas e explosivos sólidos
dessensibilizados

Enxofre, Fósforos de
Segurança

4.2 Matérias suscetíveis de inflamação
espontânea

Fósforo Branco ou
Amarelo

  ClasseClasse CategoriaCategoria EtiquetaEtiqueta ExemploExemplo
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MatériasMatérias
InflamáveisInflamáveis

4.3 Matérias que, em contacto com a água,
libertam gases inflamáveis Lítio

5 5 

MatériasMatérias
ComburentesComburentes
e Peróxidose Peróxidos
OrgânicosOrgânicos

5.1 Matérias comburentes
Clorato de Cálcio, Gerador
de Oxigénio

5.2 Peróxidos orgânicos Peróxido de hidrogénio

6 6 

MatériasMatérias
TóxicasTóxicas

(Venenosas)(Venenosas)

6.1 Matérias tóxicas Pesticidas

6.2 Matérias infeciosas Espécimes de Pacientes

77 Matérias radioativasMatérias radioativas

 

Componentes de
máquinas, isótopo
radioativo para
diagnóstico ou
tratamentos

88 Matérias corrosivasMatérias corrosivas Ácidos

  ClasseClasse CategoriaCategoria EtiquetaEtiqueta ExemploExemplo
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99 Matérias e Objetos PerigososMatérias e Objetos Perigosos
DiversosDiversos

Kit de primeiros socorros,
Baterias de lítio

  ClasseClasse CategoriaCategoria EtiquetaEtiqueta ExemploExemplo

Algumas classes de perigo, tais como matérias radioativas, podem ser extremamente raras
para a maioria das organizações humanitárias, mas a maioria das organizações de resposta
humanitária terá de lidar com uma variedade de diferentes artigos de MP ao longo das suas
cadeias de abastecimento.

Alguns artigos de MP têm mais do que uma classe de perigo, tendo o que é conhecido como
"classe de perigo suplementar" - o conjunto secundário (ou mais) de perigos que definem o
artigo de MP. A título de exemplo, uma substância explosiva também pode ser tóxica, ou um
gás também pode ser corrosivo. As principais classes de perigo primárias e as classes de
perigo suplementares são identificáveis através da referência à substância na Lista das
Mercadorias Perigosas. A classificação é universal ao longo dos múltiplos modos de transporte.

As referidas classes de perigo e as respetivas etiquetas fornecem uma indicação rápida e visual
de todos os perigos apresentados pelo artigo ou substância. O reconhecimento direto de todos
os perigos facilita a compreensão dos riscos, aplica diretrizes de segregação
(incompatibilidade) e assegura que todos estejam cientes de que estão a lidar com MP.

 

Sistema de Numeração das Nações Unidas de MPSistema de Numeração das Nações Unidas de MP

Contido na Lista das Mercadorias Perigosas encontra-se um sistema de numeração
consolidado para a classificação rápida de mercadorias perigosas. Esta lista é por vezes
referida como o Número de Identificação de Mercadorias Perigosas da ONU, o Número de
Classificação de Mercadorias Perigosas ou, por vezes, apenas o Número ONU.

Este número ONU é universal em múltiplos modos de transporte e é composto por quatro
dígitos.

Exemplo:
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Descrição doDescrição do
artigoartigo

Mistura de hipoclorito de cálcio, seco, corrosivo com mais de 10% mas não
mais de 39% de cloro disponível

Número deNúmero de
ID ONUID ONU ONU 3486ONU 3486

    

Compreender e utilizar os números de MP da ONU é extremamente importante para qualquer
pessoa que planeia adquirir, transportar e armazenar qualquer substância que possa ser
considerada uma mercadoria perigosa. Os números de MP são extremamente específicos à
composição material ou química, e a referência de um número de MP na Lista das Mercadorias
Perigosas irá informar rapidamente os manipuladores dos requisitos de rotulagem, instruções
de embalagem e limites para diferentes formas de transporte, classe de perigo, necessidades
especiais de manuseamento e se existem potenciais perigos secundários, tais como a reação a
outras substâncias.

Para melhorar a segurança no manuseamento e transporte de mercadorias, os utilizadores
devem identificar de forma correta e precisa o Número ONU. Os Números ONU podem ser
encontrados na Lista das Mercadorias Perigosas, na primeira coluna, ao lado do artigo de MP
correspondente. O número de MP da ONU é extremamente específico, e muitos artigos de MP
com nomes de sonoridade semelhantes podem ter números de ID diferentes. Ao determinar o
número de ID, os utilizadores têm de utilizar o nome completo e preciso do artigo de MP, e
podem até precisar de indicar as percentagens da sua composição química ou mesmo o
tamanho da sua embalagem.

 

Os transportadores basear-se-ão nesta informação para o processo de fixação e
manuseamento adequado das cargas, especialmente os transportadores aéreos que possam
ser adversamente afetados por artigos de MP. Se o número de MP da ONU for desconhecido,
ou não estiver prontamente disponível, as pessoas envolvidas no transporte ou
armazenamento de artigos de MP não devem inventar um número nem procurar nos locais
impróprios. Sempre que possível, o pessoal de logística deve consultar os fabricantes, pessoas
devidamente certificadas, ou os prestadores de serviços de transporte para a correta
identificação dos números corretos. 

Marcação e RotulagemMarcação e Rotulagem

No contexto do manuseamento de MP, a rotulagem refere-se à colocação adequada de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-06/DGID3.png


etiquetas predefinidas na caixa, lata, ou outra forma de embalagem ou sobrembalagem em
que são armazenados e transportados mercadorias perigosas ou artigos perigosos. A
rotulagem de MP é absolutamente essencial para o transporte aéreo; contudo o recipiente de
MP deve ser rotulado em todos os pontos da cadeia de abastecimento, incluindo o
armazenamento e todas as outras formas de transporte.

Qualquer pessoa ou organização que, por qualquer razão, transporte ou manuseie
mercadorias perigosas deve ser capaz de identificar claramente a MP utilizando a
rotulagem apropriada.
As matérias perigosas contidas na embalagem definem a rotulagem exigida.
A rotulagem deve ser fácil de ler e estar claramente visível na embalagem exterior mais
externa ou sobrembalagem, e deve ser afixada na parte lateral/topo da caixa, idealmente
perto da etiqueta de expedição.
As embalagens mistas ou consolidadas com mais do que um tipo de matérias perigosas
devem conter uma rotulagem adequada para cada tipo de mercadorias perigosas. NUNCA
misturar ou consolidar matérias perigosas num único pacote que possam reagir de
qualquer forma entre si.
Para armazenamento: Caso seja possível, as caixas que contêm MP devem ser
armazenadas de forma a facilitar o seu acesso e identificação, o que significa que os
rótulos devem permanecer sempre visíveis.
Para transporte: Se os recipientes de MP forem paletizados, as paletes que contêm artigos
de MP também devem ser claramente rotuladas na parte exterior do envolvimento da
palete ou amarração.
Para transporte: Cada tipo de rótulo tem de cumprir os requisitos de tamanho e cor
definidos pela OACI e IATA, OMI ou outro organismo regulador relevante para o modo de
transporte.

Número ONUNúmero ONU – As caixas de cartão ou recipientes utilizados para o transporte de artigos de
MP devem indicar claramente o número ONU correspondente correto.

Rotulagem de Classificação de PerigoRotulagem de Classificação de Perigo - Os recipientes de qualquer tipo de MP devem estar
claramente rotulados com o rótulo de classificação de perigo correspondente. Os rótulos de
classificação de perigo devem ter um tamanho mínimo de 10 cm e estar localizados ao longo
da borda. Se um recipiente tiver mais do que uma classe de perigo de MP, cada classe de
perigo tem de estar indicada no exterior. Os recipientes com MP que têm uma ou mais classes
de perigo suplementares também têm de ter claramente rotulada cada classe de perigo
suplementar no exterior. A cor e símbolo do rótulo de classificação de perigo, indica o tipo de
perigo (por exemplo, vermelho para fogo, crânio e ossos para tóxico).

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Label%20Guide.png


 

Exemplo de Rótulos de Classificação de Perigo:

Rótulos de manuseamentoRótulos de manuseamento – Os rótulos de manuseamento devem ser utilizados em conjunto
com os rótulos de classificação de perigo, mas fornecer informação específica sobre as MP que
não pode ser determinada apenas a partir da classe de perigo. Isto pode incluir a orientação
dos pacotes, necessidades especiais de manuseamento ou considerações especiais.

Exemplos de Rótulos de manuseamento:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Label1.png


Nota: os rótulos de exemplo servem apenas como guia. Os rótulos de perigo têm variações
para expressar ainda mais informação, e existe ainda um conjunto mais amplo de rótulos de
manuseamento. Ambos os tipos de rótulos são revistos e atualizados regularmente por
organismos reguladores internacionais. Para o conjunto de rótulos mais atualizado, coordenar
com uma pessoa devidamente certificada ou um transportador.

      

Exemplo de Caixa com marcação de MPExemplo de Caixa com marcação de MP

       

SinalizaçãoSinalização

Uma placa-etiqueta é um sinal físico que indica uma grande estrutura física que contém ou
transporta um ou mais recipientes de artigos de MP. As estruturas físicas podem incluir:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Label3.png
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Embalagem de granel.
Contentor de transporte/carga.
Dispositivo de carga unitária (ULD).
Camião, automotora ou outro veículo de superfície que transporte MP.
Armazém (área).

Uma placa-etiqueta funciona quase como um autocolante - denota a classe de perigo e os
atributos específicos das MP contidas no veículo ou na estrutura.

A utilização de placas-etiquetas não está universalmente regulamentada nem é
universalmente aplicada, especialmente porque diz respeito à utilização dentro de cada país de
operação. Muitos países regulamentam fortemente a utilização de placas-etiquetas em locais
onde são armazenados artigos de MP, ou em veículos que transportam artigos de MP,
enquanto que outros países se limitaram a não regulamentar, especialmente em contextos
humanitários. As pessoas ou organizações que operam em qualquer país devem conhecer os
regulamentos locais relativos à utilização de placas-etiquetas, e devem utilizar a placa-etiqueta
apropriada quando disponível.

Os veículos ou recipientes multimodais que possam atravessar fronteiras internacionais podem
ser obrigados por um ou ambos os países a colocar adequadamente placas-etiquetas em
veículos ou recipientes. Os recipientes de transporte marítimo que contêm MP que são
frequentemente transbordados entre vários portos são normalmente obrigados a ter alguma
forma de sinalização, compatível com os regulamentos portuários e privados.

Em contextos em que a utilização de placas-etiquetas não é regulamentada ou aplicada, as
agências humanitárias devem esforçar-se mesmo assim por colocar as placas-etiquetas onde
seja seguro e apropriado. Não existe uma orientação aceite sobre a utilização de placas-
etiquetas, mas como regra geral, sempre que o peso agregado acumulado da MP em qualquer
veículo exceder os 500 kg, então os veículos devem ser devidamente marcados. Além disso, os
locais de armazenamento a longo prazo que contêm MP também devem ser claramente
sinalizados.

Title
MODELO - Rótulos de Perigo de MP
File

Questões Comuns relacionadas com o Armazenamento e oQuestões Comuns relacionadas com o Armazenamento e o
Transporte Transporte de Mercadorias Perigosasde Mercadorias Perigosas

Qualquer Forma de Transporte MultimodalQualquer Forma de Transporte Multimodal

Independentemente da forma de transporte, há certas considerações de MP de que todos os
expedidores, incluindo as agências humanitárias, devem estar cientes.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/DGP.jpg
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Diferentes NormasDiferentes Normas

Embora haja um amplo consenso sobre como manusear e processar uma carga de MP, nem
todas as normas em todos os modos de transporte são as mesmas. O tamanho global ou o tipo
de embalagem de um artigo de MP pode variar dependendo do modo de transporte. A título de
exemplo: pode ser permitido um recipiente de Hipoclorito de Cálcio (HTH) até 20 kg por
recipiente para um navio de transporte marítimo, enquanto que só é permitido até 5 kg para
uma aeronave de transporte aéreo. Além disso, existem diferentes normas de declaração e
rotulagem para diferentes modos de transporte. Os responsáveis humanitários pelo
planeamento da cadeia de abastecimento devem pensar nas necessidades de toda a sua
cadeia de abastecimento quando decidirem que MP adquirir e como embalá-la e rotulá-la
adequadamente, tendo em conta os múltiplos modos de transporte.

ResponsabilidadeResponsabilidade

Os requisitos legais para o cumprimento dos regulamentos em matéria de MP variam muito
consoante os contextos operacionais - a aviação comercial terá regulamentos rigorosos,
enquanto que as operações em terra poderão não ter qualquer regulamentação discernível.
Esta variação pode causar problemas ao longo de uma cadeia de abastecimento - as pessoas
que encomendam ou embalam carga numa extremidade da cadeia de abastecimento podem
não compreender os requisitos para outra parte. Os agentes humanitários devem ainda saber
quais os artigos de MP que pretendem manusear e saber como proceder ao seu
manuseamento. Uma vez que os artigos de MP são armazenados e transportados, terão de ser
devidamente rotulados, embalados, identificados em listas de embalagem/manifestos e
possuir a documentação de declaração apropriada que os acompanha. Em contextos
altamente regulamentados, qualquer falha na identificação ou classificação adequada de um
artigo de MP pode resultar em multas, rejeição ou apreensão de carga, ou sanções contratuais.
Incidentes graves resultantes de MP incorretamente rotuladas ou incorretamente identificadas
podem resultar em sanções legais graves ou penas de prisão. Em qualquer contexto, as
mercadorias perigosas incorretamente embaladas ou manuseadas podem afetar a segurança
das operações causando, na pior das hipóteses, um derrame, um incêndio pode resultar de
uma preparação ou manipulação incorreta da remessa, com consequências dramáticas para as
pessoas e bens.

Certificação em Manuseamento/Expedição de MPCertificação em Manuseamento/Expedição de MP

As indústrias privadas, tais como associações internacionais de aviação e marítimas, e alguns
organismos reguladores nacionais ou locais confiam em pessoas especialmente formadas ou
em peritos de terceiros para identificar e gerir adequadamente os requisitos em matéria de
rotulagem, manuseamento e transporte de MP. Uma pessoa devidamente certificada em MP
terá recebido formação específica de organismos acreditados relevantes, e poderá ter de se
submeter a uma recertificação todos os anos. Os diferentes níveis e tipos de certificação estão
relacionados com a natureza da atividade das MP (aérea, marítima, rodoviária, etc.) e com os
organismos a nível mundial que regem o tipo de atividade. Sempre que possível, as agências
humanitárias devem trabalhar com empresas de transporte acreditadas, transitários e
autoridades governamentais locais. Em muitas regiões do mundo, os regulamentos exigem
que pessoas certificadas preparem e inspecionem os artigos de MP ainda antes de poderem
ser carregados num navio.

Como exemplo, uma MP expedida utilizando transporte aéreo comercial internacional tem de
ser gerida por uma pessoa certificada através de um programa de formação em MP
reconhecido pela IATA; a pessoa devidamente certificada em MP pela IATA é, em última



instância, responsável pela assinatura de todas as declarações relacionadas com a MP.
Qualquer pessoa que não esteja certificada para gerir o transporte aéreo de MP não deve
certificar a carga de MP, cujo incumprimento pode resultar em acidentes e sanções. Diferentes
entidades reguladoras podem exigir diferentes formas de certificação, e as leis nacionais e
locais podem também exigir certificação em MP para a supervisão do armazenamento, do
transporte marítimo e rodoviário.

As agências humanitárias podem não ter capacidade para empregar pessoal a tempo inteiro
com todas as certificações necessárias, mas as empresas de logística terceiras podem e têm,
muitas vezes, pessoas devidamente certificadas de prevenção que trabalharão com as
agências para documentar e certificar devidamente a carga de MP. Para facilitar este processo,
as agências humanitárias podem procurar o máximo de informação possível sobre produtos
relacionados com a MP. Os fabricantes e vendedores em indústrias mais desenvolvidas podem
fornecer informações relacionadas com a MP, incluindo:

Requisitos especiais de temperatura ou manuseamento.
Regulamentos locais e internacionais.
Especificações sobre requisitos de embalagem para expedição.

Fichas de Dados de SegurançaFichas de Dados de Segurança

Muitos fornecedores devem ser capazes de fornecer o que é conhecido como Ficha de Dados
de Segurança (SDS)/Ficha de Dados de Segurança do Material (MSDS)/Ficha de Dados de
Segurança do Produto (PSDS) - fichas de especificação do produto que podem informar os
manuseadores e transportadores comerciais de quaisquer propriedades relacionadas com a
MP para auxiliar o processo de transporte. Muitos transportadores, especialmente os
transportadores aéreos, solicitarão a apresentação de SDS/MSDS/PSDS juntamente com outra
documentação.



Transporte Aéreo de Mercadorias PerigosasTransporte Aéreo de Mercadorias Perigosas

De todos os métodos de transporte de carga, o transporte aéreo é de longe o mais sensível à
embalagem, rotulagem e manuseamento adequados das MP. Operar e manter uma aeronave
em altitude constitui em si mesmo uma tarefa perigosa, e pequenos problemas que possam
surgir devido a qualquer artigo de MP incorretamente manuseado podem ser assumir
proporções catastróficas muito rapidamente.

O ar dentro da aeronave é rapidamente recirculado, e quaisquer vapores ou fumos
potencialmente perigosos podem prejudicar rapidamente os membros da tripulação.



Os incêndios espalham-se rapidamente dentro dos aviões, e as tripulações têm um
espaço e tempos de reação limitados.
Eventos explosivos enérgicos ou a projeção de objetos podem prejudicar a tripulação
essencial ou despressurizar uma cabina, causando acidentes graves ou fatais.

A maioria das aeronaves operadas comercialmente recebe diretrizes tanto da Associação do
Transporte Aéreo Internacional (IATA) como da Organização da Aviação Civil Internacional
(OACI).

IATA -IATA - A IATA é um consórcio internacional de governos e operadores do setor privado que
ajuda a definir regulamentos e normas mutuamente reconhecidos para o transporte
internacional de mercadorias e pessoas, incluindo regulamentos relacionados com o
transporte de mercadorias perigosas. Muitas autoridades nacionais da aviação civil seguem as
diretrizes da IATA, e praticamente todos os operadores aéreos internacionais e aeroportos
internacionais seguem as normas da IATA.

OACI -OACI - A OACI é uma agência especializada das Nações Unidas que apoia o desenvolvimento de
normas de aviação civil mutuamente reconhecidas entre os Estados-Membros da ONU,
incluindo regulamentos em matéria de segurança aérea.

A OACI e a IATA colaboram estreitamente no desenvolvimento e fornecimento de
regulamentos em matéria de MP que são considerados normas no setor. A IATA publica os
"Regulamentos relativos às Mercadorias Perigosas" (DGR), ao passo que a OACI publica as
"Instruções Técnicas para a Segurança do Transporte Aéreo de Mercadorias Perigosas", ambos
atualizados de forma contínua. Estes regulamentos não designam apenas a rotulagem e o
manuseamento, mas também denotam limitações em termos de quantidade, requisitos de
embalagem especializada para o transporte aéreo, que carga não pode viajar em aviões de
passageiros, e restringem completamente alguns artigos de MP.

Praticamente todos os voos comerciais e privados que operam a nível internacional têm de
cumprir as normas da IATA e da OACI, incluindo as normas relativas às MP. Os expedidores
comerciais, fabricantes, fornecedores, aeroportos e empresas de assistência em terra devem
compreender estes regulamentos, e ter um entendimento comum partilhado de como a MP
deve ser transportada por via aérea. As aeronaves que operam no espaço aéreo nacional e que
não atravessam uma fronteira internacional estão obrigadas a sujeitar-se à autoridade da
aviação civil (AAC) desse país. As AAC nacionais têm autonomia para operar e regular a
atividade da aviação dentro do seu próprio espaço aéreo como entenderem, embora a maioria
das AAC alinhem estreitamente as suas normas tanto com a OACI como com a IATA. Além
disso, uma adoção comum das normas internacionais em matéria de MP facilita aos pilotos e à
tripulação a operação em vários países, quando necessário.

As MP transportadas por via aérea serão altamente escrutinadas pelos aeroportos, autoridades
AAC, operadores de aeronaves, tripulação e companhias de seguros. O fator determinante
final do que pode ou não ser carregado numa aeronave é o supervisor de carga, a tripulação e
o piloto, que seguirão as normas locais e internacionais, e avaliarão o que consideram seguro.
Os carregadores continuarão a esperar que a carga de MP seja devidamente embalada e
declarada, que as SDS/MSDS/PSDS sejam fornecidas e as MP marcadas nas listas de
embalagem, e que as pessoas ou organizações que planeiam enviar artigos de MP por via
aérea identifiquem e trabalhem com empresas e prestadores de serviços de logística
totalmente certificados e autorizados para gerir, rotular e manusear artigos de MP.

Declaração de Mercadorias Perigosas do ExpedidorDeclaração de Mercadorias Perigosas do Expedidor

A “Declaração de Mercadorias Perigosas do Expedidor” (abreviada como DGD e também



conhecida como Declaração de Perigos ou HazDec) é um formulário padrão, aceite por toda a
indústria, para declarar corretamente mercadorias perigosas à medida que são carregadas
numa aeronave. As DGD devem ser submetidas com a documentação regular - tal como uma
lista de embalagem - bem como ser guardadas juntamente com a própria carga de MP. Os
operadores aéreos, aeroportos, tripulações de assistência em terra e seguradoras dependem
das DGD para identificar rapidamente todos os perigos potenciais e compreender como avaliar
as remessas recebidas. Consequentemente, a pessoa que preenche e assina uma DGD deve
estar devidamente certificada por um programa de certificação em MP acreditado pela OACI
ou pela IATA. Muitos operadores aéreos em contextos desenvolvidos só aceitarão DGDs de
pessoas certificadas. A declaração falsa ou a certificação incorreta numa DGD pode levar a
sanções graves.



Transporte Marítimo de Mercadorias PerigosasTransporte Marítimo de Mercadorias Perigosas

O transporte marítimo também tem algumas sensibilidades específicas relacionadas com o
transporte de MP. Embora não seja tão rigorosa como na aviação, a carga marítima vem com
as suas próprias restrições e considerações especiais, bem como com as suas próprias
necessidades de manuseamento. Além disso, a maioria da carga marítima por natureza move-
se entre diferentes portos em diferentes países, o que exige uma norma internacional robusta
comum.

As MP transportadas em contentores oceânicos podem ser armazenadas durante meses



seguidos, e ser expostas a uma grande variação de temperaturas.
Os contentores marítimos podem ser transbordados através de vários portos a nível
mundial, e podem ser armazenados nas proximidades de uma vasta gama de outras MP
ou maquinaria pesada.
As quantidades de MP que podem ser armazenadas num único navio podem ser
substanciais, e podem resultar em grandes acidentes explosivos, tóxicos ou outros
acidentes perigosos. As tripulações encalhadas em navios no mar podem estar a vários
dias de distância de um salvamento, e a sua saúde e segurança podem estar fortemente
comprometidas.

No que diz respeito às MP, os navios de transporte marítimo recebem diretrizes da
Organização Marítima Internacional (OMI). A OMI é uma agência especializada das Nações
Unidas responsável pela segurança e proteção da navegação e pela prevenção da poluição
marinha e atmosférica por navios. A OMI produz o chamado Código Marítimo Internacional
para o Transporte de Mercadorias Perigosas (International Maritime Dangerous Goods - IMDG).
O Código IMDG descreve especificamente o armazenamento, o manuseamento, a rotulagem e
a sinalização de carga de MP nos navios. O IMDG também é atualizado de forma contínua.

A grande maioria da carga marítima utilizada pelas agências humanitárias será transportada
utilizando contentores marítimos multimodais, ou talvez grandes cargas sobredimensionadas,
tais como veículos. É improvável que as agências humanitárias sejam responsáveis pela
selagem dos seus próprios contentores ou estejam presentes para o carregamento dos navios;
para garantir que as MP são devidamente manuseadas, têm de trabalhar com uma pessoa ou
empresa conhecedora e certificada que possa aconselhar sobre a embalagem e rotulagem
adequadas da carga, e que será responsável por garantir que os contentores contêm as placas-
etiquetas apropriadas. As agências humanitárias que enviam mercadorias deverão continuar a
fornecer tanta informação quanto possível, incluindo a identificação dos Números de
Identificação de MP da ONU, especificando as MP nas listas de embalagem, SDS/MSDS/PSDS e
fornecendo documentação de apoio.

DGDDGD

A "Declaração de Mercadorias Perigosas" (DGD) da OMI é um formulário normalizado aceite
em toda a indústria para declarar corretamente mercadorias perigosas à medida que são
carregadas num navio de transporte marítimo. As DGD devem ser submetidas com a
documentação regular - tal como uma lista de embalagem - bem como ser guardadas
juntamente com a própria carga de MP. As DGD podem não ser os únicos formulários de
declaração de mercadorias perigosas utilizados pelos transportadores - algumas companhias
marítimas mantêm as suas próprias normas de declaração de MP, especialmente se operam
utilizando vias navegáveis interiores nacionais. Independentemente do formulário utilizado, as
DGD têm de ser preenchidas e assinadas por alguém que esteja totalmente autorizado e
certificado para o efeito.



Transporte de Superfície de Mercadorias PerigosasTransporte de Superfície de Mercadorias Perigosas

Não existe uma norma globalmente reconhecida para o método adequado para o transporte
de superfície de artigos de MP. As regulamentações nacionais e locais variam imenso, e os
contextos em que as organizações humanitárias podem responder podem não dispor
praticamente de qualquer regulamentação. As organizações humanitárias devem esforçar-se
por manter normas mínimas de segurança para o transporte rodoviário de MP, e permanecer
em conformidade com quaisquer regulamentos que possam estar relacionados com as áreas
geográficas de resposta.



Embalagem, Rotulagem e Identificação - na medida do possível, os artigos de MP
transportados por estrada devem ter rótulos adequados nas caixas de cartão/contentores, e
ser totalmente divulgados nos documentos de expedição, tais como listas de embalagem e
guias de remessa. Como regra geral, a rotulagem e embalagem de MP deve ser pelo menos
igual aos requisitos para a navegação marítima, embora os regulamentos locais também
possam indicar especificamente estes requisitos. As embalagens não devem ser
comprometidas, e os transportadores - especialmente os transportadores terceiros - devem
estar devidamente informados sobre o conteúdo dos seus veículos.

Placas-etiquetas e Requisitos do veículoPlacas-etiquetas e Requisitos do veículo

Muitos regulamentos nacionais e locais regulamentam rigorosamente a colocação de placas-
etiquetas nos veículos de superfície que transportam MP. Estes regulamentos referem-se não
só à colocação de marcações, mas também aos tipos/volumes/quantidades de artigos de MP,
horas do dia e locais de operação, e podem mesmo requerer formação especial dos condutores
ou classificações especiais para veículos. As agências humanitárias que planeiam operar em
qualquer contexto devem investigar e compreender estes regulamentos sempre que
necessário. A não observância pode significar que volumes necessários de artigos não possam
ser entregues, transbordados ou que não possam ser transportados por meios regulares no
seu conjunto.

Veículos autocarregados/auto-operadosVeículos autocarregados/auto-operados

As agências humanitárias podem possuir ou operar os seus próprios veículos, ou podem
assumir uma responsabilidade total no carregamento, fixação e mesmo condução de veículos
carregados com MP. Mesmo sem regulamentação oficial, há vários passos que as agências
devem seguir:

Evitar carregar vários tipos de MP que possam reagir entre si num único veículo.
Proteger adequadamente os artigos de MP que possam cair ou derramar.
Nunca transportar artigos de MP juntamente com outros artigos que possam causar
reações rápidas ou violentas.
Evitar sobrecarregar qualquer veículo com MP - repartir as entregas de MP por um longo
período de tempo.
Quando são inevitáveis grandes cargas de artigos de MP (exemplo: camiões de
combustível), compreender o contexto local - deslocar o veículo na hora mais segura do
dia e ao longo do percurso mais seguro.
Instruir o pessoal e os motoristas sobre métodos adequados de transporte e
manuseamento.
Se possível, transportar contentores comprimidos vazios e descarregar as baterias.
Sempre que necessário, colocar sinais nas línguas locais indicando:

Avisos quando um camião pode ter matérias inflamáveis ou perigosas.
Se as pessoas devem evitar fumar nas imediações do veículo.
Se existem requisitos especiais de manuseamento para os artigos de MP.

Armazenagem e armazenamento de Mercadorias PerigosasArmazenagem e armazenamento de Mercadorias Perigosas

Embora sejam extremamente importantes, não existe uma norma internacional bem definida
para os procedimentos adequados de armazenamento e armazenagem de artigos de MP,
como acontece com o transporte de MP. Isto deriva em grande parte do facto de que os
próprios armazéns quase nunca funcionarão entre dois territórios soberanos diferentes.
Consequentemente, o armazenamento adequado de MP num contexto de armazém é



frequentemente regulamentado pelas autoridades nacionais e locais; por vezes a
regulamentação é pesada, outras vezes a regulamentação é praticamente inexistente.

As organizações humanitárias que operam em qualquer contexto devem compreender os
métodos adequados de armazenamento de MP e devem manter e aplicar as políticas internas.
Além disso, quaisquer procedimentos específicos de MP em armazém da agência também
devem cumprir a legislação nacional ou local em vigor relativa à gestão de MP.

Identificar artigos de MP/Artigos PerigososIdentificar artigos de MP/Artigos Perigosos

No decurso de operações humanitárias, as pessoas que trabalham no armazenamento ou
armazenagem devem estar sempre alerta para a entrada de artigos de MP/Artigos Perigosos.
Os passos simples a seguir para a identificação de matérias potencialmente perigosas incluem:

Verificar os rótulos nos recipientes em busca de pistas, tais como, etiqueta de precaução,
etiqueta de aviso, etiqueta de perigo. Estes normalmente indicam se algo é perigoso.
Verificar as SDS/MSDS/PSDS para as remessas recebidas.
Identificar o material na lista das mercadorias perigosas da ONU.

Requisitos básicos de manuseamento de MP e de Matérias perigosasRequisitos básicos de manuseamento de MP e de Matérias perigosas

Aquando do armazenamento de quaisquer MP ou matérias perigosas, por qualquer razão e em
qualquer contexto, recomenda-se o seguinte:

Identificar previamente as MP/matérias perigosas e transportá-las, manuseá-las e
armazená-las de acordo com os regulamentos locais.
Manter as SDS/MSDS/PSDS no mesmo local de armazenamento que os artigos de
MP/artigos perigosos armazenados.
Aprender e conhecer o risco de artigos de MP/artigos perigosos em armazém.
Se necessário, manter um inventário separado de MP/artigos perigosos.
Separar e seguir corretamente os resíduos de artigos de MP/artigos perigosos.
Manter disponível equipamento adequado de resposta a derrames e formar os
funcionários sobre a sua utilização.
Utilizar a regra do "primeiro a entrar, primeiro a sair" (FIFO); utilizar primeiro o produto
mais antigo.
Se a data de validade marcada na lateral do produto tiver sido excedida, contactar a
autoridade competente para verificar se a data de validade foi ou pode ser excedida.

Prevenção de DerramesPrevenção de Derrames

Os passos que qualquer pessoa que faça a gestão de MP/matérias perigosas pode seguir para
reduzir ou evitar derramamentos podem incluir:

Compreender os perigos químicos.
Seguir procedimentos de armazenamento e manuseamento seguros.
Ler e seguir as instruções nos rótulos e fichas de dados de segurança do material.
Não armazenar ou utilizar produtos químicos em recipientes não rotulados.
Inspecionar os recipientes de produtos químicos quanto a danos ou fugas.
Não manusear ou abrir recipientes de produtos químicos sem equipamento de proteção
individual (EPI) apropriado.
Não deixar os recipientes abertos.
Comunicar potenciais perigos aos gestores, outros funcionários e gestores de segurança.

Recomenda-se que os materiais perigosos danificados ou com fugas sejam removidos e



armazenados num espaço separado e seguro. Idealmente, os artigos derramados devem ser
armazenados num tambor de plástico reforçado e devidamente marcado.

Resposta a derramesResposta a derrames

Em caso de derrame ou fuga num recipiente, o supervisor da instalação deve ser notificado. A
pessoa que descobrir o derrame e o supervisor do local devem registar informações sobre o
derrame (quando ocorreu, porque ocorreu, o que foi derramado, volume derramado, pessoal
envolvido, etc.), e manter em arquivo no local de armazenamento.

As medidas necessárias para conter e controlar o derrame por absorção, desvio ou contenção
de qualquer fluxo de líquido devem ser imediatamente tomadas para evitar a contaminação de
quaisquer drenos de superfície, solos ou cursos de água. Tais medidas poderiam incluir o
espalhamento de materiais absorventes ou almofadas e/ou a utilização de rolos absorventes
ou terra para controlar o fluxo.

Limpeza de derramesLimpeza de derrames

Os materiais utilizados para apoiar a limpeza de derrames de MP/matérias perigosas devem
estar prontamente disponíveis em todos os locais de armazenamento onde as MP/matérias
perigosas possam ser armazenadas. Estes materiais podem incluir itens como os seguintes:

Almofadas de absorção de óleo.
Vassouras e rodos.
Grandes caixotes do lixo de plástico com tampa.
Luvas de nitrilo e luvas de látex.
Luvas de couro.
Botas.
Máscaras respiratórias.
Barris de socorro e paletes de contenção.
Pás ou apanhadores.
Sacos de areia ou sacos de outros materiais absorventes.
Fita de perigo.
Cones de segurança.
Capacete/"capacete de segurança".
Máscara de proteção facial.
Aventais resistentes a produtos químicos.
Diretrizes de resposta de emergência.

 Em caso de derrames de líquidos inflamáveis ou combustíveis, sugere-se vivamente os
seguintes passos:

 Informar todas as pessoas na área imediata que devem evacuar, exceto as que estão
envolvidas no processo de limpeza.

Notificar o ponto focal de segurança e proteção.
Eliminar todas as fontes de ignição, incluindo eletricidade estática, interruptores elétricos,
motores em funcionamento e cabos expostos.
Aumentar a ventilação e extrair os fumos para o exterior.
Colocar o equipamento de proteção.
Confinar o derrame bloqueando-o. Isto é feito utilizando o material absorvente disponível
no kit de controlo de derrames. Evitar que o derrame entre nos esgotos ou no sistema de
esgotos.
Cobrir o derrame com materiais absorventes e eliminar de forma segura e adequada os



absorventes usados.
Eliminar com segurança o equipamento contaminado, incluindo o equipamento de
proteção individual.
Selar e rotular todos os recipientes dos artigos eliminados como resíduos perigosos.
Armazenar os resíduos num local seguro dentro ou perto das instalações de
armazenamento, idealmente no exterior, até ser possível a recolha por uma empresa de
eliminação de resíduos perigosos licenciada.
No caso de um derrame de grandes dimensões, ou que não possa ser contido, a área e o
armazém devem ser totalmente evacuados.

Outras ConsideraçõesOutras Considerações

O âmbito e as especificidades dos requisitos de manuseamento de MP dependem das
atividades do organismo em questão, incluindo os tipos de atividades de intervenção e o
volume total de artigos de MP necessários.

Quaisquer MP em armazéns devem ser sempre marcadas e contabilizadas. As caixas devem ter
sempre as marcações apropriadas e, quando necessário, os artigos de MP podem mesmo
requerer sinais ou marcas que indiquem a sua localização dentro do armazém ou da instalação
de armazenamento.  Dependendo dos regulamentos locais, os armazéns com quantidades
suficientes de MP podem ser obrigados a estar devidamente marcados ou sinalizados no
exterior.

Todos os artigos de MP devem estar claramente visíveis e claramente acessíveis. Os artigos de
MP que libertam fumos, que são considerados combustíveis, corrosivos, comburentes ou
tóxicos devem ser devidamente selados e devidamente ventilados. Os artigos de MP em
recipientes que apresentem sinais de pressão ou comprometimento têm de ser removidos,
reembalados ou acondicionados da forma apropriada. Se for de todo evitável, os artigos de MP
de diferentes tipos não devem ser armazenados lado a lado num armazém e, idealmente,
devem ser armazenados em estruturas separadas.

O pessoal do armazém deve ser informado sobre quais os artigos que constituem MP e ser
instruído sobre os perigos e procedimentos de manuseamento adequados a estes associados.
As agências humanitárias nunca devem esperar que a mão de obra ocasional ou local
compreenda ou respeite as preocupações em torno das MP, devendo a segurança ser uma
preocupação primordial.

Compostos Tóxicos ou CorrosivosCompostos Tóxicos ou Corrosivos – Os compostos considerados venenosos ou tóxicos para os
seres humanos podem assumir a forma de muitos artigos de MP. As matérias tóxicas devem
estar bem seladas e devidamente marcadas. Se necessário, devem ser armazenadas num local
separado e manuseadas apenas utilizando o equipamento de proteção apropriado. Artigos
como baterias de chumbo ácido recarregáveis podem parecer inertes, mas podem causar
danos aos trabalhadores do armazém.

Compostos ExplosivosCompostos Explosivos – Embora seja relativamente invulgar no contexto da resposta
humanitária, as agências podem lidar e lidam com compostos explosivos sem se aperceberem.
A título de exemplo: os fertilizantes à base de químicos podem ser extremamente explosivos
quando misturados com outras substâncias. Os compostos explosivos devem ser claramente
identificados e separados dos restantes artigos da carga. Se possível, o composto explosivo
deve ser armazenado numa área de armazenamento totalmente separada, de preferência
num local não comummente acessível por pessoas. Os compostos explosivos não devem ser
expostos a calor excessivo, chamas abertas ou outros compostos reativos durante qualquer
período de tempo.



Compostos OxidantesCompostos Oxidantes – Os compostos corrosivos que podem ser comuns na resposta
humanitária incluíam compostos de limpeza de qualidade médica ou produtos de limpeza
doméstica. Os compostos oxidantes reagem com metais próximos e podem gerar reações
violentas com combustíveis e outras matérias combustíveis. Embora os armazéns possam
tomar medidas para prevenir reações violentas com compostos combustíveis, os trabalhadores
do armazém podem não aperceber-se do impacto lento da oxidação sobre outras coisas no
armazém. Os compostos oxidantes irão degradar lentamente as prateleiras, estantes e
superestruturas do armazém, aumentando o risco de ferimentos graves para os trabalhadores
do armazém, além de afetar quaisquer objetos metálicos armazenados perto destes. As
instalações de armazenamento que guardem compostos oxidantes podem acabar por danificar
os objetos que se encontrem imediatamente em redor da substância durante um longo
período de tempo sem se aperceber.

Perigos BiológicosPerigos Biológicos – As substâncias biológicas perigosas, tais como resíduos médicos ou
amostras biológicas vivas, devem ser manuseadas apenas por pessoal devidamente formado!
As matérias biológicas perigosas devem ser devidamente seladas, armazenadas em áreas
seguras separadas e às temperaturas exigidas, caso existam.

Recipientes sob PressãoRecipientes sob Pressão – Recomenda-se vivamente que os recipientes sob pressão de
qualquer tamanho não sejam armazenados num armazém durante qualquer período de
tempo. Os gases comprimidos inflamáveis devem ser manuseado todos numa área de
armazenamento separada, enquanto que os gases comprimidos não inflamáveis devem,
idealmente, ser armazenados temporariamente, ou não ser armazenados de todo. Se os gases
comprimidos ou outros recipientes sob pressão tiverem de ser armazenados durante qualquer
período de tempo, estes devem ser armazenados ao nível do solo e devidamente escorados
para evitar quedas ou ruturas. Se os recipientes sob pressão tiverem válvulas ou bicos
expostos, estes devem ser cobertos de forma segura para evitar que se rompam ou se
danifiquem em movimento. Os recipientes sob pressão não devem ser expostos a calor
excessivo acima do intervalo normal de temperatura ambiente - até compostos comprimidos
inertes ou não inflamáveis podem sofrer ruturas violentas, causando danos às pessoas nas
imediações.

CombustívelCombustível – Os produtos combustíveis são extremamente comuns em bases de resposta
humanitária no terreno, incluindo:

Gasóleo
Gasolina
Gás Comprimido

O acesso ao combustível armazenado normalmente faz-se com frequência e, frequentemente,
também é exposto ao ar livre. As sugestões gerais para o armazenamento de combustível
incluem:

O combustível deve ser armazenado numa instalação de armazenamento independente e
segura, separada pelo menos 10 metros de qualquer estrutura de armazém principal (de
preferência mais).
As áreas de armazenamento de combustível devem ser extremamente bem ventiladas,
além de estar fechadas ou inacessíveis por pessoas não autorizadas.
As áreas de armazenamento de combustível devem estar devidamente marcadas com a
placa apropriada.
As áreas de armazenamento de combustível devem dispor de extintores totalmente
carregados e mantidos, facilmente acessíveis e do tipo apropriado (Classe B para líquidos
inflamáveis, Classe C para gases inflamáveis).



Os recipientes de combustível devem estar selados, não devem estar expostos ao ar
quando não estão a ser utilizados ou acedidos, e não devem ser comprometidos ou vazar
de qualquer forma.

O combustível, por natureza, é ao mesmo tempo altamente combustível e altamente reativo. O
combustível não deve entrar em contacto ou ser armazenado perto de quaisquer outros
produtos químicos voláteis ou reativos, tais como fertilizantes à base de azoto ou compostos à
base de cloro. O gás natural contido em garrafas comprimidas deve ser devidamente fixado
para evitar quedas ou danos.

Além disso, o combustível não deve ser exposto a chamas abertas, faíscas ou fontes de calor
excessivo, incluindo qualquer forma de soldadura ou trabalhos elétricos nas proximidades. Os
funcionários devem abster-se de fumar perto da área e os sinais de “Não fumar” devem ser
claramente visíveis. Diferentes compostos combustíveis têm diferentes pontos de inflamação -
a temperatura a que são inflamáveis. Note-se que a gasolina tem um ponto de inflamação
significativamente mais baixo, o que significa que pode ser inflamada a temperaturas
negativas. Outros compostos variam com base em aspetos como a temperatura do ar e a
ventilação. 

Consulte a seção Gerenciamento de Combustível deste guia para obter mais informações
sobre o manuseio adequado de combustível no armazenamento e transporte.

Separar as MP no Transporte e ArmazenamentoSeparar as MP no Transporte e Armazenamento

É importante saber como segregar os artigos de MP em armazém ou em trânsito. Saber o que
e como segregar é mais fácil de seguir ao nível da classe de perigo em vez de ao nível de cada
um dos artigos.  Consulte o quadro abaixo para uma repartição das diretrizes de segregação.

Classe ou DivisãoClasse ou Divisão 1.1,1.1,
1.21.2

1.31.3 1.41.4 1.51.5 1.61.6 2.12.1 2.22.2
2.3 2.3 

ZonaZona
AA

2.3 2.3 
ZonaZona

BB
 3   3  4.14.1

Explosivos - 1.1 eExplosivos - 1.1 e
1.21.2

Explosivos - 1.3Explosivos - 1.3   

Explosivos - 1.4Explosivos - 1.4   

Explosivos MuitoExplosivos Muito
Insensíveis - 1.5Insensíveis - 1.5

https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenamento-de-combustivel
https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-combustivel


ExplosivosExplosivos
ExtremamenteExtremamente
Insensíveis - 1.6Insensíveis - 1.6

      

Gases InflamáveisGases Inflamáveis
- 2.1- 2.1

     

Gases NãoGases Não
Tóxicos, NãoTóxicos, Não

Inflamáveis - 2.2Inflamáveis - 2.2
         

Gás Tóxico Zona AGás Tóxico Zona A
- 2.3- 2.3

    

Gás Tóxico ZonaGás Tóxico Zona
B - 2.3B - 2.3

    

LíquidosLíquidos
Inflamáveis - 3Inflamáveis - 3

     

SólidosSólidos
Inflamáveis - 4.1Inflamáveis - 4.1

       

MatériasMatérias
EspontaneamenteEspontaneamente
Combustíveis - 4.2Combustíveis - 4.2

     

Matérias que, emMatérias que, em
contacto com acontacto com a
água, emitemágua, emitem

gases inflamáveisgases inflamáveis
- 4.3- 4.3

      

Classe ou DivisãoClasse ou Divisão 1.1,1.1,
1.21.2

1.31.3 1.41.4 1.51.5 1.61.6 2.12.1 2.22.2
2.3 2.3 

ZonaZona
AA

2.3 2.3 
ZonaZona

BB
 3   3  4.14.1



Oxidantes - 5.1Oxidantes - 5.1      

PeróxidosPeróxidos
Orgânicos - 5.2Orgânicos - 5.2

      

Líquidos TóxicosLíquidos Tóxicos
PGI Zona A - 6.1PGI Zona A - 6.1

    

MatériasMatérias
Radioativas - 7Radioativas - 7

        

LíquidosLíquidos
Corrosivos - 8Corrosivos - 8

    

Classe ou DivisãoClasse ou Divisão 1.1,1.1,
1.21.2

1.31.3 1.41.4 1.51.5 1.61.6 2.12.1 2.22.2
2.3 2.3 

ZonaZona
AA

2.3 2.3 
ZonaZona

BB
 3   3  4.14.1

 

Não podem ser carregados, transportados ou armazenados juntos no mesmo veículo de
transporte ou instalação de armazenamento. É necessário ter em conta tanto os principais
riscos de perigo como os riscos subsidiários.

Não podem ser carregados, transportados ou armazenados juntos no mesmo veículo de
transporte ou na mesma instalação de armazenamento, exceto se separados exceto se separados entre si por
três ou mais metros. Contudo, os líquidos da classe 8 (corrosivos) não podem ser
carregados por cima ou adjacentes a matérias da classe 4 (inflamáveis) ou da classe 5
(oxidantes), exceto se a mistura dos conteúdos não provocaria um incêndio ou uma
evolução perigosa de calor ou gás.
A segregação entre diferentes matérias da Classe 1 (explosivos) é regida pela tabela de
compatibilidade. Exceção: nitrato de amónio (ONU 1942) e fertilizante de nitrato de amónio
podem ser carregados ou armazenados com matérias da Divisão 1.1 (explosivos da Classe
A) ou da Divisão 1.5 (agentes explosivos).

EmEm
brancobranco

A inexistência de qualquer classe de perigo ou divisão ou um espaço em branco na tabela
indica que não se aplicam quaisquer restrições. 

NotasNotas  

Zona de PerigoZona de Perigo - Uma "zona de perigo" significa um dos quatro níveis de perigo
atribuídos aos gases - As Zonas de Perigo A a D. As Zonas de Perigo A e B são
atribuídas aos líquidos que são venenosos por inalação. Consultar o fabricante ou a
embalagem para identificar zonas de perigo. 
PGIPGI - "Gás Venenoso".



Artigos de MP comuns na Ação HumanitáriaArtigos de MP comuns na Ação Humanitária

ArtigoArtigo Questões ComunsQuestões Comuns Exemplo deExemplo de
artigoartigo

PossíveisPossíveis
IDs ONUIDs ONU

Pilhas/Baterias

Dependendo do tipo de pilha/bateria, pode ser
proibido ou estar sujeito a uma limitação de
capacidade para transportar em aviões
comerciais.
Alguns tipos de pilhas/baterias são
recarregáveis e podem vazar, provocando
danos aos manuseadores ou reagindo a
objetos ou substâncias próximas.
As pilhas/baterias danificadas ou inchadas são
proibidas no transporte aéreo.

Iões de lítio UN3480,
UN3481

Lítio metálico
UN3090, 

UN3091

Chumbo-ácido,
selada

UN3028,
UN2800,
UN3090

Chumbo-ácido,
recarregável

UN2794,
UN3171

Riscos
Biológicos

Restrições apertadas em algumas formas de
transporte.
Pode exigir documentação especializada.
Requer armazenamento especializado.

Amostras de
sangue/médicas

UN3291

Matérias infeciosas
vivas

UN2814,
UN2900

Resíduos médicos UN3291

Purificação da
água

As embalagens de diferentes tamanhos podem
estar restringidas em diferentes modos de
transporte.
Manter afastado de produtos que ostentem o
rótulo de perigo 4.3.

Aquatabs UN1908,
UN1748

 NaDCC UN2465

Agentes de
limpeza

Se a embalagem for comprometida, podem
irritar ou ser nocivas para as pessoas que os
manuseiam.
Pode reagir a objetos e substâncias
armazenadas nas proximidades, causando
danos lentos ou reações enérgicas violentas.
É necessária sombra e boa ventilação.
Quando for necessário armazenar ou
acondicionar uma grande quantidade, se
possível, separar em menores quantidades de
armazenamento.
Manter afastado de produtos com os rótulos
de perigo da classe 3, divisão 4.2 e, em geral,
de quaisquer produtos inflamáveis.

HTH Hipoclorito de
Cálcio

UN1748,
UN2208,
UN2880

Gel hidroalcoólico UN1987

Soluções de limpeza
à base de cloro

UN1017,
UN1908



Gás
comprimido

As garrafas de gás comprimido são
consideradas MP mesmo quando
completamente despressurizadas ou vazias
quando transportadas por via aérea.
As garrafas de gás comprimido podem sofrer
uma rutura quando armazenadas durante
longos períodos de tempo ou de uma forma
insegura.

Oxigénio UN1002,
UN1702

Extintor de incêndio UN1044

Propano
UN1978,
UN1995 

Combustível
líquido

Altamente inflamável, dependendo do tipo.
O combustível é frequentemente armazenado
de forma inapropriada em salas com altas
temperaturas ou sem ventilação, ou
localizadas no centro de um armazém.
É necessária sombra e boa ventilação.
Manter afastado de matérias que ostentem o
rótulo de perigo da divisão 5.1.

Diesel/Gasóleo UN1202
Gasolina UN1203
Querosene UN1223

Combustível para
aviação/Combustível
para aviação a jato
A-1

UN1863

Equipamento
mecânico e
fluidos

Os veículos e geradores podem ser
considerados MP para transporte aéreo
porque contêm combustível ou outros fluidos
potencialmente perigosos, os quais têm de
estar todos normalmente abaixo de um nível
mínimo ou completamente drenados antes de
serem transportados numa aeronave ou num
contentor de transporte marítimo.

Automóveis/Veículos

UN3166,
UN3171,
UN1202,
UN2800

Motores

UN3528,
UN3529,
UN3530,
UN3166

Geradores UN3166
Gerador de oxigénio UN3356

Congeladores UN2857,
UN3159

Anticongelante UN3082
Líquidos
Refrigerantes

UN1202

Fertilizantes
químicos

Podem ser altamente explosivos, dependendo
da composição química.
O armazenamento em áreas de altas
temperaturas, pouco ventiladas ou perto de
outras substâncias reativas, pode causar danos
graves.

 Muitas

Materiais
relacionados
com a
construção

Requerem declaração e documentação
adequadas para a maioria dos meios de
transporte, e frequentemente são altamente
regulamentados pelo transporte aéreo

Pesticidas Muitas
Vedantes Muitas

Tintas UN1950,
UN1263

ArtigoArtigo Questões ComunsQuestões Comuns Exemplo deExemplo de
artigoartigo

PossíveisPossíveis
IDs ONUIDs ONU

Ferramenta de pesquisa de mercadorias perigosasFerramenta de pesquisa de mercadorias perigosas



Ferramenta de pesquisa de mercadorias perigosasFerramenta de pesquisa de mercadorias perigosas

Ferramentas e Recursos para Mercadorias PerigosasFerramentas e Recursos para Mercadorias Perigosas

Modelos e FerramentasModelos e Ferramentas

MODELO - Rótulos de Perigo de MP

Sítios e RecursosSítios e Recursos

Regulamentos-tipo da ONU, Rev. 12, 2001
Lista das Mercadorias Perigosas da ONU
OACI Instruções Técnicas para a Segurança do Transporte Aéreo de Mercadorias
Perigosas

TransportesTransportes

O papel do transporteO papel do transporte

No contexto humanitário, o transporte é definido como:

O papel do transporte é facilitar a circulação de bens físicos. No contexto humanitário, isto
pode incluir:

Transporte das instalações de fabrico, doadores, e locais de armazenamento ou pré-
posicionamento
Entrega em armazéns regionais, armazéns a nível nacional, escritórios e
pontos de distribuição
Transporte entre armazéns, centros e locais no terreno

A origem e o destino podem estar no mesmo país, ou um pode estar num país diferente que
exija movimento internacional.

O rápido crescimento da tecnologia e as mudanças na prestação de auxílio humanitário pouco
fizeram para alterar o facto de que os fornecimentos de auxílio humanitário ainda têm de ser
recolhidos e entregues através de alguma forma física de transmissão. Embora as novas
tecnologias tenham aumentado a velocidade a que a carga pode ser transportada ou
monitorizada, os conceitos básicos em torno do transporte têm permanecido em grande parte
os mesmos durante muitos anos.

Historicamente, o transporte de fornecimentos tem sido considerado como uma função
acessória de pouca ou nenhuma importância central. Mais recentemente, o transporte
eficiente tem sido reconhecido como um determinante essencial na prestação de um serviço
consistente e de qualidade aos beneficiários. Um bom sistema de transporte cumpre os
"certos" da gestão da cadeia de abastecimento. Ou seja:

O bem certo.
Entregue ao destinatário certo.
Nas quantidades certas.
No estado certo.

“As atividades envolvidas na movimentação de fornecimentos do ponto de“As atividades envolvidas na movimentação de fornecimentos do ponto de
origem para clientes ou beneficiários internos".origem para clientes ou beneficiários internos".

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/DG%20Hazard%20Labels.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/UN%20Model%20Regulations%252C%20Rev.%2012%252C%202001.pdf
https://live-log-wfp.gizra.site/sites/default/files/2022-05/2017%20UN%20ID%20Dangerous%20Goods%20List.xlsx
https://www.icao.int/safety/dangerousgoods/pages/technical-instructions.aspx


No local certo.
Na altura certa.
Pelo preço certo.

Num cenário ideal, as mercadorias chegarão como previsto, ao preço certo, em
cargas maximizadas, sem ruturas ou roubos.

Ao resumir este pensamento numa série de passos acionáveis, e implementar com sucesso
esses passos, estará assegurada a prestação atempada e eficaz da assistência humanitária. Um
bom sistema de transporte complementa um sistema de distribuição eficiente.

Termos comuns no transporte de cargaTermos comuns no transporte de carga

ExpedidorExpedidor  
A pessoa ou entidade jurídica que envia a mercadoria a partir do ponto de origem.
O expedidor não tem de ser o proprietário da carga. O expedidor também pode ser
referido como o remetente. 

TransportadorTransportador
A pessoa ou entidade jurídica que é proprietária do veículo ou navio sobre o qual a
carga é transportada ou tem responsabilidade legal pela gestão física da carga
entre dois pontos. 

DestinatárioDestinatário

A pessoa ou entidade jurídica devidamente autorizada a receber a carga na
extremidade recetora. Os destinatários também são por vezes chamados
"consignatários", contudo o termo consignatário tem um significado jurídico
específico nos procedimentos aduaneiros, enquanto um destinatário é mais
genérico e poderia tomar posse da carga através de uma variedade de meios,
nacionais ou internacionais.

AgenteAgente

 Uma pessoa ou entidade jurídica que seja legal e contratualmente designada para
agir em nome de um expedidor, transportador ou destinatário. Os agentes podem
atuar numa variedade de funções, desde a manipulação de mercadorias até ao
processamento de documentação.

Prestador dePrestador de
serviçosserviços

Qualquer entidade terceira contratada que ofereça um serviço, geralmente com
fins lucrativos. Um prestador de serviços pode estar envolvido numa variedade de
atividades, incluindo ser um agente em exercício ou um transportador contratado.

"Tomar"Tomar
posse" posse" 

Quando bens físicos são transmitidos para os cuidados e administração direta de
uma parte, seja ela um transportador, um armazém, ou alfândega, diz-se que essa
parte "tomou posse" da carga. Tomar posse não significa que a parte que detém a
carga seja então proprietária da carga, mas apenas a detém fisicamente para a sua
parte do processo de transporte.



IntermodalIntermodal

Qualquer forma de transporte que mude entre dois ou mais modos de transporte.
O transporte intermodal pode ser facilitado através da utilização de transporte em
contentores, contudo, a carga também pode ser transportada através de meios
intermodais simplesmente carregando e descarregando diretamente através de
uma variedade de meios. 

EquipamentoEquipamento
de Manuseiode Manuseio
de Materiaisde Materiais

(MHE)(MHE)

O MHE é qualquer forma de equipamento mecânico utilizado para facilitar a carga e
descarga de mercadoria, ou o movimento de mercadoria em torno de um espaço
aberto, como um porto ou um armazém. O MHE inclui empilhadoras, gruas, porta-
paletes, e muito mais. 

IncotermsIncoterms

Incoterms -  "International Commercial Terms" (Termos comerciais internacionais) -
são termos de navegação internacional mutuamente acordados que designam
responsabilidades, riscos e limitações dos expedidores, transportadores e
destinatários. Os Incoterms geralmente só são aplicáveis e executáveis para envios
internacionais.

Gestão de transportesGestão de transportes

Desenvolver uma estratégia de transporteDesenvolver uma estratégia de transporte

Uma estratégia de transporte num contexto humanitário varia de uma organização para outra
e de uma situação para outra, e depende em grande medida das necessidades da resposta.
Alguns fatores a considerar ao desenvolver uma estratégia de transporte são:

Como identificar os prestadores de serviços de transporte.
Como gerir o transporte - autogerido ou fornecido por terceiros.
Capacidade dos meios de transporte disponíveis.
Quantidades de mercadorias que requerem movimento ao longo do tempo.
Natureza dos bens/produtos/mercadoria a transportar.
Distâncias a cobrir.
Questões ambientais como o clima, legislatura governamental e infraestruturas.
Número de destinos, centros e locais de pré-posicionamento.
Origens, rotas, e destinos.
Modos de transporte disponíveis e respetivos custos relativos.
Recursos humanos disponíveis.
Segurança ao longo da rota de transporte.
Circunstâncias especiais, tais como a natureza da catástrofe.

Os fatores acima referidos seriam válidos tanto para situações de emergência como para
situações de não emergência.

A gestão do transporte em situações de emergência pode ser uma tarefa complexa,
dependendo da natureza da catástrofe. As organizações humanitárias começaram cada vez
mais a utilizar os serviços conjuntos de transporte como estratégia em situações de
emergência, tais como as implementadas pelo Cluster Logístico durante as emergências. Um
serviço de transporte conjunto baseia-se numa abordagem colaborativa e tem como objetivo
aproveitar as vantagens da coordenação centralizada e da partilha de recursos.



Organização do transporteOrganização do transporte

Em contextos de emergência, o transporte pode ser logicamente dividido entre transporte
doméstico/local e transporte internacional. Os conceitos gerais em torno dos transportes
nacionais e internacionais continuam em grande parte a ser os mesmos, embora sejam
necessárias considerações especiais para ambos.

Movimento de transporte doméstico - Movimento de transporte doméstico - Os movimentos locais dentro de um país específico
envolverão normalmente o transporte rodoviário. Contudo, o transporte ferroviário, aéreo,
fluvial e até mesmo marítimo podem ocorrer no movimento doméstico. Isto pode envolver
movimentos de cargas paletizadas/a granel de portos, aeroportos e estações ferroviárias para
armazéns e depósitos, movimentos paletizados/a granel entre instalações como armazéns ou
depósitos, ou entrega de remessas mais pequenas a partir de um armazém ou depósito local a
utilizadores finais em vários destinos de uma área. O transporte doméstico exige que os
intervenientes sigam todas as leis e regulamentos de segurança locais.

Movimento internacional - Movimento internacional - O transporte internacional exige a transmissão de bens físicos
através de uma fronteira ou limite internacional legalmente definido, e na maioria das
circunstâncias normais exige a sujeição a procedimentos aduaneiros normais.  O mercado local
nem sempre será capaz de fornecer todos os produtos e serviços necessários para satisfazer as
necessidades identificadas numa resposta de emergência. As agências de resposta irão,
portanto, abastecer-se de bens no exterior e organizar o transporte de fornecimentos de
socorro para os locais afetados. Para assegurar a eficiência e o cumprimento dos
regulamentos de importação, as organizações procuram prestadores de serviços com
competência e capacidade para lidar com certos aspetos do movimento.

Modo de transporteModo de transporte

Um modo de transporte é o meio pelo qual os bens e o material são transferidos de um ponto
para outro. As vias de transporte básicas são:

1. Ar
2. Mar/rui
3. Estrada
4. Caminho-de-ferro

Ver abaixo uma matriz de comparação de vias para diferentes vias.

 EstradaEstrada Caminho-Caminho-
de-ferrode-ferro

MarMar//riorio ArAr

VelocidadeVelocidade
relativarelativa

Moderada Moderada Lenta Muito alta

https://log.logcluster.org/air-transport-0
https://log.logcluster.org/sea-transport-0
https://log.logcluster.org/inland-waterways-and-rivers
https://log.logcluster.org/road-transport-0
https://log.logcluster.org/rail-transport
https://log.logcluster.org/road-transport-0
https://log.logcluster.org/rail-transport
https://log.logcluster.org/sea-transport-0
https://log.logcluster.org/inland-waterways-and-rivers
https://log.logcluster.org/air-transport-0


FiabilidadeFiabilidade Boa Boa Limitada Muito boa

Custo por kgCusto por kg Médio Baixo/médio Baixo/muito baixo Alto

FlexibilidadeFlexibilidade Alta Baixa Baixa Média

OutrasOutras
consideraçõesconsiderações

Rede extensiva
Infraestruturas
limitadas e
fixas

Rede restrita Rede limitada

Curtas e médias
distâncias do país
vizinho para o
local de operação;
transporte
interno para
curtas e médias
distâncias

Grandes
remessas do
porto de
descarga para o
local de
operação
terrestre;
ecológico

Grandes
quantidades;
menos urgente;
fase de pré-
posicionamento;
longas distâncias
sem restrições de
tempo

Fase de emergência;
mercadorias caras;
mercadorias frágeis ou
perecíveis; cadeia de frio;
nenhuma opção alternativa;
pequenas remessas; por
exemplo, bolsas
diplomáticas; longa distância
com restrições de tempo.

VantagensVantagens

Relativamente
rápido; sem
transbordo;
entrega direta;
flexível; custo

Económico;
grande
capacidade de
carga; alcance e
velocidade
(dependendo
do contexto)

Económico; grande
capacidade de
carga; sem
restrições na
capacidade de
carga; barato

Rápido; fiável; perdas
limitadas; direto; fácil
seguimento e rastreio

 EstradaEstrada Caminho-Caminho-
de-ferrode-ferro

MarMar//riorio ArAr



DesvantagensDesvantagens

As estradas
podem ser
perigosas ou
estar bloqueadas;
por vezes a
nacionalidade do
condutor ou o
registo do veículo
não são aceitáveis

Dificuldade em
encontrar
vagões de
carga; atrasos
frequentes;
necessidade de
transbordo;
inflexível;
rastreio
limitado

Lento; transbordo
nos portos;
utilização como
segundo meio de
transporte em
volumes elevados;
maior risco de
roubo nos portos;
não flexível

Dispendioso; limitado às
viagens entre aeroportos;
capacidade de carga restrita;
considerações especiais
(mercadorias perigosas,
limites de tamanho,
embalagem, etc.)

 EstradaEstrada Caminho-Caminho-
de-ferrode-ferro

MarMar//riorio ArAr

Em situações de emergência, devem examinar-se os critérios de velocidade e fiabilidade ao
considerar a escolha da via. As diferentes vias têm características bastante diferentes e terão
de satisfazer os critérios de velocidade/fiabilidade/custo em graus variáveis. Deve selecionar-se
cuidadosamente a via apropriada, se se pretende que corresponda a todos os requisitos. As
soluções multimodais podem fornecer a opção de transporte mais eficaz e eficiente.

Embora as características físicas de certos bens e fornecimentos possam determinar um modo
de transporte específico, a maioria dos bens será capaz de ser movimentada por uma
variedade de modos. Devem considerar-se os requisitos e constrangimentos do cliente para a
organização que fornece o transporte. Em situações de auxílio humanitário, são
frequentemente fatores ambientais, tais como a destruição de estradas e caminhos-de-ferro,
que têm um impacto significativo na seleção da via.

É importante reconhecer plenamente as características operacionais da via ou vias que foram
selecionadas. É também necessário considerar o tipo de veículo ou equipamento que será
utilizado dentro dessa via. Antes de tomar uma decisão sobre o modo de transporte, seria útil
criar uma matriz de classificação de fatores influentes para a escolha dos modos de transporte.
Alguns fatores a considerar na classificação:

Data de entrega exigida 
Custo do serviço de transporte
Fiabilidade e qualidade de serviço
Tamanho do envio e tipo de artigo
Tempo de trânsito antecipado
Número de pontos de transbordo
Gama de diferentes serviços oferecidos por um fornecedor terceiro 
As vias que realisticamente não podem ser consideradas devem ser imediatamente
excluídas do processo de decisão
Devem ser considerados fatores geográficos, uma vez que podem eliminar a
oportunidade de utilizar um modo particular
A falta de infraestruturas adequadas pode também eliminar a oportunidade de utilizar
um modo particular

Documentação padrãoDocumentação padrão



Além das formas de documentação altamente especializadas utilizadas para diferentes
modalidades de transporte, existem vários documentos amplamente aceites e utilizados em
praticamente todos os meios de transporte. O objetivo de utilizar documentos amplamente
aceites é decretar alguma forma de rastreabilidade e responsabilidade pelas cargas em
trânsito entre todas as partes que podem manusear ou armazenar a carga. Os métodos de
documentação de rastreio de carga largamente aceites não devem ser confundidos com a
grande variedade de documentação específica necessária para o desalfandegamento. Os
documentos de desalfandegamento são geralmente exigidos para certificar a conformidade
com as leis nacionais, ajudam a facilitar as receitas pautais, e podem ser diferentes de país
para país. No mínimo, as agências devem considerar a utilização de alguma forma dos
documentos abaixo indicados para todos os envios, mesmo os envios domésticos entre as
próprias instalações que gerem:

Carta de porteCarta de porte – Uma carta de porte é o derradeiro "contrato" informal entre o remetente, o
transportador e o destinatário de mercadorias. Uma carta de porte deve conter toda a
informação relevante para a expedição em si, incluindo:

O conteúdo da remessa.
O ponto de origem e destino.
Nomes do expedidor/remetente, do transportador/condutor e do destinatário previsto.
Datas da transação.
Informações importantes relativas à mercadoria; requisitos especiais de manuseamento,
instruções de entrega, etc.

Ao emitir as guias de remessa, uma cópia deve ficar com o remetente, e pelo menos duas
cópias devem viajar com a transportadora. Quando a carga é entregue ao destinatário, uma
das cópias que viaja com a transportadora deve ficar com o destinatário, fornecendo um rasto
de papel transparente do que deveria ter estado na embarcação/veículo e quando chegou a
quem. Idealmente, o remetente preencherá e gerará a carta de porte, a transportadora
verificará o conteúdo e confirmará que os itens estão corretos, e o recetor verificará e
confirmará novamente, notando quaisquer discrepâncias. Algumas agências de auxílio
preferem receber uma cópia da carta de porte assinada pelo destinatário antes de fecharem os
livros sobre essa remessa individual. Se for utilizado uma transportadora terceira, as agências
podem reter o pagamento até receberem a carta de porte assinada e sem problemas, As guias
de remessa também podem por vezes ser referidas como "manifestos de carga".



Title
MODELO - Carta de porte
File

Lista de embalagemLista de embalagem – A lista de embalagem é um documento mais detalhado que contém
informações chave sobre a própria remessa. As listas de embalagem podem conter:

Contagens detalhadas das peças por item de linha.
Dimensões da unidade.
Números de lote ou datas de produção/validade.
Conteúdo e componentes do kit.
Números de peça.

Dependendo da natureza da remessa, as listas de embalagem podem ter várias páginas e
grandes volumes de informação. Uma lista detalhada da embalagem ajudará os remetentes,
transportadores e recetores a identificar com precisão a qualidade e o estado da remessa. Uma

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/MODELO%20-%20Carta%20de%20porte%202.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/MODELO%20-%20Carta%20de%20porte.xlsx


guia de remessa só pode conter uma visão geral das mercadorias, ao mesmo tempo que dá
mais ênfase aos dados relativos a quem e quando a remessa mudou de mãos. Uma lista de
embalagem deve conter o máximo ou o mínimo de informação necessária para transmitir com
sucesso o estado completo das mercadorias na remessa.

Title
MODELO - Lista de Embalagem
File

Fatura/Fatura pró-formaFatura/Fatura pró-forma – As faturas e pró-formas só se aplicam normalmente quando as
mercadorias são provenientes de um fornecedor, ou quando as mercadorias são transportadas
fisicamente através de uma fronteira nacional. Para os movimentos domésticos, a fatura
contém em grande parte informações financeiras relevantes para a remessa, e deve designar
se as mercadorias foram pagas ou não. As pró-formas só são normalmente utilizadas quando
se tenta obter o estatuto de isenção de direitos durante a importação, e como tal, as agências
de auxílio só produzirão provavelmente pró-formas durante a fase aduaneira.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/MODELO%20-%20Lista%20de%20Embalagem.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Lista%20de%20Embalagem.xlsx


Title
MODELO - Fatura Proforma
File

Os modelos da documentação padrão podem ser encontrados na secção de referência deste
guia. 

Gestão de prestadores de serviços de transporteGestão de prestadores de serviços de transporte

As organizações de resposta humanitária começaram cada vez mais a depender de
fornecedores de transporte externos. Um fornecedor de transporte externo é definido como
qualquer terceiro que possa transportar ou identificar embarcações que possam transportar
carga através de meios comerciais. No caso de serem contratados fornecedores de transporte
terceiros, tem de haver uma abordagem estruturada ao processo de seleção, semelhante a
outras formas de aquisição, e subsequente monitorização e controlo do fornecedor ou

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-01/MODELO%20-%20Fatura%20Proforma.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Fatura%20Proforma.xlsx
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fornecedores selecionados. Há uma série de questões importantes a considerar para
assegurar a escolha de um fornecedor respeitável, que fornecerá o nível adequado de serviço,
a um custo aceitável.

O processo de seleção adotado para a aquisição de todos os serviços é abrangido pela política,
processos e procedimentos de aquisição aprovados pela organização. Idealmente, a
contratação deve ser feita de forma competitiva, em termos de mercado, e as negociações
empreendidas de forma aberta e transparente, assegurando assim a rentabilidade e a
igualdade de oportunidades para as entidades comerciais apropriadas.

Tem também havido um nível crescente de atenção aos padrões éticos dos contratantes,
incluindo a sua facilitação e participação no que seria considerado violação das leis estatais e
nacionais, abusos dos direitos humanos, ou o seu envolvimento com as partes em conflito. 

Critérios gerais de seleção de prestadores de serviços de transporteCritérios gerais de seleção de prestadores de serviços de transporte

Os critérios de seleção variam de organização para organização. Alguns fatores que podem
influenciar a seleção dos prestadores de serviços de transporte são:

Características e capacidade da transportadora.
Eficiência comprovada.
Pontualidade da entrega.
Integridade, reputação e fiabilidade conhecidas.
Boas relações com outras transportadoras.
Viabilidade financeira para cobrir os custos da prestação do serviço.
Capacidade de fornecer um serviço multimodal, se necessário.
Apresentação de relatórios atempados e faturas corretas.
Licenciamento pelo governo para realizar as formalidades de desalfandegamento e
atualização sobre as alterações dos requisitos aduaneiros.
Possuir ou ter acesso a um armazém de entreposto para proteger e controlar as remessas
em trânsito.
Possuir uma frota de camiões para transporte terrestre e ter acesso a veículos
especializados quando necessário, tais como camiões porta-contentores, reboques de
plataforma baixa, camiões-cisterna, etc.
Flexibilidade na disponibilidade a curto prazo, também fora do horário de expediente e
nos feriados públicos.
Ter influência no mercado dos transportes, com as autoridades portuárias, etc.
Experiência no tratamento bem sucedido de acordos de isenção de direitos para
organizações humanitárias.
Ter um escritório na zona portuária ou nas proximidades.
Ter pelo menos uma rede regional a nível nacional, de preferência multipaíses.
Utilizar eficazmente a tecnologia, incluindo um bom sistema de telecomunicações e, de
preferência, um sistema informatizado de localização que permita a visibilidade de onde
se encontram as remessas num determinado momento.

Prestadores de serviços típicosPrestadores de serviços típicos

Embora seja aconselhável utilizar um intermediário como um transitário ou agente de
desalfandegamento para lidar com movimentos internacionais, é, ainda assim, importante ter
uma compreensão básica dos papéis de outros prestadores de serviços terceiros envolvidos
em movimentos internacionais. 

Empresas privadas de transporteEmpresas privadas de transporte - Empresas privadas que possuem e operam diretamente



veículos, tais como camiões ou aviões. Muitas empresas de transporte privadas têm
componentes de venda direta e de serviço ao cliente, em particular empresas de transporte
local em pequena escala. Outras empresas, tais como grandes companhias aéreas, podem não
ter tempo ou capacidade para gerir as vendas diretas aos clientes, e preferem passar por
corretores ou transitários. Uma relação direta com uma empresa de transportes pode
certamente poupar custos, mas para quaisquer serviços que requerem soluções intermodais
complexas que podem não ser todas da mesma empresa, ou em situações em que o serviço ao
cliente é inadequado, a contratação de transitários pode ser a melhor solução. 

TransitáriosTransitários – Empresas comerciais terceiras ou indivíduos que atuam como corretores entre
empresas de transporte, agentes aduaneiros, fornecedores de logística, e outros serviços
comerciais que possam apoiar a embalagem/manuseamento, armazenamento, transporte, ou
qualquer outro aspeto da movimentação de mercadorias de um local para outro. A menos que
uma agência requerente tenha rotas de transporte bem definidas e uma compreensão
detalhada do mercado de transporte marítimo, os transitários são essenciais para identificar e
fixar os preços das opções de transporte, especialmente em situações caóticas de pós-
emergência. Os transitários têm contactos dentro das comunidades de transporte e sabem
onde procurar as melhores opções de transporte.

Agentes de desalfandegamentoAgentes de desalfandegamento – Empresas comerciais terceiras ou indivíduos especializados
na compreensão dos regulamentos de importação e exportação, e que ajudam a facilitar o
fluxo de bens materiais através das alfândegas. Embora os agentes de desalfandegamento
possam ser utilizados para a importação ou exportação, a maioria dos seus serviços são
utilizados para a entrada de mercadorias nos países. Os regulamentos de importação e
exportação são complexos e o incumprimento pode resultar em multas ou outras dificuldades.
Muitos países exigem um processo de licenciamento oficial para os agentes de
desalfandegamento, e a menos que as organizações tenham experiência específica em
desalfandegamento, devem ser sempre consultados agentes para importações de qualquer
tipo.

Serviços de inspeçãoServiços de inspeção – Serviços privados de terceiros que realizam inspeções em mercadorias
em trânsito. Isto pode incluir contagem física, inspeção de danos, testes laboratoriais,
inspeção de lote/validade, validação de especificações, etc. Os serviços de inspeção podem ser
necessários para a importação, mas muitas agências empregam serviços de inspeção durante
o transporte a montante, especialmente no ponto de aquisição.

Fornecedor de logística terceiro (3PL)Fornecedor de logística terceiro (3PL) - Fornecedores terceiros de logística comercial que
podem assumir uma parte ou a totalidade da cadeia de fornecimento. Os 3PL podem agir em
nome de agências contratantes para uma variedade de serviços, incluindo armazenamento,
montagem de kits, aprovisionamento, inspeções de qualidade, transporte e mesmo
desenvolver estratégias de cadeia de fornecimento sem fornecer um serviço físico. Os 3PL
tendem a ser mais caros, mas podem oferecer soluções holísticas às agências que possam
necessitar de apoio adicional.

Os prestadores de serviços acima mencionados são todos para empresas com fins lucrativos, e
como tal o processo de aquisição regular para cada agência respetiva deve ser aplicado.
Recomenda-se geralmente que as agências obtenham múltiplos orçamentos, revejam o
desempenho, e realizem gradualmente a análise de novas ofertas. 

Outros intervenientes relacionados frequentemente encontrados em operações de carga:

Funcionários aduaneirosFuncionários aduaneiros – Agentes designados pela autoridade nacional dos países para
facilitar a transmissão legal de artigos para o território nacional incorporado.
Autoridades aeroportuárias/portuárias marítimasAutoridades aeroportuárias/portuárias marítimas - Autoridades geridas ou nomeadas



pelo governo que supervisionam o funcionamento seguro e eficiente dos portos de
entrada, incluindo a coordenação do posicionamento e movimento de navios e aeronaves
e a garantia de que as medidas de segurança são decretadas em nome da autoridade
nacional em questão.
Agentes de assistência em terra -Agentes de assistência em terra -Serviços geridos pelo governo ou contratados a título
privado que gerem a assistência em terra nos aeroportos e portos marítimos. Os agentes
em terra são geralmente subcontratados e coordenados por transitários ou pelas
companhias aéreas; no entanto, ocasionalmente, as agências humanitárias podem ter de
lidar diretamente com eles para resolver problemas.

Planificar e agendar movimentaçõesPlanificar e agendar movimentações

As movimentações de rotina, que ocorrem regularmente, precisam de ser planeadas desde o
início. As movimentações não rotineiras que ocorram numa base ad hoc terão de ser
planeadas quando surgir a necessidade. O ideal seria que as movimentações fossem planeadas
e geridas por um escritório de transportes ou um ponto focal dedicado responsável por
determinar o encaminhamento adequado das mercadorias, atribuir recursos (próprios ou
contratados) e informar o destino do prazo de entrega estimado. Durante a movimentação, os
pontos focais designados acompanharão o progresso dos bens e atualizarão os prazos de
entrega em conformidade, gerindo o pessoal envolvido na movimentação e tratando de
quaisquer questões que surjam. Tratarão também de quaisquer problemas que ocorram
durante a movimentação, estabelecendo a ligação com contratantes, transitários e
expedidores, conforme necessário. O serviço de transporte poderá ter de apresentar a
documentação necessária para cobrir o trânsito; em alternativa, será responsável pela recolha
conjunta dos documentos necessários para o despacho.

Uma vez planeadas e iniciadas as movimentações, é importante manter um fluxo de
informação entre todas as partes envolvidas para garantir a segurança dos bens e a adesão ao
serviço, tal como prometido. Em ambientes em que as organizações de auxílio humanitário
operam, muitos eventos podem ter impacto na circulação eficiente de bens. Em zonas de
catástrofe natural ou de conflito, o risco para a movimentação é potencialmente elevado. Ter
informação atualizada sobre o estado da movimentação permite que os problemas sejam
rapidamente identificados e tratados. As movimentações num contexto nacional podem
normalmente ser geridas mais de perto do que as movimentações entre ou através de países.
As movimentações nacionais podem ser geralmente planeadas e coordenadas mais facilmente,
enquanto as movimentações internacionais serão frequentemente geridas por um ou mais
terceiros, trabalhando em diferentes fusos horários e em diferentes línguas. Muitas vezes, as
movimentações internacionais são planeadas e geridas por um transitário ou prestador de
serviços logísticos que trabalha no plano geral para satisfazer os requisitos do cliente em
termos de tempo de movimentação e encaminhamento.

Para além de identificar os principais métodos de transporte, as agências de ajuda devem
considerar as etapas intermediárias mais pequenas. Como exemplo, mesmo que uma agência
possa ser capaz de identificar um método de transporte aéreo internacional para um país,
haverá camiões disponíveis para recolher e transportar adequadamente a carga do aeroporto
de receção? O mesmo se aplica a múltiplas etapas do processo, incluindo a capacidade de
identificar espaço adequado no armazém, a capacidade de compreender e cumprir os
regulamentos de importação, e, no geral, ser capaz de acomodar todas as etapas da cadeia de
abastecimento, e não apenas a etapa em questão. Frequentemente, as organizações de ajuda
operam num modelo do estilo "empurrar" no início de uma catástrofe, e as pessoas associadas
à organização do transporte a montante não estão necessariamente a receber instruções ou
mesmo a comunicar com as pessoas envolvidas no planeamento a jusante. Um planeamento



adequado em todas as fases é vital para uma boa estratégia de transporte.

Seguro de cargaSeguro de carga

O seguro da carga em trânsito pode ser complexo para as agências de auxílio, especialmente
quando estão envolvidas múltiplas formas de transporte em vários países, e em áreas de risco
acrescido, tais como catástrofes naturais ou conflitos armados prolongados. Para muitas
agências, a maior despesa das suas atividades de resposta é a canalização de artigos de
socorro para as populações afetadas, devendo ser investido o devido cuidado na manutenção
desta canalização através de medidas de mitigação do risco. Geralmente há duas abordagens
que as organizações utilizam para o seguro da carga:

Confiar no seguro fornecido pela transportadora terceira
Desenvolver um plano de seguro autogerido

O risco de utilizar um fornecedor de transporte autogerido ou terceiro na área requerida deve
ser avaliado antes de se fazer o seguro adequado. Na movimentação de bens - especialmente
para e dentro de contextos de alto risco - haverá riscos potenciais de roubo ou perda dos bens.

Seguro de transportadora terceiraSeguro de transportadora terceira

O seguro fornecido pela transportadora pode ser útil na medida em que fornece cobertura
para lacunas de curto prazo, para atividades específicas para as quais o seguro próprio não foi
concebido, ou para atividades de etapa final que tenham riscos aumentados. A carga pode
estar coberta pelas condições gerais de transporte de um contrato com a transportadora
terceira, mas é fortemente aconselhado que todas as organizações que dependem de seguro
fornecido pela transportadora terceira confirmem o estatuto de seguro e os requisitos com o
remetente/proprietário das mercadorias a transportar. Os expedidores devem compreender o
nível de seguro que o fornecedor irá oferecer para cobrir os bens que transporta em nome dos
seus clientes; muitas vezes, se for oferecida alguma cobertura de seguro, esta será bastante
nominal e cobrirá apenas uma parte do custo real dos bens.

Para assegurar que o seguro de frete é devidamente aplicado, o valor real total da carga deve
ser declarado à transportadora terceira antes do envio, e os custos e a inclusão do seguro
devem ser transparentes, sendo incluídos em qualquer faturação, e parcialmente expressos
através dos Incoterms, quando em uso. Muitos expedidores também incluem o valor do
próprio transporte como parte do "valor" das mercadorias, pois qualquer perda ou dano
devido a acidente ou negligência em nome da transportadora também resultará na perda do
custo do próprio serviço de transporte. Se ocorrer uma perda catastrófica, idealmente o
expedidor será capaz de recuperar o valor total sem litígios externos. Os expedidores devem
expressar o desejo de segurar a carga através da transportadora/terceiro quando solicitam o
transporte a despachantes e transitários, para assegurar que o serviço está disponível
antecipadamente, e normalmente o seguro fornecido por terceiros ou pela transportadora
será negociado através do transitário.

Pode haver casos em que as organizações desenvolvem contratos de transporte a longo prazo
com fornecedores terceiros, através dos quais o expedidor pode não saber o valor total de
cada remessa durante o período contratado. Tais disposições podem ser comuns em contratos
de transporte em camião, que podem durar um ano ou mais durante uma resposta em
mudança. Se as organizações desejarem utilizar o seguro fornecido através da transportadora
neste caso, terão de desenvolver uma estratégia para contabilizar os valores potenciais da
carga futura. Isto pode incluir a designação de um limite máximo de cobertura para qualquer



movimento que seja aproximadamente igual ou superior a qualquer carga possível, ou
desenvolver um esquema através do qual o valor da carga seja declarado por movimento e a
transportadora terceira ajuste a faturação em conformidade. As organizações nunca devem
assumir que os contratantes a longo prazo terão em conta necessidades de seguro diferentes
na cotação, e devem ser transparentes no processo de licitação para evitar confusões mais
tarde.

O custo individual do seguro fornecido por terceiros pode ser influenciado pela reputação da
transportadora. Ao estabelecer contratos com fornecedores, é importante que o tipo de
seguro seja clarificado e incorporado nos termos do contrato. Em caso de dúvida quanto à
cobertura fornecida, deve ser solicitado o parecer do escritório da organização que trata do
seguro. Se os custos de seguro diferirem para diferentes transportadoras, estes devem ser
incluídos na matriz de comparação de custos globais.

Elementos-chave que as organizações devem considerar:

Tipo de seguro: O que está coberto e até que ponto, e onde é que as responsabilidades
começam e acabam para a transportadora?
Duração da cobertura do seguro
O processo global de reembolso e pagamento

Para contratos de longo prazo, por tempo indeterminado:

Âmbito: o seguro cobre todos os potenciais contextos de operação? E se um transporte
necessitar de operar em mais do que um país?
O seguro acomoda condições de risco em mudança?

Seguro autogeridoSeguro autogerido

Algumas agências humanitárias optaram por desenvolver um esquema de seguro global
autogerido sob a forma de autosseguro ou alguma forma de "seguro geral"

Um esquema de autosseguro para a carga requer um sistema de contabilidade bastante
robusto, pelo qual as organizações adicionam intencionalmente custos aos orçamentos de
movimentação de carga, mas simplesmente mantêm uma pequena parte desse dinheiro
separado, que pode ser utilizado em caso de perda da carga. O autosseguro é útil na medida
em que é rápido e eficiente e não requer lidar com corretores externos, contudo requer um
grande controlo e análise interna. As agências de menor dimensão ou que têm dimensões e
tipos de atividades variáveis podem não ser capazes de prever adequadamente as suas
necessidades globais de autosseguro, e podem acabar por enfrentar perdas globais
substanciais.

Um método de obtenção de um seguro global de carga pode vir da solicitação de grandes
corretores de seguros internacionais, que podem ser capazes de fornecer uma taxa fixa ou
relativamente fixa para o seguro de carga, com base na sua estimativa do risco das atividades
de qualquer agência individual. O seguro global de carga pode acabar por ser ligeiramente
mais caro por quilograma, mas poupa um tempo substancial na identificação de soluções de
seguro para cada transporte. As especificidades de um plano de seguro global seriam
negociadas com base na necessidade do requerente. Como exemplo, se uma agência de
auxílio mantém uma grande frota de veículos de carga autogeridos em muitos países de alto
risco, pode haver necessidade de desenvolver um prémio global anual elevado para cobrir
todos os riscos associados à movimentação de carga. Por outro lado, se uma agência de auxílio
só efetua transportes internacionais utilizando transportadoras regulares, então o seguro pode
ser emitido caso a caso.



IncotermsIncoterms

Os Termos Comerciais Internacionais (Incoterms) utilizados nos contratos internacionais de
venda são termos comerciais pré-definidos, amplamente acordados, para definir limites de
risco, custo e responsabilidade para qualquer forma de transporte internacional, detalhando
as funções e responsabilidades do expedidor, do transportador e do recetor/consignatário. Os
Incoterms são negociados e definidos pela Câmara de Comércio Internacional (ICC), e estão
ligados a várias formas de direito comercial internacional e tempo marítimo. Os Incoterms
foram estabelecidos na década de 1920, e são agora geralmente atualizados de dez em dez
anos, tendo a atualização mais recente ocorrido em 2020.

Os Incoterms funcionam como abreviaturas para todas as partes envolvidas numa remessa
internacional, e permitem que as diferentes partes rapidamente referenciem e compreendam
onde se encontram as suas obrigações. Neste contexto, o expedidor pode ser o fornecedor das
mercadorias, ou pode ser a parte que compra as mercadorias e organiza o transporte. O
transportador contratado que transporta as mercadorias pode funcionar apenas como corretor
ou intermediário, mas será capaz de referenciar Incoterms quando lidar com o transportador
para cumprir as suas obrigações. Organizações que estejam a planear aquisições e expedições
internacionais devem procurar incluir Incoterms tanto nas suas aquisições como nos seus
contratos de transporte. 

Os Incoterms cobrem todas as formas de transporte internacional, contudo existem inclusões
especiais apenas para o transporte marítimo. O ponto de referência atual para os expedidores
é o Incoterms 2020, contudo os vendedores e transportadores podem acordar em versões mais
antigas dos Incoterms, desde que todas as partes estejam cientes dos termos a que se referem
quando falam de aquisição e transporte. Uma cópia do gráfico Incoterms 2020 pode ser
baixada aqui. 

Incoterms 2020 para todas as formas de transporte:Incoterms 2020 para todas as formas de transporte:

Uma descrição geral dos Incoterms de todas as vias:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20INCOTERMS%202020.pdf
https://iccwbo.org/
https://iccwbo.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20INCOTERMS%202020.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/INCOTERMS%202020%20PT%202.png


EXW EXW 

Ex-WorksEx-Works

O comprador toma posse dos bens nas instalações do vendedor ou noutro local
nomeado (isto é, obras, fábrica, armazém, etc.). O vendedor não é obrigado a
carregar as mercadorias em qualquer veículo de recolha, nem precisa de
desalfandegar as mercadorias para exportação (quando tal desalfandegamento
seja necessário).

FCAFCA

Free CarrierFree Carrier
(Transportador(Transportador

livre)livre)

O vendedor entrega a posse da mercadoria ao transportador ou a outra entidade
designada pelo comprador nas instalações do vendedor ou noutro local nomeado.
O local de transferência nomeado deve ser claramente identificado; o risco passa
para o comprador nesse momento.

CPTCPT

Carriage PaidCarriage Paid
To (TransporteTo (Transporte

pago a)pago a)

O vendedor entrega a posse da mercadoria ao transportador ou a outra entidade
designada pelo vendedor num local acordado. O vendedor deve contratar e pagar
as despesas de transporte necessárias para levar a mercadoria até ao local de
transferência acordado.

CIPCIP

Carriage andCarriage and
Insurance PaidInsurance Paid
To (TransporteTo (Transporte
e seguro pagoe seguro pago

a)a)

O vendedor entrega a posse das mercadorias ao transportador ou a outra
entidade designada pelo vendedor num local acordado. O vendedor deve
contratar e pagar as despesas de transporte necessárias para levar a mercadoria
até ao local de transferência acordado. O vendedor contrata um seguro contra o
risco para o comprador de perda ou dano da mercadoria durante o transporte. Nos
termos do CIP, o vendedor só é obrigado a obter um seguro de cobertura mínima.
Caso o comprador deseje ter mais proteção de seguro, terá de fazer tal acordo
expressamente com o vendedor ou fazer o seu próprio seguro adicional.

DAPDAP

Delivered atDelivered at
PlacePlace

(Entregue no(Entregue no
local)local)

O vendedor transfere a mercadoria para a posse do comprador no meio de
transporte de chegada (camião, navio, avião) pronto para descarregar no local de
destino nomeado. O vendedor suporta todos os riscos envolvidos em trazer a
mercadoria para o local mencionado, incluindo o seguro.



DPUDPU

Delivered atDelivered at
PlacePlace

UnloadedUnloaded
(Entregue no(Entregue no

local delocal de
descarga)descarga)

O vendedor transfere a posse dos bens para o comprador, uma vez descarregados,
num local de destino nomeado. O vendedor suporta todos os riscos envolvidos no
transporte e descarregamento das mercadorias no local de destino nomeado,
incluindo o seguro.

DDPDDP

Delivered DutyDelivered Duty
Paid (EntreguePaid (Entregue

com direitoscom direitos
pagos)pagos)

O vendedor entrega e transfere a posse da mercadoria para o comprador,
desalfandegada para importação no meio de transporte de chegada (camião,
navio, avião), pronta para descarregar no local de destino nomeado. O vendedor
suporta todos os custos e riscos envolvidos em trazer as mercadorias para o local
de destino, e tem a obrigação de desalfandegar as mercadorias não só para
exportação mas também para importação, de pagar quaisquer direitos tanto para
exportação como para importação e de cumprir todas as formalidades aduaneiras.

 

Incoterms apenas para frete marítimo:Incoterms apenas para frete marítimo:

Uma descrição geral dos Incoterms apenas para frete marítimo:

FASFAS

FreeFree
AlongsideAlongside

ShipShip
(Livre ao(Livre ao
lado dolado do
navio)navio)

O vendedor entrega a posse quando a mercadoria é colocada ao lado do navio (por
exemplo, num cais ou barcaça) nomeado pelo comprador no porto de embarque
nomeado. O risco de perda ou dano da mercadoria passa quando a mercadoria está ao
lado do navio, e o comprador suporta todos os custos a partir desse momento.
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FOBFOB

Free onFree on
BoardBoard

(Livre a(Livre a
bordo)bordo)

O vendedor entrega a posse da mercadoria a bordo do navio nomeado pelo comprador,
no porto de embarque nomeado. O risco de perda ou dano da mercadoria passa quando
a mercadoria está a bordo do navio, e o comprador suporta todos os custos a partir
desse momento, incluindo o seguro.

CFRCFR

Cost andCost and
FreightFreight
(Custo e(Custo e

frete)frete)

O vendedor entrega a posse da mercadoria a bordo do navio. O risco de perda ou dano
da mercadoria passa para o comprador quando a mercadoria está a bordo do navio,
contudo o vendedor deve contratar e pagar os custos e frete necessários para trazer a
mercadoria para o porto de destino nomeado.

CIFCIF

Cost,Cost,
InsuranceInsurance

andand
FreightFreight
(Custo,(Custo,

seguro eseguro e
frete)frete)

O vendedor entrega a posse da mercadoria a bordo do navio. O risco de perda ou dano
da mercadoria passa para o comprador quando a mercadoria está a bordo do navio. O
vendedor deve contratar e pagar os custos e frete necessários para levar a mercadoria
até ao porto de destino nomeado. O vendedor também contrata uma cobertura de
seguro contra o risco para o comprador de perda ou dano da mercadoria durante o
transporte; no entanto, o vendedor só é obrigado a obter um seguro de cobertura
mínima. Caso o comprador deseje ter mais proteção de seguro, terá de fazer tal acordo
expressamente com o vendedor ou fazer o seu próprio seguro adicional.

Title
Guia - INCOTERMS 2020
File

Embalagem e rotulagemEmbalagem e rotulagem

Embalagem Embalagem 

Os expedidores devem estar cientes de vários problemas potenciais ao embalar carga para
qualquer forma de transporte:

Quebra.
Humidade.
Roubo.
Excesso de peso.
Deterioração/perda de validade.
Artigos sensíveis à temperatura. 

Toda e qualquer embalagem deve satisfazer as necessidades do artigo enviado, do
destinatário, da duração do transporte, e do método de envio. A embalagem deve:
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Cumprir os regulamentos de expedição.
Assegurar um manuseamento adequado.
Ocultar a identidade do conteúdo (quando apropriado).
Ajudar os recetores a identificar as remessas.
Assegurar o cumprimento das normas ambientais e de segurança.

Não só é necessário embalar adequadamente a carga, como também devem ser dadas
instruções a todas as partes que manuseiam a carga em alguma fase do empreendimento para
garantir uma entrega segura.

Tipos de embalagem e termosTipos de embalagem e termos

Embalagem exterior -Embalagem exterior - O invólucro mais exterior que contém ou evita a libertação
involuntária de conteúdo 
Sobre-embalagem -Sobre-embalagem - Itens que são embalados em mais de uma camada ou invólucro.
Exemplo: Uma caixa dentro de uma caixa, ou sacos múltiplos dentro de uma caixa maior.
A sobre-embalagem é comum no manuseamento de mercadorias perigosas. 
Unidade de manuseamentoUnidade de manuseamento -- A unidade mais baixa em que a carga é manuseada,
geralmente ao nível da caixa ou caixa de cartão.
Unidade de contabilidade -Unidade de contabilidade - a unidade de inventário de nível mais baixo que é rastreada e
contabilizada. 
Unidade de transporte -Unidade de transporte - a unidade mais baixa em que a carga é manuseada para
transporte - pode ser a mesma que a unidade de manuseamento, ou pode ser
contabilizada ao nível do dispositivo de carga de palete/unidade. 
Tipos de embalagens comunsTipos de embalagens comuns:

Fardo/molho 
Caixa de cartão/caixa
Rolo
Palete
Conjunto/kit
Caixote
Barril
Saco
Unidade solta/a granel/individual

RotulagemRotulagem

A rotulagem para o transporte é uma consideração importante. Saber que a carga é
frequentemente dividida ou enviada solta significa que os expedidores devem marcar
adequadamente as caixas para facilitar a localização da carga, especialmente para a carga
transportada por via aérea. Os corretores de seguros também têm o direito de invalidar uma
reclamação de danos nas mercadorias, devido a embalagem e marcação inadequadas para o
meio de transporte selecionado. É fortemente aconselhado que toda a carga destinada ao
transporte aéreo seja rotulada ao nível da caixa ou unidade de manuseamento, e deve ter
alguns - se não todos - dos dados correspondentes:

Expedidor.
Logótipo da agência.
Destino pretendido.
Itens na embalagem (se necessário)
Número da lista de embalagem/número da remessa.
Peso e medidas da embalagem.
Conteúdo da embalagem (se for adequado listar externamente sem medo de roubo).
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Numerado "Embalagem 1 de X".
Requisitos especiais de manuseamento (controlo de temperatura, frágil, etc.).
Itens perigosos contidos no interior.

As embalagens devidamente rotuladas ajudarão a reduzir as perdas enquanto em trânsito. Os
serviços profissionais de transitários tendem a ser extremamente bons a manter grandes
remessas juntas ao longo de um movimento aéreo. Dependendo do acordo com o transitário,
as grandes remessas podem ser divididas em várias remessas mais pequenas, e serão
novamente consolidadas antes da entrega. Em situações de emergência, contudo, o
movimento pode ser caótico e a carga frequentemente atrasada ou perdida. Quanto mais
visível e facilmente identificável for a carga de socorro, maior é a probabilidade de chegar ao
seu destino final.

A Organização Internacional de Normalização (ISO) concebeu símbolos gráficos que são
colocados em unidades de embalagem para instruir os manipuladores de carga sobre como
manusear a carga. Estes símbolos são utilizados em todo o mundo e é uma linguagem comum
compreendida por todos.

Toda e qualquer carga que contenha mercadorias perigosas, ao ser embalada para transporte,
deve ser devidamente rotulada de acordo com a norma equivalente do método de transporte.
Pode encontrar informações sobre a rotulagem adequada de mercadorias perigosas na secção
de mercadorias perigosas do presente guia.

Transporte aéreoTransporte aéreo

O transporte aéreo é de longe o meio de transporte de mercadorias mais eficiente em termos
de tempo, e em contextos humanitários é utilizado tanto a nível nacional como internacional.
Infelizmente, juntamente com a rapidez e eficiência do transporte aéreo, vêm custos
significativamente mais elevados e muito mais restrições e complexidades no manuseamento
de mercadorias. Em situações de emergência, e especialmente catástrofes naturais e situações
de conflito em que o acesso rodoviário é difícil, o transporte aéreo é muitas vezes a alternativa
preferida.

Termos comuns no transporte aéreoTermos comuns no transporte aéreo

Asa fixaAsa fixa
O tipo de aeronave mais comum - qualquer embarcação aérea com asas que
necessite de espaço horizontal para descolagem e aterragem.

Asa rotativaAsa rotativa
Helicópteros de qualquer configuração que tenham rotores montados no topo
para proporcionar elevação vertical, e que tenham capacidade de descolagem e
aterragem vertical.

Autoridade deAutoridade de
Aviação Civil (AAC)Aviação Civil (AAC)

Qualquer autoridade que mantenha jurisdição legal sobre o espaço aéreo de
qualquer país. As aeronaves que operam dentro de um país ou que sobrevoam
um país (autorização de sobrevoo) devem tomar providências através de AAC,
registando planos de voo e obtendo autorizações adequadas.
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AssociaçãoAssociação
Internacional deInternacional de
Transporte AéreoTransporte Aéreo

(IATA)(IATA)

Um órgão governamental internacional que estabelece regulamentos de
segurança em voos comerciais. Qualquer aeronave que opere comercialmente
entre dois países diferentes que reconheçam mutuamente as normas da IATA é
legalmente obrigada a seguir os regulamentos da IATA.

Organização daOrganização da
Aviação CivilAviação Civil
InternacionalInternacional

(ICAO)(ICAO)

ICAO - A ICAO (ou OACI) é uma agência especializada das Nações Unidas que
apoia o desenvolvimento de normas de aviação civil mutuamente reconhecidas
entre os Estados-Membros da ONU, incluindo regulamentos em matéria de
segurança aérea.

Paragem técnicaParagem técnica

Utilizado para descrever uma situação em que uma aeronave deve estar no
solo por razões técnicas. Normalmente as paragens técnicas referem-se ao
reabastecimento, mas também podem ser para manutenção não programada.
Por vezes referido como atividade técnica.

DomicílioDomicílio

Onde se encontra a casa "permanente" da aeronave, geralmente onde a
aeronave está originalmente licenciada, e perto do proprietário e operador. A
localização do domicílio é também frequentemente onde as aeronaves
também recebem manutenção de rotina, mas nem sempre.

ReposicionamentoReposicionamento
Deslocar uma aeronave de um local para outro, em antecipação de outra
necessidade futura.

Equipamento deEquipamento de
apoio terrestreapoio terrestre

(GSE)(GSE)

Qualquer equipamento que envolva a descarga ou deslocação de carga em
redor de um aeroporto ou pista de aterragem, até ao carregamento ou
descarregamento de carga e pessoas. O GSE também inclui unidades de
restauração, reabastecimento e fornecimento de energia. As equipas de
assistência em terra podem ser funcionários de governos, ou fornecedores de
serviços subcontratados.

Lado ar Lado ar 

Qualquer parte de um aeroporto para além de um ponto de controlo seguro,
normalmente associado a operações de carga/descarga, operações de serviço
e descolagem/aterragem. As operações do lado ar ocorrem na proximidade
imediata de aeronaves em funcionamento. 

Peso/volumePeso/volume
máximomáximo

O ato de atingir as limitações máximas de uma estrutura de aeronave
específica, quer atingindo o seu volume máximo, quer o seu peso máximo.



Horas de vooHoras de voo

Definidas como as horas especificadas em que as aeronaves, piloto ou
tripulação estão autorizados a operar. As aeronaves físicas só podem operar
por um número máximo de horas em qualquer período semanal ou mensal,
enquanto os pilotos e a tripulação só podem operar por um número máximo
de horas por dia/semana antes do "descanso da tripulação" obrigatório.

CarregamentoCarregamento

Todas as considerações especiais em torno do carregamento de aeronaves, tais
como especificações de carregamento e preocupações de segurança. O
carregamento é supervisionado por um "chefe de carga" ou outro membro
formado da tripulação, que assegurará a distribuição adequada do peso e
equilíbrio da carga, ao mesmo tempo que faz o rastreio de artigos proibidos ou
controlados.

MercadoriasMercadorias
Perigosas (MP)Perigosas (MP)

Qualquer carga que possa representar uma ameaça para as aeronaves
enquanto em trânsito ou em carga/descarga. A MP é universal para todas as
formas de transporte, mas é especialmente importante para a aviação aérea.
As definições, normas de manuseamento e rotulagem para a MP estão
delineadas no Regulamento de Mercadorias Perigosas da IATA (RMP).

Carga suspensaCarga suspensa

O ato de transportar carga no exterior de uma aeronave de asa rotativa
utilizando uma rede ou cabo de algum tipo, com a carga suspensa por baixo da
aeronave. O carregamento suspenso requer equipamento especial e tripulação
e piloto especialmente treinados, e só pode ser utilizado em algumas
circunstâncias ideais.

Disposições relativas ao transporte aéreoDisposições relativas ao transporte aéreo

A natureza e o tipo dos acordos que os organismos humanitários celebram para a
movimentação de carga por via aérea serão em grande parte informados pelo volume de
mercadorias, tipo de mercadorias e pontos de expedição/destino. A maioria das cargas de
tamanho médio (1-20 paletes cheias/30 metros cúbicos) expedidas internacionalmente não
necessitarão geralmente de um voo especializado, enquanto um volume elevado de carga
(mais de 500 paletes cheias/700 metros cúbicos) poderá requerer a obtenção de um avião
cheio. Inversamente, a operação prolongada e rotineira dentro das fronteiras de um país, por
muito pequena que seja, necessita do aluguer a longo prazo de um avião. Para uma visão geral
da dimensão da estrutura do avião em relação à capacidade de carga, consulte a tabela de
capacidade de carga aérea.

Em quase todas as situações, as diferentes disposições para o transporte aéreo de carga terão
de ser tratadas por transitários, corretores, ou outros terceiros que tenham a capacidade de
conectar os solicitantes a várias opções disponíveis. A movimentação regular de pequenas
cargas pode ser feita através de um transitário típico, enquanto os fretamentos ou locações
especializadas podem ser feitos através de corretores especializados. As agências que
adquirem estes acordos terão de passar pelo seu processo típico de aquisição.

As disposições típicas do transporte aéreo podem assemelhar-se a:

Agendamentos regularesAgendamentos regulares - As transportadoras aéreas de todo o mundo desenvolvem rotas
regulares entre volumes elevados ou destinos comuns. A carga em movimento regular é
semelhante à compra de um lugar num avião normal de passageiros - é fácil identificar o
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espaço e mover a carga porque o movimento é previsível e frequente. A carga transportada ao
longo de rotas regulares pode ser transportada como carga em excesso no porão de um avião
comercial de passageiros, ou transportada utilizando aviões de carga regulares. Muitas vezes, a
carga movimentada ao longo de rotas regulares será dividida em várias parcelas e
reconsolidada na extremidade recetora, um processo que é possibilitado pela previsibilidade
dos voos de chegada. A circulação regular por via aérea é mais barata do que a organização de
voos especiais. Infelizmente, os voos com agendamento regular não se desviarão dos seus
cursos, e tendem a servir apenas mercados mais desenvolvidos. 

ChartersCharters – Muitos expedidores e transportadoras aéreas especializadas na organização de
voos fretados- voos especificamente dedicados à movimentação de uma ou muito poucas
remessas. Os voos fretados (charter) são frequentemente extremamente caros, mas têm a
vantagem de poder partir de uma origem específica, chegar a um destino específico e
satisfazer as dimensões e os requisitos da estrutura aérea do movimento aéreo proposto. Um
afretamento devidamente planeado poderá ser capaz de adequar a dimensão da aeronave à
economia de custos totais da carga solicitada, bem como identificar necessidades especiais,
tais como o ambiente operacional global ou limitações de dimensão da aeronave. Infelizmente,
o afretamento de aviões significa frequentemente reposicionar um avião de outra área, uma
vez que a estrutura exata pode não estar domiciliada no ponto de partida desejado. Isto
significa que os utilizadores de serviços de afretamento têm normalmente de pagar pelos
custos de reposicionamento. Como os afretamentos são basicamente apenas de uma única
aeronave, os expedidores correm o risco de os incumprimentos técnicos atrasarem também
todo o processo. Fatores que influenciam a decisão de fretar e a natureza do avião fretado:

Aluguer de aeronaves –Aluguer de aeronaves – Em situações em que existam necessidades a longo prazo, bem
identificadas, as organizações podem optar pelo aluguer de aeronaves. As aeronaves podem
ser alugadas por meses ou anos de cada vez, e as aeronaves alugadas podem ser utilizadas
numa base contínua para satisfazer as necessidades à medida que estas evoluem. Um "Dry
Lease" é quando uma aeronave é disponibilizada a uma agência sem apoio adicional de
tripulação ou manutenção, enquanto um "Wet Lease" é um tipo de arrendamento que inclui
pilotos, tripulação e manutenção de aeronaves. Os arrendamentos “Wet lease” são mais caros,
especialmente porque as tripulações de voo e de manutenção são pagas a uma taxa comercial
e porque a alimentação e a habitação fazem normalmente parte do contacto, mas muitas
agências preferem estes arrendamentos devido ao facto de tirarem a complexidade da gestão
de aeronaves das mãos de peritos que não pertencem ao setor. 

Outras disposições –Outras disposições – Durante períodos de emergência, a carga aérea pode ser transportada
através de uma variedade de meios ad-hoc ou irregulares. Isto pode incluir movimento de
carga em aeronaves militares, em aeronaves de propriedade pessoal, ou em agências que
oferecem espaço livre umas às outras. O processo de utilização do transporte aéreo não
tradicional para movimentar a carga pode ter procedimentos variados e limiares de tolerância.
Independentemente do tipo de movimento, os utilizadores terão de respeitar a todo o
momento os regulamentos AAC e nacionais de importação. 

Componentes únicos do transporte aéreoComponentes únicos do transporte aéreo

O transporte aéreo tornou-se tão comum no mundo moderno que os expedidores tomam
frequentemente como certo fatores-chave importantes, ou ignoram-nos quando planeiam e
utilizam a aviação para carga. A compreensão de algumas destas necessidades únicas ajudará
no planeamento de grandes envios internacionais, mas também ajudará a compreender
necessidades de aviação específicas do país e da resposta.



Peso como fator limitadorPeso como fator limitador

Em toda a aviação, um dos maiores fatores com impacto na velocidade e no preço é o peso
global da estrutura e do seu conteúdo. Em operações de carga, o peso à descolagem de uma
célula em voo pode variar substancialmente - uma célula totalmente carregada com carga
pesada duplica facilmente o peso total da mesma aeronave sem carga. Todas as aeronaves têm
o chamado "peso máximo de descolagem" - ou o peso máximo a que uma aeronave pode
descolar em segurança e atingir a altitude e a trajetória de voo desejadas. Este peso é
calculado como uma combinação da aeronave física, carga, passageiros, e combustível. O peso
máximo de descolagem também pode ser afetado por condições externas, tais como a direção
do vento, a temperatura ambiente ou o comprimento de uma pista de aterragem. Os pilotos e
chefes de carga têm a máxima discrição para a segurança da sua aeronave e tripulação, e farão
os cálculos finais sobre o que é seguro e exequível para uma aeronave, e o que não é.

Com base nos fatores acima mencionados, o peso aceitável da carga útil pode flutuar,
alterando os custos e os prazos gerais de entrega. Por esta razão, a carga leve mas volumosa
pode sempre ser capaz de encher um porão de carga inteiro - ou atingindo a carga máxima
disponível através do volume - enquanto a carga mais densa e volumosa pode ocupar uma
porção relativamente pequena de um porão de carga - ou atingindo o peso máximo de
elevação. A orientação da carga dentro de uma aeronave é também muito importante, e os
chefes de carga e tripulações terão de colocar e equilibrar adequadamente as cargas para
maximizar a segurança da aeronave durante a descolagem, o voo e a aterragem.

Combustível como fator limitadorCombustível como fator limitador

As aeronaves consomem quantidades relativamente grandes de combustível por kg em
comparação com outros meios de transporte, e ao contrário de outros meios de transporte,
parar para abastecer é um processo complicado. Enquanto um barco ou veículo que fique sem
combustível em pleno movimento pode encalhar ficar à deriva, uma aeronave que fique sem
combustível tem consequências imediatas e trágicas. Na aviação, os cálculos de combustível
são estimados por voo, com base no alcance, altitude, carga, condições de vento, e se o
aeroporto de chegada tem capacidade de reabastecimento. Em termos reais, há muitos fatores
que podem fazer com que viagens da mesma distância consumam mais ou menos combustível
do que fariam numa rota semelhante. Um aumento no peso da descolagem e do transporte
aumenta o combustível utilizado por km, enquanto voar contra uma corrente de vento
dominante também aumentará o combustível consumido por km. Sabendo disto, as
tripulações irão aumentar o combustível nos seus depósitos, o que poderá afetar
negativamente o peso máximo de descolagem. Por outras palavras, o custo por kg de carga
pode subir, enquanto a quantidade total de kg que pode enviar pode descer.

Condições prevalecentes como fator limitadorCondições prevalecentes como fator limitador

As aeronaves - apesar de peças de equipamento altamente trabalhadas - ainda podem ser
fortemente impactadas pelo ambiente físico. Além dos fatores que podem ser controlados pela
tripulação e pelos pilotos (tais como carga e manutenção), alguns fatores externos que podem
ter impacto na capacidade de uma aeronave operar em segurança são:

Altitude de descolagem/aterragem - quanto maior for a altitude de uma pista de
aterragem ou aeroporto, mais perigosa poderá ser a descolagem e aterragem. Os aviões
de asa fixa terão de se aproximar das pistas de aterragem a uma velocidade mais rápida e
atingir uma velocidade mais rápida para descolar, tudo isto enquanto requerem uma pista



mais longa para acomodar ambos. As aeronaves de asa rotativa necessitarão de uma
velocidade de rotação ligeiramente mais elevada para conseguir elevação também a
altitudes mais elevadas.
Vento - ventos fortes podem tornar perigosa a descolagem/aterragem e o voo. Para
aviões de asa fixa, um vento de cauda forte pode aumentar a distância para uma
descolagem segura, razão pela qual muitos aeroportos inverterão as direções de
aterragem e descolagem se a direção dos ventos mudar. Um vento lateral sopra num
ângulo perpendicular à direção do movimento de uma aeronave em voo, em descolagem
e aterragem, e pode tornar perigosa a navegação e a descolagem/aterragem. Qualquer
vento forte dominante pode tornar perigosa a operação de uma aeronave de asa rotativa
de qualquer tipo, especialmente rajadas que podem inclinar os rotores durante a
descolagem/aterragem ou causar uma súbita perda de altitude.
Condições atmosféricas - Poeira, nevoeiro e chuva intensa podem tornar o voo e a
descolagem/aterragem difíceis ou impossíveis, especialmente em ambientes noturnos. A
temperatura do ar também desempenha um fator importante; o calor exterior excessivo
pode tornar a descolagem difícil, e os aviões podem não ser capazes de descolar em calor
extremo.

Instalações aeroportuárias como fator limitadorInstalações aeroportuárias como fator limitador

Embora as aeronaves possam ser capazes de voar fisicamente para um destino, podem não ser
capazes de responder adequadamente às necessidades da carga.  Os fatores limitadores
podem incluir:

Falta de capacidade de reabastecimento em terra - aeronaves em voos de longo curso
podem não ser capazes de parar e descarregar devidamente se não conseguirem
reabastecer.
Falta de equipamento de assistência em terra - a maioria das aeronaves comerciais
necessitará de alguma forma de MHE especializado para descarregar e movimentar a
carga. A falta de um MHE adequado pode impedir ou impedir a descarga ou o
carregamento. Algumas aeronaves, especialmente militares, têm a capacidade de
carregar sem MHE, e podem ter a bordo rampas para carregar manualmente a cauda e
nariz dos aviões.
Falta de capacidade aduaneira - nem todos os aeroportos têm a capacidade de
desalfandegar a carga, limitando o movimento apenas aos voos domésticos.
Falta de serviço de terra/assistência em terra - as tripulações de terra ajudam a
carregar/descarregar, a prestar serviço e a realizar reparações nas aeronaves. Sem
tripulações em terra, pequenos problemas técnicos podem manter em terra as aeronaves
até que os técnicos adequados possam chegar. Os serviços terrestres também tratam da
remoção de gelo, apoiam a restauração, e fornecem outros serviços de apoio que podem
ter impacto na pontualidade das operações.
Falta de capacidade de armazenamento e retenção - os aeroportos que não têm
capacidade adequada para armazenar a carga depois de descarregada podem
rapidamente tornar-se inutilizáveis para operações de aeronaves. A acumulação de carga
no espaço de estacionamento pode impedir o fluxo do movimento do solo e até impedir
que mais carga seja descarregada.
Falta de espaço para estacionamento de aviões - um aeroporto pode não ter espaço para
vários aviões aterrarem, estacionarem e descarregarem ao mesmo tempo. As pistas de
aterragem ou aeroportos limitados a uma ou poucas aeronaves que podem estacionar ao
mesmo tempo terão de programar voos em conformidade, com impacto nos horários de
entrega
Falta de equipamento de comunicações - imediatamente após desastres, comunicações



de superfície para ar, equipamento de radar ou mesmo torres de observação podem ser
danificadas, o que impede a aproximação, aterragem e descolagem segura das
aeronaves.

Regulamentos como fator limitadorRegulamentos como fator limitador

Os regulamentos locais e internacionais reconhecidos podem impedir as operações de carga,
limitando ou impedindo as aeronaves de operarem.  Alguns destes fatores regulamentares
podem incluir:

Autorização de sobrevoo - as aeronaves devem obter autorização de sobrevoo das AAC
relevantes no país para operar em qualquer espaço aéreo específico do país. Os países
podem ter proibições de companhias aéreas ou aeronaves específicas de companhias
registadas em certos países. As autorizações de sobrevoo também podem ser atrasadas
ou rejeitadas com base em preocupações políticas ou de segurança.
Autorizações de aterragem - tal como o sobrevoo, os aviões devem obter autorização para
aterrar num aeroporto através da AAC e das autoridades aeroportuárias. As restrições
podem incluir o tipo de estrutura, origem ou finalidade pretendida. As aeronaves também
podem ser limitadas pelo horário já em vigor. 
Restrições de ruído - aeroportos próximos dos centros urbanos podem proibir certos
aviões de grande porte que tenham motores excessivamente altos. Muitas das aeronaves
de carga de maior capacidade também são muito ruidosas, o que pode ter impacto nos
aeroportos que podem aceitar enviar a carga.
Horários de manutenção - muitas embarcações aéreas necessitarão de manutenção anual
que poderá levá-las a sair da linha durante até um mês, dependendo da aeronave e do
local onde uma aeronave possa necessitar de manutenção. Isto terá impacto na
disponibilidade de aviões alugados para atividades regulares.
Horas de voo - tanto as aeronaves como as tripulações têm um número máximo de horas
de voo em que podem operar a qualquer momento. Os aviões podem ser limitados ao
número de horas que podem voar numa semana ou mês, enquanto a tripulação - e
especialmente os pilotos - são limitados ao número de horas que podem operar num
determinado período de 24 horas, acompanhados do que se chama horas de "descanso
da tripulação" obrigatórias.
Classificação dos pilotos - além de estarem totalmente licenciados para operar uma
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aeronave, os pilotos também devem ser classificados para os principais aeroportos ou
condições. Em alguns contextos, os pilotos podem necessitar de formação adicional ou
tempo de simulação para atingir plenamente esta classificação, possivelmente com
impacto na entrega ad-hoc de bens de emergência.

Registo de aeronavesRegisto de aeronaves

As aeronaves que operam em qualquer espaço aéreo doméstico, ou acima de qualquer
território controlado de um país, devem estar legalmente registadas para operar. O processo
de registo varia de país para país, e existem diferentes tipos de registo em função da utilização
pretendida da aeronave, tais como militares ou não internacionais. Como regra geral, a
maioria dos países:

Não permitirá que uma aeronave seja registada duas vezes, mesmo noutro país.
Exige que os números de registo (por vezes referidos como números de cauda) sejam
impressos numa placa à prova de fogo na fuselagem.
Exige que as aeronaves estejam registadas no país em que o transportador está sediado
ou domiciliado.

Se uma aeronave irá operar internacionalmente - voar entre/sobre dois ou mais países
soberanos diferentes - deve também ter declarado a intenção de operar internacionalmente
através da sua AAC local e cumprir as normas internacionais, incluindo os requisitos da IATA e
da ICAO relativamente a marcação, equipamento de comunicações, e normas de segurança. Se
um avião operar internacionalmente, é considerado uma embarcação "com bandeira" do seu
país original de registo, no entanto, enquanto no espaço aéreo de outro país, deve cumprir
todas as leis e regulamentos locais. Sem declarações de intenção de operar internacionalmente
e sem total conformidade com as normas internacionais, as aeronaves não podem ser
autorizadas a registar um plano de voo, aterrar ou carregar/descarregar passageiros ou carga,
ou mesmo receber assistência técnica quando operam num país fora do qual a aeronave está
registada. 

Exemplos de números de cauda:

Operações em aeroportos/aeródromosOperações em aeroportos/aeródromos

Os grandes aeroportos comerciais podem ser lugares movimentados, e o acesso é
normalmente altamente restritivo e controlado. Os intervenientes humanitários não terão
normalmente acesso direto às operações aéreas de um grande aeroporto, mas de tempos a
tempos o pessoal humanitário terá de obter acesso e facilitar a carga ao lado da aeronave. Em
cenários menos desenvolvidos ou mais rurais, é bastante comum que os intervenientes
humanitários tenham de operar nas pistas de aterragem ou em torno delas.

Aeroportos comerciais:Aeroportos comerciais:

As atividades nos aeroportos comerciais e seus arredores tendem a ser altamente



regulamentadas por uma variedade de razões; o equipamento aeronáutico é caro e altamente
sensível, as operações aduaneiras podem necessitar de controlo de acesso, e os aeroportos
são considerados pontos de estrangulamento de infraestruturas essenciais.

Os aeroportos comerciais podem ter um volume de tráfego relativamente elevado, com aviões
a levantar voo, aterrar e trocar mercadorias e passageiros frequentemente. O espaço aéreo
imediato em redor dos aeroportos é altamente restrito, e apenas as aeronaves que tenham
registado um plano de voo ou comunicado com bastante antecedência são tipicamente
autorizadas a aterrar. O tráfego aéreo é controlado através de uma torre de controlo, que tem
tipicamente capacidade de linha de visão, radar e comunicação por rádio para aeronaves à
chegada e à partida.  As aeronaves seguem uma trajetória de voo na aproximação ou
descolagem, o que significa que há uma rota muito específica em que as aeronaves podem
viajar enquanto se deslocam no espaço aéreo acima de um aeroporto. As rotas de voo
reduzem as hipóteses de colisões em pleno voo e de quase-acidente, e mesmo os helicópteros
e outras aeronaves de descolagem vertical devem seguir a rota de voo em redor dos
aeroportos. 

O controlo do fluxo de aeronaves é vital para o funcionamento de um aeroporto. Há um
número limitado de pistas de aterragem, e uma quantidade limitada de espaço no solo para a
rolagem e estacionamento dos aviões. Demasiadas aeronaves que descolam, aterram ou
operam no solo podem causar acidentes e danos graves. É difícil para os aviões manobrarem
rapidamente enquanto estão em terra, e os aviões que aterram ou descolam podem colidir
com outros que se movimentam à volta de uma pista de descolagem. Além disso, demasiadas
aeronaves em terra podem levar a toques de asas ou colisões, o que pode danificar e manter
em terra uma aeronave.

Os grandes aeroportos devem ter a capacidade de servir grandes aeronaves e de gerir
operações de carga. As grandes aeronaves comerciais ou de longo curso normalmente não
transportam combustível suficiente para uma viagem de regresso e necessitarão de
reabastecimento à chegada. Muitas grandes aeronaves comerciais também requerem
frequentemente uma fonte de energia elétrica externa para iniciar o processo de ignição do
motor, geralmente referida como Unidade de Alimentação Terrestre (GPU). Sem combustível
ou GPU, muitas aeronaves simplesmente não podem aterrar num aeroporto, mesmo que
sejam fisicamente capazes de o fazer - não haveria maneira de ligarem o seu motor ou
descolarem de novo em segurança. 

 Unidade de Alimentação Terrestre (GPU) Unidade de Alimentação Terrestre (GPU)    Camião de reabastecimentoCamião de reabastecimento



   

Os grandes aeroportos comerciais terão também outros serviços disponíveis para aeronaves e
tripulações. Podem existir técnicos de assistência e equipamento sobressalente no local para
aeronaves de uso comum, especialmente se o aeroporto for um centro para uma companhia
aérea comercial com uma frota pré-definida. Os aeroportos comerciais são também suscetíveis
de ter equipas de emergência de resposta rápida, incluindo técnicos médicos de emergência e
sistemas de supressão de incêndios, tais como camiões de bombeiros.

Em situações de emergência de início rápido, a avaria do equipamento de comunicações ou
das instalações aeroportuárias pode levar a que os aeroportos deixem de funcionar durante
dias ou semanas de cada vez, o que pode ter um impacto severo nas atividades de resposta. 

As operações de carga em aeroportos comerciais são fortemente auxiliadas por equipas de
assistência em terra e por MHE especializados. Muitas aeronaves comerciais de fuselagem
larga são especificamente concebidas para voos de longo curso eficientes a grande altitude;
isto infelizmente resulta em fuselagens de aeronaves que não são otimizados para carga ou
descarga. A maioria das aeronaves utilizadas para carga comercial terá uma significativa
distância ao solo, exigindo o que se chama um carregador alto/k-loader/elevador de tesoura,
transportadores de paletes de contentores, dolly ou outro equipamento especializado.

Exemplo de Equipamento de manuseio em terra:

Carregador alto/ K-Loader/elevador de tesoura -Carregador alto/ K-Loader/elevador de tesoura - Utilizados para levantar ULD e paletes pré-
fabricadas diretamente para o lado de grandes aeronaves comerciais. Os carregadores altos
são ajustáveis e podem mover-se com a sua própria alimentação. A plataforma plana de um
carregador alto também tem rolos motorizados que podem deslizar mecanicamente a carga
para a aeronave através da abertura apropriada.



ULD/deslocador de paletes em aeronave - ULD/deslocador de paletes em aeronave - Um veículo especializado concebido para se
deslocar em torno das ULD e das paletes de aeronaves sobredimensionadas numa pista ou em
pistas de aterragem. Os transportadores de paletes têm rolos e outro equipamento para
rapidamente colocar e retirar itens de carga, e trabalhar em conjunção com carregadores altos
e outros MHE.

Carregador de correia -Carregador de correia - Uma correia transportadora automatizada com altura ajustável que
pode transportar artigos mais pequenos para a porta de uma aeronave de qualquer tamanho.
Os carregadores de correia são normalmente utilizados para bagagem, pacotes soltos ou
pequenos artigos. Os carregadores de correia também podem ser utilizados para aeronaves
demasiado pequenas para utilizar um carregador alto.

ULD/carrinho para paletes de avião -ULD/carrinho para paletes de avião - Um carrinho de puxar concebido para transportar ULD e



paletes de avião pré-construídas. Os carrinhos não são motorizados, e devem ser puxados ou
empurrados sobre o alcatrão. Os rolos ajudam a descarregar e carregar, mas a carga deve ser
empurrada fisicamente uma vez que não existe um processo conduzido mecanicamente.

O acesso aos aviões pode ser através de portas de carga relativamente pequenas no lado ou no
nariz da aeronave, embora as aeronaves de carga traseira também operem a partir de
aeroportos comerciais. 

       

K-loader - Carga que requer alta carga de elevador alto, pela lateral de uma
aeronave

Uma vez em terra, a carga é movimentada e manuseada por agentes de assistência em terra.
Se o aeroporto tiver capacidades aduaneiras, haverá tipicamente uma instalação de entreposto
adjacente de algum tipo onde a carga é retida até ser desalfandegada. O movimento global de
carga em torno de um aeroporto é altamente controlado e normalmente bastante eficiente.
Como tal, as operações de carga são normalmente realizadas apenas por equipas de
profissionais contratadas ou subcontratadas. 

Aeródromos/pistas de aterragem:Aeródromos/pistas de aterragem:

Em contextos humanitários, a operação de aeronaves de pequena a média dimensão no
interior especificamente para ajudar a movimentação de carga dentro da área de resposta é
bastante comum. Em alguns casos, podem utilizar-se pequenos aviões fretados para um ou
alguns voos individuais, enquanto outros contextos podem existir modelos de ponto de
conexão, especificamente planeados para operações de carga aérea humanitária, com aviões
mais pequenos a entregarem ao longo de uma resposta a partir de um aeroporto central
maior. Na maioria dos contextos, os aeródromos mais pequenos são inteiramente para uso
interno. A alfândega normalmente nunca vai ser processada ao nível do aeródromo remoto ou
da pista de aterragem - normalmente os pontos de descarga de carga em locais remotos são a
última etapa de um sistema de distribuição com ponto de conexão no país.

Localizações remotas e pequenos aeródromos provavelmente não terão a maioria, se alguma,



das comodidades de um aeroporto comercial maior. As aeronaves que operam em pistas de
aterragem mais pequenas devem considerar o seguinte:

Equipamento adequado de comunicações com o solo numa banda operacional utilizável,
acessível tanto pelo piloto como por intervenientes terrestres.
Combustível para o voo de regresso.
Uma fonte de alimentação a bordo para ligar os motores.
Equipamento básico para reparações.

Idealmente, haverá um agente ou uma equipa de segurança identificada em terra, que possa
assegurar que a pista de aterragem está livre de detritos, animais ou pessoas, e que deve ter a
capacidade de coordenar com qualquer potencial aeronave que chegue no que diz respeito à
programação e condições de aterragem. Algumas pistas de aterragem podem ser afetadas
pelo mau tempo, tornando impossível a descolagem e rolagem seguras. Em qualquer altura, as
aeronaves que operam em pistas de aterragem remotas ou em torno delas devem ainda
obedecer aos regulamentos locais da AAC, e podem mesmo precisar de coordenar com os
militares locais e os líderes da comunidade local para evitar incidentes. 

As aeronaves terão de ser adequadas às condições de operação, e a natureza subdesenvolvida
de muitas pistas de aterragem em contextos humanitários tende a limitar o tamanho da
maioria das aeronaves de carga. As aeronaves terão de ser capazes de descolar em segurança
e atingir a altitude com base no comprimento da pista de aterragem, no peso de carga
previsto, e nas condições atmosféricas exteriores. As aeronaves de asa rotativa terão de ser
responsáveis por quaisquer potenciais efeitos secundários negativos da deslocação de ar
causada pelo rotor durante a aproximação, evitando danificar casas ou propriedades, ferir
humanos ou animais com detritos, ou tornar o local de aterragem perigoso para outras
aeronaves.

As operações de carga em pequenos aeródromos ou pistas de aterragem devem corresponder
à capacidade disponível no solo. A maior parte da carga nas pistas de aterragem remotas terá
de ser carregada e descarregada à mão. A própria aeronave terá de ser capaz de ser acedida e
carregada/descarregada em segurança por mão-de-obra relativamente não qualificada,
geralmente com rampas ou com pouca folga lateral.

 Carga descarregada utilizando rampas - pode ser
feito facilmente à mão

Carga que requer equipamento especial de terra e
MHE para descarregar

O acesso físico às pistas de aterragem pode ser bastante livre de restrições, o que significa que
as pessoas e os veículos podem ser capazes de operar mesmo ao lado da aeronave. Quaisquer
veículos trazidos para a pista de aterragem para facilitar o movimento da carga devem ter o



cuidado de não se aproximar ou danificar a aeronave; uma aeronave imobilizada num local
remoto provavelmente não terá acesso a peças especiais ou reparações sofisticadas durante
algum tempo, colocando efetivamente a aeronave fora de serviço.

Segurança pessoal em torno da aeronaveSegurança pessoal em torno da aeronave

Operar em pistas de aterragem ou aeroportos pode ser extremamente perigoso. As aeronaves
têm hélices ou jatos extremamente potentes, enquanto os veículos e os MHE podem mover-se
de forma caótica em alcatroados movimentados. A necessidade de utilizar certos tipos de
equipamento de proteção individual (EPI) depende da natureza e da dimensão da operação. Os
EPI comuns utilizados em torno de aviões de carga podem incluir:

Coletes de alta visibilidade/refletores
Luvas de trabalho e sapatos fechados
Proteção dos ouvidos e dos olhos

Os coletes refletores devem ser sempre utilizados em operações perto das aeronaves, onde é
utilizado equipamento motorizado de assistência em terra, ou onde múltiplas aeronaves
podem estar em descolagem/aterragem/rolagem simultaneamente. As aeronaves e o
equipamento de assistência em terra têm frequentemente uma visibilidade muito fraca, e o
seu tamanho e peso podem facilmente causar ferimentos graves ou fatais.

A propulsão de aeronaves também pode ser extremamente barulhenta, e operar em qualquer
proximidade de uma aeronave com jatos ou hélices em funcionamento pode facilmente
danificar permanentemente a audição. Os danos auditivos podem ser agudos e rápidos, ou
podem acumular-se ao longo do tempo. A tripulação de terra que opera em redor de
aeronaves em funcionamento em qualquer altura deve utilizar sempre a proteção adequada
dos ouvidos. Qualquer pessoa que viaje de helicóptero durante qualquer período de tempo
deve também utilizar sempre proteção auricular. Algumas aeronaves de asa fixa mais antigas
também podem exigir que os passageiros utilizem proteção auricular. 

As aeronaves têm poderosos sistemas de propulsão para os manter em voo, e estes sistemas
de propulsão são extremamente perigosos para as pessoas em redor quando o veículo não
está em voo. Ao deslocar-se em torno de uma pista de aterragem ou zona alcatroada de um
aeroporto, nunca, em circunstância algumanunca, em circunstância alguma, se deverá aproximar de uma turbina a jato, pá
de helicóptero ou hélice enquanto estiver em funcionamento, a menos que esteja sob a
supervisão direta de pessoal de segurança qualificado em terra. As turbinas, pás e hélices
também devem ser evitadas se o motor da aeronave estiver em funcionamento ou se o estado
de funcionamento da aeronave for desconhecido.

Ao operar em redor de um aeródromo, nunca presuma a liberdade de movimento. Os
aeródromos e aeroportos são frequentemente ambientes altamente restritos, e as tripulações
aéreas e de terra não preveem necessariamente a presença de pessoas não autorizadas. Antes
de operar em qualquer espaço onde aviões aterram, descolam, ou são reparados,
reabastecidos ou carregados/fornecidos, consulte as autoridades aeroportuárias e o seu ponto
focal de segurança local. 

Envio de mercadorias por via aéreaEnvio de mercadorias por via aérea

Documentação para transporte aéreoDocumentação para transporte aéreo

Os requisitos gerais e tipos de documentação utilizados para o transporte aéreo dependem da



natureza do transporte aéreo. Os requisitos normais de documentação para a maioria dos
envios(guia de remessa, lista de embalagem, proforma, etc.) aplicam-se a todos os envios,
incluindo os envios aéreos. No entanto, existem documentos específicos para a navegação
aérea. Tais podem incluir:

Cartas de porte aéreo (AWB)Cartas de porte aéreo (AWB) - De longe o documento mais comum e importante relacionado
com o transporte aéreo de mercadorias. As AWB são reguladas pela IATA, e têm um formato
padrão para facilidade de leitura e referência. É de notar que as AWB só são legalmente
exigidas para o transporte internacional. No entanto, as AAC domésticas e mesmo as
transportadoras aéreas não regulamentadas oficialmente podem e solicitam a utilização de
AWB. A AWB é o recibo da transportadora por via aérea, prova do contrato de transporte e é
normalmente não negociável. É feita a um destinatário nomeado que é a única parte a quem o
transportador pode entregar. Muitos transportadores até facilitam o rastreio e a localização da
carga em tempo real utilizando números AWB na sua página da Web. Através da sua disposição
padronizada, as AWB denotarão:

Nome do expedidor e detalhes de contacto
Destinatário/nome da parte a notificar e detalhes de contacto
Informação de manuseamento especial
Descrição da carga, incluindo descrição do artigo e peso total taxável
Valor aduaneiro

A informação acima referida deve corresponder à informação proveniente de outros
documentos de expedição gerados por outros expedidores. No canto superior direito de cada
AWB oficial, haverá um número AWB, que é único para essa AWB. O número AWB tem sempre
onze dígitos; os três primeiros são o prefixo da companhia aérea designada pela IATA,
enquanto os últimos sete dígitos são o número de série único. Muitas companhias aéreas
tornam os números AWB fáceis de rastrear on-line.

As AWB originais, geradas pelas companhias aéreas, são geralmente as únicas AWB aceitáveis
que as autoridades alfandegárias irão reconhecer. A cópia original em papel acompanhará a
remessa, mas as cópias digitalizadas são normalmente aceites para fins aduaneiros. A AWB
gerada pela companhia aérea é normalmente referida como a AWB "mestre", ou por vezes
MAWB.

https://log.logcluster.org/standard-documentation


AWB internaAWB interna – Uma AWB interna - por vezes referida como HAWB - é gerada por um
despachante ou corretor e fornecida a um cliente mediante pedido. As HAWB têm geralmente
todas as mesmas informações que uma AWB regular, mas não são necessariamente assinadas
nem têm a mesma informação de rastreio que a MAWB. As autoridades aduaneiras geralmente
não reconhecem as HAWB como um documento oficial para os procedimentos aduaneiros, pois
pode haver alguma diferença entre a HAWB e a MAWB. Contudo, a HAWB pode ainda ser útil
para fins de rastreio interno.

Guias de remessa não padrãoGuias de remessa não padrão – Em situações de emergência, especialmente quando é
necessário movimento no país via aérea, a AWB pode não ser aplicável ou não estar disponível.



A carga movimentada através de movimentos aéreos não convencionais geralmente requererá
sempre alguma forma de documentação, no entanto, esta pode parecer uma lista de
embalagem autónoma, um manifesto de carga feito pelo próprio (semelhante a uma lista de
embalagem), ou no caso de movimento em recursos militares, um formulário padrão interno a
esse corpo militar específico.

Declaração de o expedidor para Mercadorias Perigosas (HazDec)Declaração de o expedidor para Mercadorias Perigosas (HazDec) - Tal como as AWB, as
HazDecs são predefinidas pela IATA, e são essenciais para o processo de expedição. As HazDecs
contêm informação relevante sobre todo e qualquer item de MP para chefes de carga e pilotos.
Qualquer companhia aérea que siga os regulamentos da IATA não aceitará uma HazDec
preenchida, a menos que tenha sido preenchida e assinada por alguém que esteja totalmente
certificado na gestão de MP através de um programa acreditado pela IATA. O não
cumprimento do correto preenchimento de uma HazDec, ou incidentes que possam ocorrer a
partir de MP incorretamente documentada pode resultar em multas, ação judicial e pena de
prisão. Consulte a secção Mercadoria Perigosa deste guia para obter informações mais
detalhadas. 

https://log.logcluster.org/dangerous-goods-0


Peso taxável Peso taxável 

Ao adquirirem serviços de transporte aéreo, os planificadores devem considerar o que se
chama de "peso taxável".  Como regra geral, as companhias aéreas cobram aos clientes pelo
peso bruto da sua carga. Devido à natureza das viagens aéreas, um aumento de peso significa
geralmente um aumento de combustível, o que é um aumento de custo. Contudo, alguns
carregamentos, pela sua natureza, são extremamente leves, embora possam ocupar um
grande volume. Embora a carga leve possa consumir menos combustível, as companhias
aéreas devem ainda assim cobrar um mínimo básico para recuperarem os seus custos



operacionais, uma vez que a tabela por peso fá-los-ia de facto perder dinheiro.

Para abordar a perda de rendimentos para cargas não densas, os operadores aéreos podem
falar em termos de "peso volumétrico" ou "peso cúbico". O peso volumétrico é um método
para determinar como avaliar os custos relativos do transporte de artigos com base nos seus
volumes.  O peso volumétrico pode ser calculado utilizando as seguintes equações:

 

 Métrica Métrica ((  CC  ((ccmm))  ××  LL  ((ccmm))  ××  AA  ((ccmm))  ))66,,000000==  PPeessoo  vvoolluumm é éttrriiccoo    ((KKGG))

ImperialImperial ((  CC  ((ppol.ol.))  ××  LL  ((ppol.ol.))  ××  AA  ((ppol.ol.))  ))166166  ==  PPeessoo  vvoolluumm é éttrriiccoo   é é((liblibrasras))

Imperial para métricoImperial para métrico ((  CC  ((ppol.ol.))  ××  LL  ((ppol.ol.))  ××  AA  ((ppol.ol.))  ))366366==  PPeessoo  vvoolluumm é éttrriiccoo  ((KKGG))

O peso taxável refere-se então ao peso "relativo" que uma companhia aérea faturará aos
clientes.  Como regra geral, o transportador indicará aos clientes o que é representa o maior
custo entre os dois valores de peso - o peso bruto real da carga ou o peso volumétrico da
carga. A companhia aérea será a parte a determinar como cobrar aos clientes, mas os
utilizadores do serviço aéreo devem prestar muita atenção ao "peso taxável" resultante
contido nas suas AWB. Pode haver situações em que o peso taxável é significativamente
superior ao seu peso bruto, o que pode ter impacto no orçamento e no planeamento. 

Horário de movimentaçãoHorário de movimentação

No mundo da aviação, o horário é um fator muito importante.  As aeronaves que operam a
partir de aeroportos comerciais devem obedecer a programações e tabelas de horários
rigorosos. 

As embarcações aéreas regulares têm normalmente rotas pré-definidas, o que significa
que aterrarão e descolarão a intervalos específicos que não irão mudar muito.
Os aviões fretados são frequentemente licitados por múltiplas partes, e a menos que um
contrato seja assinado, não podem comprometer-se por longos períodos de tempo.
Todas as aeronaves estão sujeitas aos horários do aeroporto em que operam. Os grandes
aeroportos comerciais podem limitar o tempo que as aeronaves podem passar em terra
antes de acumularem encargos adicionais. Normalmente, as aeronaves também terão à
sua disposição os lugares de estacionamento durante um tempo limitado. 

Quando se trata de enviar carga por via aérea, as partes devem estar preparadas com bastante
antecedência e ter toda a carga pronta exatamente na hora especificada pelo transitário ou
pelo operador aéreo. Uma falha na entrega da carga a tempo poderia resultar em encargos
adicionais, ou na perda do espaço no avião. 



Contratação de aeronaves locaisContratação de aeronaves locais

Em ambientes operacionais austeros, as agências de resposta individual podem exigir a
utilização de movimentos de carga ad-hoc utilizando operadores aéreos locais. Identificar e
compreender a aeronave adequada ou o fornecedor de serviços adequado pode ser
extremamente desafiante, especialmente a nível local, operando com tempo e orçamentos
limitados.

As aeronaves operadas localmente em situações de emergência ou de conflito representam
riscos únicos e aumentados para as partes que possam desejar contratar o serviço:

As aeronaves locais/pequenas podem não estar totalmente registadas para operar no
contexto da operação.
Os operadores locais podem ter normas de segurança insuficientes, ou um historial
conhecido de incidentes de segurança e proteção que pode não ser do conhecimento das
agências humanitárias.
Em cenários de conflito, os operadores aéreos locais podem estar envolvidos no
transporte de armas ou fornecimentos às partes em conflito, por vezes ao longo da
mesma rota em que operam as organizações humanitárias.
Em qualquer contexto, os operadores locais podem estar envolvidos em contrabando,
violações dos direitos humanos, ou outras atividades ilegais ou antiéticas.

Como regra geral, as agências humanitárias não devem fretar aviões locais diretamente com
proprietários de aeronaves. Em vez disso, os aviões fretados de pequena escala ou locais
devem ser solicitados através de um transitário de carga ou serviço de corretagem reputado e
conhecido. Embora a passagem por um terceiro possa acrescentar alguns custos adicionais, os
transitários e corretores têm acesso a informações ou ferramentas que lhes permitem rastrear
transportadores inadequados ou antiéticos. Os termos de pagamento e os processos de
arbitragem contratados serão também provavelmente mais transparentes e bem definidos ao
passar por um terceiro de renome.

No caso de um terceiro transitário ou corretor não estar disponível ou não ser capaz de
satisfazer suficientemente as necessidades de afretamento, e uma agência humanitária ainda
desejar solicitar transporte aéreo local, há algumas etapas a serem consideradas pelas
agências contratantes:

Obter o número de registo/categoria da aeronave, e os nomes do piloto e da tripulação.
Embora um transitário possa não ser capaz de contratar com a parte, pode ainda assim
ser capaz de fazer uma verificação das devidas diligências.
Perguntar a outras agências que utilizaram o serviço no passado, bem como consultar os
escritórios locais da ONU que podem localizar aviões (ICAO, agências da ONU que
contratam bens aéreos no país, etc.).
Se possível, contactar as autoridades locais de aviação civil para verificar o registo e obter
informações sobre o histórico de segurança.
Procurar on-line o número de registo/número de cauda para ver se a aeronave foi
sinalizada por qualquer razão.
Assegurar que o operador aéreo compreende a rota, locais, e carga (tipo, dimensões).
Nunca assinar um contrato a menos que tenha sido revisto tanto por um advogado local,
como por um ponto focal jurídico designado na sede.
As condições de pagamento devem indicar que o pagamento só é devido em caso de
entrega com sucesso da carga - nunca aceitar condições que incluam pagamento mesmo
que a aeronave seja incapaz de desempenhar as suas funções contratadas por qualquer
razão.



Configuração de carga para transporte aéreoConfiguração de carga para transporte aéreo

Carregamento e arrumação de aeronavesCarregamento e arrumação de aeronaves

A carga enviada por via aérea tende a exigir mais atenção aos detalhes.  Ao contrário do
interior de um contentor normal de transporte marítimo ou de um camião de furgão normal, o
interior do avião tende a ter uma forma irregular. As aeronaves de asa fixa - especialmente as
aeronaves de asa fixa que operam a grande altitude - terão interiores cilíndricos curvos,
enquanto as aeronaves maiores podem ter múltiplos conveses de alturas variáveis. Além disso,
a largura e a altura dos porões de carga interiores e das portas das aeronaves é diferente para
praticamente todas as aeronaves. Frequentemente, será utilizada mais do que uma aeronave
para múltiplos percursos de uma rota de transporte, o que significa que as paletes podem ser
divididas e a carga recarregada várias vezes para corresponder aos diferentes tipos de
aeronaves. Isto tende a fazer com que a carga seja dividida e reconsolidada extensivamente ao
longo de todo o processo de transporte.

Ao carregar e armazenar carga numa aeronave, existem algumas limitações físicas específicas
sobre o que e como os artigos podem ser carregados:

Porão de cargaPorão de carga - O porão de carga - ou por vezes apenas referido como "porão" - é qualquer
espaço numa aeronave onde a carga é armazenada e transportada, incluindo qualquer um dos
compartimentos de uma aeronave. Os porões de cada aeronave têm dimensões específicas,
incluindo altura, profundidade, largura e curvatura da própria estrutura da aeronave. Estas
dimensões irão limitar o que e como os objetos são carregados.

Carga útilCarga útil - a capacidade máxima de transporte de uma aeronave, geralmente expressa em
peso. As cargas úteis máximas podem mudar para uma única aeronave com base na distância
e nas condições de operação.

Dimensões das portasDimensões das portas -  As portas são qualquer/todos os pontos onde a carga pode entrar ou
sair de um avião. As dimensões das portas têm tamanhos máximos específicos da aeronave, e
em última análise limitam o que pode ser carregado. Mesmo que o porão seja suficientemente
grande para armazenar um determinado objeto, pode não conseguir caber através das portas
do avião. Os planeadores e carregadores devem compreender isto antes de tentarem carregar
uma aeronave.

Equilíbrio da cargaEquilíbrio da carga - A carga carregada num avião deve ser devidamente equilibrada.  Uma
carga equilibrada maximiza a segurança e a eficiência energética, enquanto uma carga
desequilibrada pode levar a sérios riscos de segurança.

A qualquer momento, quando a carga é carregada numa aeronave, haverá um chefe de cargachefe de carga
nomeado. Um chefe de carga pode ser um membro regular da tripulação, o piloto, ou no caso
de grandes operações comerciais, pessoas especialmente certificadas que trabalham apenas
no carregamento de carga. Em qualquer situação, o chefe da carga é o principal responsável
por determinar como e o que é carregado num avião

A carga pode ser carregada em secções especialmente definidas de uma aeronave, incluindo:

Carga de convésCarga de convés - carga carregada no convés/carroçaria principal de uma aeronave.
Carga de barrigaCarga de barriga - carga carregada para o convés inferior/barriga de uma aeronave.
Carga de narizCarga de nariz - carga carregada no compartimento dianteiro de uma aeronave.
Carga de caudaCarga de cauda - carga carregada no compartimento/área traseira para além da base das
rodas traseiras de uma aeronave.



Carga suspensa - Carga suspensa - carga transportada abaixo de uma aeronave de asa rotativa utilizando
redes especiais, arneses fixos, e cordas. 

   

 

Porão de carga carregado lateralmentePorão de carga carregado pelo
nariz

   

Para acomodar a variação nas necessidades de tamanho das diferentes estruturas aéreas, a
carga transportada por via aérea tende a ser "solta", sendo carregada na unidade de
manuseamento mais baixa (caixa, saco, etc.), de modo a que as tripulações de manuseamento
possam maximizar o espaço e moldar a carga construída para se adaptar ao interior do espaço
de carga disponível. A carga sobredimensionada, ou paletes pré-fabricadas que não se
encaixem nas dimensões específicas da estrutura em questão, não será carregada, ou terá de
ser dividida em unidades mais pequenas para carregamento.

Exemplo do convés superior de um avião de carga:

A carga transportada através de asa rotativa (helicóptero) seguirá as mesmas ideias gerais,
incluindo tamanho e forma limitados pelas portas e porões de carga, e um peso máximo de
descolagem comparativamente menor. Os helicópteros têm uma vantagem que as aeronaves
de asa fixa não têm - a capacidade de transportar carga volumosa fora da aeronave utilizando



uma carga suspensa. O carregamento suspenso é relativamente pouco comum, e requer
equipamento especializado, um helicóptero com as capacidades adequadas, e requer treino
especial do piloto. 

Exemplo de carga suspensa em ação. 

Dispositivos de Carga UnitáriaDispositivos de Carga Unitária - Muitos aviões utilizarão os chamados "Dispositivos de Carga
Unitária" (ULD) ou contentores pré-fabricados que facilitam o transporte fácil de carga por via
aérea. Os ULD são por vezes referidos pelo termo paletes compostas ou BUP, contudo ULD é
um termo mais preciso, uma vez que muitos ULD não são na realidade paletes, mas sim
estruturas concebidas à medida de formas irregulares.

Cada estrutura de aeronave tem as suas próprias dimensões específicas de ULD que são
utilizadas internamente pelas transportadoras aéreas, e não será da responsabilidade do
expedidor obtê-las ou geri-las. Os ULD requerem a assistência de MHE ou de outros veículos
para se deslocarem e carregarem, e são geralmente geridos a partir de aeroportos
profissionais de maior dimensão com pessoal de terra treinado.  Compreender os ULD pode
ajudar no planeamento do transporte para os expedidores.

Algumas aeronaves irão carregar carga num tipo de ULD chamado "palete de avião" - paletes
de chapas finas de metal que podem ser facilmente movimentadas em rolos, e têm muito mais
superfície de armazenamento do que as paletes de armazém. As paletes de aviões vêm numa
variedade de tamanhos, e são normalmente construídas para um ou alguns tipos de aviões. A
carga será carregada solta na palete pré-formada para combinar com o interior da aeronave
específica em questão, e será coberta com uma rede de carga. As paletes de avião e as redes
de carga podem ter um custo muito elevado, e devem ser tratadas como qualquer outro
equipamento dispendioso. 

Exemplo de palete e rede de avião:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Sling%20Load%20Small.png


Os aviões maiores e de uso misto utilizarão frequentemente uma forma de ULD chamada
"contentor de contorno" Os contentores de contorno são contentores vendidos com um ou
mais lados rígidos que são pré-formados para corresponder a compartimentos específicos
dentro de uma aeronave. Os recipientes são feitos de metal extremamente fino, e são
concebidos para retirar o trabalho de adivinhação do planeamento do espaço. Há uma
variedade de contentores de contorno, incluindo contentores parcialmente abertos,
contentores refrigerados, etc. A utilização destas variações específicas será decidida pela
companhia aérea e pelo chefe de carga, com base nas necessidades do expedidor. 

Exemplo de contentor de contorno:

Muitos ULD são personalizados para fins específicos, incluindo o transporte de artigos
refrigerados ou a gestão de gado. Qualquer forma de ULD requer normalmente equipamento
de manuseamento especializado, e não será carregada ou movimentada sem um profissional
treinado com conhecimentos sobre a carga, a aeronave e os requisitos de manuseamento de
ULD. 

Carregamento manualCarregamento manual – Aeronaves usadas em voos mais pequenos ou irregulares são
frequentemente carregadas à mão. Isto implica que os carregadores e a tripulação carreguem
manualmente os artigos num porão de carga ao nível da unidade de manuseamento,
empilhando e enchendo onde quer que haja espaço disponível, e onde quer que seja seguro ou
apropriado. Os aviões utilizados em operações humanitárias a nível doméstico utilizam
frequentemente o carregamento manual devido à falta de equipamento e tipo de aeronave. O
carregamento manual das aeronaves tem limitações, incluindo a necessidade de tempo
adicional para completar e ser menos seguro do que a carga em redes, mas é útil na medida
em que pode ser feito em quase qualquer ambiente e em quase todas as condições.

Independentemente do método de carregamento ULD ou manual, cada porão de carga pode
ter um peso máximo admissível diferente em relação ao peso publicado, com base no peso dos
artigos carregados noutros porões de carga. O chefe de carga deve comunicar



antecipadamente as limitações da carga útil e controlará a carga no ponto de carregamento.

Mercadorias Perigosas (MP)Mercadorias Perigosas (MP)

As mercadorias perigosas (MP) têm requisitos especiais de embalagem e rotulagem. A IATA
publica continuamente um guia atualizado para embalagem e rotulagem de MP para
transporte aéreo. As mercadorias perigosas de classificação diferente terão de ser etiquetadas
com o rótulo apropriado e correspondente.  Além disso, a IATA e outras diretrizes de segurança
podem estipular o tamanho máximo e quantidades de certos artigos de MP que podem ser
transportados, e estipularão qualquer "sobre-embalagem" necessária, ou uma camada
adicional de embalagem sobre a embalagem da unidade de manuseamento. As normas de
embalagem e rotulagem da carga devem ser supervisionadas por pessoas devidamente
certificadas e acreditadas através de um programa de certificação de MP aprovado pela IATA.
Consulte a secção Mercadoria Perigosa deste guia para obter informações mais detalhadas. 

Especificações de aviões para cargaEspecificações de aviões para carga

O quadro abaixo contém uma lista não exaustiva de aviões de carga comummente utilizados
para movimentos de carga nacionais e internacionais. Os pesos e volumes nesta tabela são
apenas indicativos das capacidades dos aviões em condições ideais. As condições e limitações
reais determinarão as capacidades reais de transporte. Consulte os operadores aéreos no
momento do serviço de carga contratual. Poderá encontrar uma cópia para transferência aqui. 

AviãoAvião

  

CargaCarga
útilútil
(kg)(kg)

  

VolumeVolume
(m3)(m3)

  

Dimensões utilizáveisDimensões utilizáveis
da zona de carga (cm)da zona de carga (cm)

TamanhoTamanho
da portada porta

(cm)(cm)

CC LL AA LL AA

Piper PA-31Piper PA-31 600600 44 386386 103103 130130 6565 113113

Kingair 90Kingair 90 1.0001.000 44 368368 127127 120120 160160 109109

Metro IIMetro II 1 2501 250 1818 900900 110110 2727 135135 130130

Cessna 406Cessna 406 1.4001.400 77 340340 129129 130130 120120 120120

EmbraerEmbraer
BandeiranteBandeirante

1.5001.500 1414 590590 133133 144144 180180 143143

Bell UH-1 IroquoisBell UH-1 Iroquois 1.7601.760 66 262262 233233 132132 188188 122122

Dornier 228Dornier 228 1.9501.950 1818 635635 127127 147147 133133 138138

https://www.iata.org/en/publications/dgr/Labels-Markings/
https://log.logcluster.org/air-transport-dangerous-goods
https://log.logcluster.org/unique-components-air-transport
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20de%20carga%20da%20aeronave.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Piper%20PA-31.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kingair%2090.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20II.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Cessna%20406.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Embraer%20Bandeirante.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Bell%20UH-1%20Iroquois.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dornier%20228.jpg


Metro IIIMetro III 2.0002.000 1212 918918 115115 105105 135135 130130

Dassault FalconDassault Falcon
20 Cargo20 Cargo 2.0412.041 1010 609609 152152 140140 187187 140140

Shorts SD 360Shorts SD 360 3.2003.200 4242 840840 176176 180180 141141 167167

Saab 340Saab 340 3.8503.850 3636 1.1101.110 162162 175175 135135 130130

Mil Mi-8Mil Mi-8 4.0004.000 2323 534534 230230 180180 234234 182182

Kamov Ka 32Kamov Ka 32 5.0005.000 77 452452 130130 132132 120120 120120

Antonov An-26Antonov An-26 5.5005.500 3030 1.1101.110 220220 160160 230230 167167

ATR 42 CargaATR 42 Carga 5.7005.700 5151 1.3851.385 226226 175175 127127 153153

BAe HS 748BAe HS 748 6.0006.000 5555 1.0551.055 190190 180180 267267 172172

Fokker 27Fokker 27 6.0006.000 6262 1.5241.524 210210 190190 232232 178178

Convair CV-580Convair CV-580 7.0307.030 6767 1.5771.577 236236 198198 300300 180180

Havilland DHC-5Havilland DHC-5
BuffaloBuffalo

8.1658.165 5252 957957 266266 208208 250250 208208

BAE ATP CargaBAE ATP Carga 8.2008.200 7878 1.5501.550 200200 180180 263263 172172

ATR 72 CargaATR 72 Carga 8.2008.200 7676 1.7961.796 226226 175175 127127 153153

BAe 146-200FBAe 146-200F 10.00010.000 7878 1.7801.780 260260 190190 333333 193193

Antonov An-74Antonov An-74 10.00010.000 5252 1.0501.050 215215 220220 240240 227227

McDonnellMcDonnell
Douglas DC 9- 15FDouglas DC 9- 15F 10.40010.400 9191 2.3402.340 274274 205205 346346 206206

AviãoAvião

  

CargaCarga
útilútil
(kg)(kg)

  

VolumeVolume
(m3)(m3)

  

Dimensões utilizáveisDimensões utilizáveis
da zona de carga (cm)da zona de carga (cm)

TamanhoTamanho
da portada porta

(cm)(cm)

CC LL AA LL AA

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Metro%20III.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Dassault%20Falcon%2020%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Shorts%20SD%20360.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Saab%20340.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Mil%20Mi-8.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Kamov%20Ka%2032.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-26.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/ATR%2042%20Cargo.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/BAe%20HS%20748.jpg
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Boeing CH-47Boeing CH-47
ChinookChinook 10.88610.886 4242 930930 229229 198198 220220 190190

Lockheed L-188Lockheed L-188
ElectraElectra 15.00015.000 9191 2.2002.200 274274 210210 355355 198198

Antonov An-12Antonov An-12 18.00018.000 8585 1.3551.355 280280 240240 280280 240240

Boeing B737-400FBoeing B737-400F 19.23719.237 154154 2.4402.440 319319 214214 340340 210210

Boeing B737-300FBoeing B737-300F 19.27519.275 130130 2.3242.324 317317 214214 348348 216216

Eurocopter AS-Eurocopter AS-
332 Super Puma332 Super Puma 20.00020.000 1717 681681 180180 147147 130130 135135

Mil Mi-26Mil Mi-26 20.00020.000 110110 1.2001.200 320320 310310 290290 320320

Lockheed L-100-Lockheed L-100-
30 Hercules30 Hercules 21.00021.000 140140 1.6091.609 301301 260260 301301 274274

Boeing B727-200FBoeing B727-200F 24.04224.042 186186 2.7122.712 351351 213213 340340 218218

Tupolev Tu 204Tupolev Tu 204 28.50028.500 170170 3.2003.200 318318 210210 340340 210210

Boeing B757-200FBoeing B757-200F 36.00036.000 238238 3.3273.327 353353 213213 340340 218218

Ilyushin IL-62Ilyushin IL-62 40.00040.000 230230 2.7982.798 317317 212212 345345 200200

Airbus A310-300FAirbus A310-300F 40.50040.500 270270 3.3003.300 477477 240240 318318 244244

McDonnellMcDonnell
Douglas DC-8 54Douglas DC-8 54
55F55F

41.00041.000 201201 3.1003.100 322322 218218 355355 215215

Boeing B767-200FBoeing B767-200F 42.00042.000 367367 3.1163.116 442442 250250 340340 244244

McDonnellMcDonnell
Douglas DC-8 62FDouglas DC-8 62F 42.00042.000 220220 3.3003.300 322322 218218 355355 215215

AviãoAvião

  

CargaCarga
útilútil
(kg)(kg)

  

VolumeVolume
(m3)(m3)

  

Dimensões utilizáveisDimensões utilizáveis
da zona de carga (cm)da zona de carga (cm)

TamanhoTamanho
da portada porta

(cm)(cm)

CC LL AA LL AA
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Airbus A300 B4FAirbus A300 B4F 44.50044.500 300300 3.5503.550 477477 245245 318318 244244

McDonnellMcDonnell
Douglas DC-8 71Douglas DC-8 71
73F73F

45.00045.000 302302 3.9003.900 313313 210210 350350 216216

Airbus A300-Airbus A300-
A600FA600F 47.00047.000 426426 4.0704.070 528528 245245 358358 256256

Ilyushin IL-76T eIlyushin IL-76T e
IL76-TDIL76-TD 48.00048.000 180180 1.8501.850 345345 325325 345345 325325

Boeing B767- 300FBoeing B767- 300F 54.00054.000 450450 3.8903.890 450450 250250 340340 250250

Lockheed L1011Lockheed L1011
TriStarTriStar 55.00055.000 440440 3.3003.300 485485 274274 431431 284284

Ilyushin IL-76TFIlyushin IL-76TF 60.00060.000 400400 3.1143.114 345345 325325 345345 325325

McDonnellMcDonnell
Douglas DC-10FDouglas DC-10F

65.00065.000 484484 3.7253.725 558558 234234 356356 259259

Airbus A330-200FAirbus A330-200F 70.00070.000 475475 5.8825.882 528528 245245 358358 256256

Boeing MD 11FBoeing MD 11F 85.00085.000 575575 4.4004.400 488488 244244 350350 259259

Ilyushin IL-96-Ilyushin IL-96-
400T400T 88.00088.000 580580 4.4444.444 571571 286286 485485 287287

Boeing B777-200FBoeing B777-200F 103.000103.000 653653 4.4124.412 582582 315315 372372 315315

Boeing B747-200FBoeing B747-200F 111.583111.583 759759 4.8004.800 486486 304304 340340 312312

Antonov An-124Antonov An-124 120.000120.000 750750 3.6483.648 640640 440440 640640 440440

Boeing B747-400FBoeing B747-400F 120.200120.200 735735 4.8004.800 486486 304304 340340 312312

Boeing B747-8Boeing B747-8 140.000140.000 857857 5.4305.430 486486 304304 340340 312312

AviãoAvião

  

CargaCarga
útilútil
(kg)(kg)

  

VolumeVolume
(m3)(m3)

  

Dimensões utilizáveisDimensões utilizáveis
da zona de carga (cm)da zona de carga (cm)

TamanhoTamanho
da portada porta

(cm)(cm)

CC LL AA LL AA
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Antonov An-225Antonov An-225 250.000250.000 1.1001.100 4.5354.535 640640 440440 640640 440440

AviãoAvião

  

CargaCarga
útilútil
(kg)(kg)

  

VolumeVolume
(m3)(m3)

  

Dimensões utilizáveisDimensões utilizáveis
da zona de carga (cm)da zona de carga (cm)

TamanhoTamanho
da portada porta

(cm)(cm)

CC LL AA LL AA

Adaptado do Serviço de fretamento aéreo

Title
Guia - Especificações de carga da aeronave
File

Transporte marítimoTransporte marítimo

O transporte de carga por mar é de longe o mais barato por quilograma por quilómetro de
deslocação em relação às outras formas principais de transporte utilizadas por outras agências
humanitárias, e é conveniente para envios volumosos pré-planeados. O transporte marítimo é
infelizmente também um dos métodos mais lentos de entrega de carga. O transporte marítimo
não será provavelmente utilizado para servir necessidades imediatas em caso de catástrofes
rápidas e é mais apropriado para o pré-posicionamento ou para servir necessidades pós-
desastre e necessidades a longo prazo. 

Termos comuns no transporte marítimoTermos comuns no transporte marítimo

Contentor deContentor de
transportetransporte

Um conjunto padrão predefinido de unidades de expedição em contentores que
são utilizadas em todas as expedições marítimas.  Existem muitos tipos de
contentores de transporte, para satisfazer as necessidades de diferentes envios.
Os contentores têm também números únicos de contentores que podem ser
rastreados, e quando em movimento os contentores serão selados utilizando
selos de contentores padrão da indústria. A grande maioria dos contentores
vem em dimensões de 20 pés e 40 pés.

Carga completaCarga completa
do contentordo contentor

(FCL)(FCL)

Um volume de carga de uma única parte ou remessa capaz de encher um
contentor de transporte completo.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Antonov%20An-225.png
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Menos que aMenos que a
carga docarga do

contentor (LCL)contentor (LCL)

Um volume de carga de uma única parte ou consignação que não enche
completamente um contentor de transporte.

Vinte UnidadesVinte Unidades
EquivalentesEquivalentes

(TEU) (TEU) 

Abreviatura para identificar uma medida de volume equivalente ao tamanho do
contentor e identificar o espaço numa doca ou num navio. Um contentor de 20
pés é igual a 1 TEU.

QuarentaQuarenta
UnidadesUnidades

EquivalentesEquivalentes
(FEU)(FEU)

Abreviatura para identificar uma medida de volume equivalente ao tamanho do
contentor e identificar o espaço numa doca ou num navio. Um contentor de 40
pés é igual a 1 FEU ou 2 TEU.

Porto dePorto de
carregamentocarregamento

(POL)(POL)
O porto em que uma carga é carregada num navio e desembarca.

Porto dePorto de
descarregamentodescarregamento

(POD)(POD)
O porto em que um navio chega e descarrega a carga.

Serviço diretoServiço direto
Programa do navio em que a carga é carregada/descarregada a partir do
mesmo navio.

Serviço deServiço de
transbordotransbordo

Um carregamento em que um contentor muda de navio ao longo do transporte,
onde a carga é descarregada noutro porto para se ligar ao navio destinado ao
ponto final de entrega. Pode haver um único transbordo ou transbordos
múltiplos.

Carga/descargaCarga/descarga
em diretoem direto

Quando um transitário ou empresa de transporte envia ou entrega um
contentor nas instalações de um expedidor e espera que o contentor seja
carregado/descarregado sem sair dentro de um período de tempo estipulado.



Largada eLargada e
recolharecolha

Quando um transitário ou empresa de transporte deixa um contentor nas
instalações de um expedidor durante um ou mais dias sem estar presente para a
carga/descarga.

EsvaziarEsvaziar

Remoção do conteúdo de um contentor, quer no porto ou na localização do
destinatário. Pode ou não envolver a quebra do selo do contentor; um
contentor pode ser aberto antes da entrega por diversas razões, incluindo
inspeção e divisão de uma remessa consolidada. Também por vezes chamado
triagem ou descarga.

EncherEncher

Carregamento de um contentor para expedição, numa estação de carga de
contentores, localização dos consignatários ou armazém de consolidação
algures no meio. A selagem do recipiente pode ou não ocorrer no ponto de
enchimento.

Lado doLado do
navio/lado donavio/lado do

caiscais

Armazenamento e manuseamento de carga que ocorre num porto ao lado ou
perto de um navio de transporte marítimo.

AncoradouroAncoradouro

Um local designado num porto onde um navio pode estacionar e atracar,
geralmente ao longo da borda longa de um navio para proporcionar um
descarregamento seguro e fácil. As embarcações marítimas variam
drasticamente em tamanho, tanto em comprimento como em profundidade,
pelo que o espaço de ancoradouro deve ser designado por um capitão ou oficial
do porto, e deve corresponder às necessidades da embarcação.

Arrumação noArrumação no
convésconvés

A colocação de carga e contentores armazenados na superfície do convés de um
navio durante o período de transporte. O convés refere-se a tudo o que se
encontre por cima do armazenamento de convés com livre acesso ao ar por
cima do barco, contudo o armazenamento no convés pode começar por baixo
da borda superior da embarcação.

ArrumaçãoArrumação
abaixo do convésabaixo do convés

A colocação de carga abaixo do convés principal de um navio de transporte.

GraneleiroGraneleiro

Um navio especialmente concebido para transportar carga a granel não
embalada, tal como grãos, carvão, minério, bobinas de aço e cimento, no(s)
seu(s) porão(ões) de carga. Os graneleiros são ideais para o transporte de
cereais ou materiais soltos que podem ser removidos com equipamento
especial na extremidade recetora. Frequentemente, os navios graneleiros
necessitarão de uma operação de ensacamento na extremidade recetora do
carregamento.



Carga fracionadaCarga fracionada

Carga transportada em grandes quantidades unificadas, não contidas num
contentor de transporte padrão. A carga fracionada pode ser composta por
itens como grandes peças de máquinas, materiais de construção ou mesmo
veículos, e pode ser armazenada em compartimentos especializados abaixo do
convés.

RoRoRoRo
Qualquer embarcação que tenha capacidade para "Roll on/Roll off” (entrada e
saída por rolagem) de veículos. Pode incluir serviço regular de ferry de veículos,
mas também muitos navios de longo curso podem ter esta capacidade.

EstivadorEstivador
Um trabalhador da doca envolvido na carga, descarga e gestão de atividades de
navegação marítima.

Disposições relativas ao transporte marítimoDisposições relativas ao transporte marítimo

É muito raro que os navios de carga marítima sejam propriedade ou totalmente alugados por
agências únicas que também os utilizam exclusivamente para os seus próprios fins de
navegação. A dimensão global, o custo, o tempo e a natureza geral do frete marítimo exigem
que nenhuma entidade, a não ser as que têm volumes maciços e regulares de carga, possa
alguma vez utilizar um navio inteiro de uma só vez. Como solução para este problema, a
grande maioria da carga marítima é organizada através de transitários, e é negociada com
base no ponto de carga/ponto de descarga, no tamanho da remessa, no tipo e necessidades
especiais de manuseamento. Os expedidores que enviem qualquer mercadoria por via
marítima devem entrar em contacto com os seus transitários para identificar a modalidade
correta de transporte da sua carga de um local para outro.

Na navegação marítima, há rotas com muito trânsito e bem conhecidas que muitas
embarcações utilizam como "rotas de navegação", especialmente entre portos de grande
volume. Entre estas rotas de navegação, existem também as chamadas "linhas de navegação",
ou frotas de embarcações privadas e geridas por uma empresa ou um consórcio. Para além
das linhas de navegação, há também uma variedade de frotas comerciais mais pequenas e
navios individuais que trabalham sob contrato para a movimentação de carga.

Devido ao grande número de expedidores individuais que podem estar a enviar carga num
único navio, é extremamente improvável que um navio vá partir e chegar ao destino exato
especificado pelo expedidor. A carga enviada através de navios de transporte utilizará
frequentemente o serviço de transbordo, sendo  descarregada e novamente carregada em dois
ou mais navios ao longo da rota, permanecendo num porto seguro entre carregamentos
enquanto espera pelo navio correto, que se dirige ao destino correto. As ligações de um serviço
de transbordo são trabalhadas por corretores e transitários em nome do expedidor, e os
expedidores normalmente não se envolvem com o encaminhamento, apenas se envolvem com
a carga no destino final.

Contentorização /item soltoContentorização /item solto - O método preferido de envio por via marítima é a utilização de
unidades de contentorização. Os contentores marítimos, através da sua construção
padronizada, adaptam-se a uma grande variedade de navios de transporte marítimo de
mercadorias. Os contentores são normalmente selados no ponto de carga, e como tal podem
alternar entre múltiplos navios e portos enquanto em rota, com o mínimo risco de adulteração
ou roubo. Geralmente, os expedidores devem procurar maximizar as suas expedições



tentando atingir um número inteiro de contentores de 20 pés (TEU) ou 40 pés (FEU). Cargas
menores do que uma carga completa do contentor (FCL) podem ter de esperar até que uma
carga completa do contentor esteja disponível, caso contrário os expedidores podem ter de
confiar no que é conhecido como "consolidação", ou partilha de um contentor com um ou mais
expedidores. Carga inferior à carga do contentor (LCL) usando consolidação pode requerer
espera para encontrar outro expedidor ou expedidores que vão para o mesmo destino final
que você. A consolidação também não permite que contentores totalmente fechados sejam
entregues nas instalações de um consignatário, uma vez que a carga terá de ser separada no
porto, o que aumenta as hipóteses de perda ou roubo.

Artigos especiais tais como geradores, veículos que não cabem num contentor, ou contentores
de manuseamento especial como contentores frigoríficos também podem ser transferidos
utilizando dois ou mais navios. Para artigos de tamanho excessivo ou volumosos, também
podem ser expedidos por peça, no entanto, pode haver menos embarcações disponíveis com o
espaço de arrumação adequado para os destinos corretos, o que pode aumentar os custos e
atrasar todo o processo de expedição.

Charters dedicadosCharters dedicados - Ocasionalmente, uma agência ou organização necessitará de tomar
posse plena de um navio para uma única viagem ou por um período de tempo prolongado.
Estes afretamentos específicos de navios são regidos por uma estrutura de contratação
conhecida como "charterparty". Num acordo de charterparty, o proprietário do navio fornece o
navio como um recurso dedicado juntamente com a tripulação, e normalmente prevê o custo
de combustível e manutenção, embora as especificidades do acordo estejam identificadas no
contrato. Exemplos de afretamentos dedicados em auxílio humanitário podem incluir:

Aluguer de um navio graneleiro inteiro para o movimento de grãos soltos de um local
para outro
Aluguer a longo prazo de um navio de carga para prestar serviços regulares de carga a
locais não servidos pelo mercado comercial
Aluguer a longo prazo de embarcações de passageiros para fins especiais (barcos
hospitalares, barcos salva-vidas, etc.)

Conceitos específicos do transporte marítimoConceitos específicos do transporte marítimo

Sobreestadia portuáriaSobreestadia portuária - A carga marítima num porto acumula a sobreestadia a uma taxa
diferente da dos aeroportos ou postos fronteiriços. Devido à dimensão e complexidade das
operações portuárias, os contentores e os artigos de carga a granel têm normalmente duas
semanas de armazenamento gratuito antes da sobreestadia. No entanto, esta taxa de
sobreestadia portuária é variável, e a sobreestadia gratuita pode variar para contentores e
carga a granel com base no acordo do transportador com o porto, as companhias de
navegação, e os governos locais, variando entre dois dias e catorze dias.

Navio com bandeiraNavio com bandeira - A maior parte da superfície dos oceanos do mundo são considerados
águas internacionais, e os próprios navios podem passar a maior parte do seu tempo em águas
internacionais não incorporadas. Ao vincular o direito marítimo internacional, todos os navios
devem ainda ser registados como "porta-bandeira" para algum país do mundo. Um navio com
a bandeira de um determinado país não significa que o navio foi aí fabricado, nem significa que
a tripulação ou qualquer coisa sobre a operação está ligada a esse país, significa apenas que é
o país em que o navio está registado. Por regulamento, os navios devem passar pelo menos
uma parte do ano atracados no país onde estão registados. O regulamento também estabelece
que o país em que o navio está registado tem a autoridade e responsabilidade final de fazer
cumprir as normas de segurança e poluição, e de perseguir quaisquer infratores ao abrigo da
legislação local.



Limitações dos naviosLimitações dos navios - Os navios de navegação modernos estão a tornar-se maiores e mais
sofisticados, contudo é extremamente difícil - e por vezes impossível - atualizar os portos
marítimos para acomodar estes navios, por uma série de razões. Além disso, muitas
embarcações podem requerer Equipamento de Manuseio de Materiais (sigla inglesa
MHE) especializado adicional que nem sempre está disponível em todos os portos,
especialmente nos portos menos desenvolvidos ou negligenciados, em países propensos a
catástrofes naturais e conflitos.  As limitações que os navios podem enfrentar incluem:

Calado do cascoCalado do casco - Alguns navios têm calado demasiado profundo para alguns portos, que
estão limitados pela topografia natural do fundo do oceano.
DescargaDescarga – Os portos marítimos mais pequenos e não melhorados podem carecer do
equipamento de descarga para mover contentores e artigos volumosos. As embarcações
que movimentam estes artigos podem precisar de gruas montadas no convés para
moverem eles próprios os artigos.
DimensõesDimensões – Os navios que são demasiado longos podem não ser capazes de atracar
adequadamente para descarregar a carga.
Navios com bandeirasNavios com bandeiras - Alguns navios podem ser proibidos de entrar nos portos devido à
sua origem ou bandeira registada.

Operações portuáriasOperações portuárias

Os portos marítimos podem ser enormes em comparação com outros portos de entrada, tais
como um aeroporto ou um posto fronteiriço. Os portos marítimos devem ser suficientemente
grandes para acomodar navios de vários tamanhos, mas também podem ter uma capacidade
de armazenamento e de retenção extremamente grande. Os maiores portos de contentores do
mundo processam dezenas de milhões de contentores TEU cada um num único ano. Os
grandes portos podem ser extremamente movimentados, com dezenas de navios a serem
carregados e descarregados com guindastes especializados e MHE em qualquer altura. Os
portos também tendem a ser altamente seguros e controlados - uma vez que o elevado
volume de mercadorias, contrabando ilegal e tráfico de seres humanos se tornaram grandes
preocupações para muitos países. Com base no tamanho das operações, os navios podem não
conseguir atracar ou desembarcar durante dias ou mesmo semanas, tendo, em vez disso, de
atracar ao largo da costa à espera que o espaço de atracação se abra. É também muito comum
que a carga seja atrasada enquanto é descarregada e movimentada num porto, especialmente
em períodos caóticos de pós-emergência.

As limitações dos portos também podem ter impacto na velocidade a que a carga pode ser
descarregada, ou mesmo impedir a descarga. Factos como o número de gruas em
funcionamento, o número de condutores de camiões disponíveis ou as mãos disponíveis para
movimentar a carga podem conduzir a um congestionamento significativo dos portos. A falta
do equipamento de manuseamento adequado pode limitar negativamente um porto, ao ponto
de não poder servir alguns navios. Em países ou locais com instalações limitadas ou não
melhoradas, pode ser impossível descarregar certas embarcações. Os pequenos portos podem
carecer de gruas suficientes para movimentar contentores de tamanho normal ou carga de
tamanho excessivo, exigindo que os navios transportem os seus próprios MHE a bordo. Mesmo
que um porto tenha um MHE adequado, se o equipamento for velho, mal reparado, ou se os
operadores em terra tiverem formação limitada ou deficiente, a descarga e libertação da carga
pode ser substancialmente retardada. 

Exemplo de visão geral do funcionamento do porto:

https://log.logcluster.org/port-operations


Equipamento de Manuseio de MateriaisEquipamento de Manuseio de Materiais

Os portos requerem equipamento especializado para carregar e descarregar a carga dos
navios. Nas operações marítimas, a carga chega normalmente contentorizada, contudo a carga
pode também ser sobredimensionada ou a granel. É necessário equipamento especial para
carregar e descarregar corretamente os artigos. 

ReachstackerReachstacker  - Veículo de grandes dimensões concebido para recolher e transportar
contentores de tamanho normal à volta de um pátio de contentores. Os reachstackers têm
tamanhos diferentes, e podem ter limites máximos de carga inferiores a um contentor
totalmente carregado. Os reachstackers não são normalmente utilizados para descarga de
navios, a menos que os navios sejam pequenos e em condições portuárias não melhoradas -
são principalmente utilizados para organizar contentores num estaleiro, ou carregar
contentores em carroçarias de camiões para movimentos posteriores. 

Grua de descarga de contentoresGrua de descarga de contentores - Uma grua grande capaz de descarregar contentores de
tamanho completo diretamente do convés de um navio. Estas gruas podem estar paradas, ou
ser capazes de se mover para satisfazer as necessidades da operação. São normalmente muito
altas - bem acima dos conveses da maioria dos navios classificados para esse porto, e são
capazes de levantar cargas até ao peso máximo dos contentores. 



Grua de pórticoGrua de pórtico - Outra forma de grua de contentor móvel, uma que especificamente se move
de ambos os lados de um navio ou de uma pilha. As gruas de pórtico podem ser
suficientemente grandes para alcançar o convés de um navio inteiro, mas também podem ser
utilizadas para carregar e descarregar camiões ou pilhas de carga. 

Descarregador/aspirador de grãoDescarregador/aspirador de grão - Uma ferramenta especializada para descarga de cargas a
granel soltas, tais como grãos ou areia, com um braço prolongado ajustável que chega ao
convés de um graneleiro. Os descarregadores podem ter uma função mecânica, recolhendo e
elevando carga a granel como um elevador dentro do braço. Há também configurações em
que o braço é um aspirador gigante para grãos, que empurra os grãos soltos para fora pela
parte de trás para um destino pré-estabelecido. 



Navio com gruas montadas no convésNavio com gruas montadas no convés - Alguns navios podem exigir o seu próprio MHE
montado a bordo, tais como gruas montadas no convés. O MHE de bordo ajuda a aliviar o
problema de trabalhar em portos com equipamento de manuseio limitado. 

Transportadora de grãosTransportadora de grãos - Uma grande transportadora mecânica que pode levantar e
despejar grãos, ou ser utilizado para descarregar lentamente grãos do interior de um
graneleiro. Se usado para descarga, há normalmente uma operação de ensacamento que
ocorre na extremidade recetora. 

Envio de mercadorias por marEnvio de mercadorias por mar



Documentação para transporte marítimoDocumentação para transporte marítimo

Os requisitos gerais e tipos de documentação utilizados para o transporte marítimo continuam
a ser consistentes com a maioria dos envios(guia de remessa, lista de embalagem, proforma,
etc.). No entanto, existem documentos específicos para o transporte marítimo. Tais podem
incluir:

Conhecimentos de embarque (BOL)Conhecimentos de embarque (BOL) - O BOL é a guia de transporte de uma remessa de carga
marítima. Os BOL são conceptualmente uma das mais antigas formas de rastreio de remessas
mutuamente reconhecidas; tradicionalmente o comércio marítimo era uma das poucas formas
de os países conduzirem o comércio oficial. O BOL declara a quem e em que condições as
mercadorias devem ser entregues no destino. É um dos documentos mais cruciais utilizados no
comércio internacional, na medida em que garante que o expedidor recebe o seu pagamento e
o destinatário recebe a sua carga, e sem um BOL oficial as mercadorias não serão libertadas.
Os BOL modernos são altamente padronizados, e os BOL gerados por diferentes linhas de
navegação terão uma disposição quase idêntica. Muitas companhias de navegação exigirão
BOL mesmo que o navio não se mova entre dois países diferentes - o BOL também representa
um contrato entre o proprietário do navio e o proprietário do bem que está a ser enviado.

Existem três tipos de acordos BOL que podem ser utilizados:

BOL originalBOL original - O consignatário tem de entregar os três conjuntos de BOL originais ao seu
agente alfandegário no destino para libertar a carga. Com os BOL originais, a posse da
mercadoria é determinada pela posse dos BOL - quem possuir os BOL originais pode ter
direito a exigir a posse da mercadoria ao transportador. As remessas que utilizam BOL
originais podem ser atrasadas se os documentos se perderem ou não estiverem à mão no
momento do processamento.
BOL marítimoBOL marítimo - O BOL original não é necessário e a carga pode ser entregue diretamente
ao consignatário pelo seu agente aduaneiro. Os BOL marítimos são úteis porque o
documento físico não precisa de estar presente, e o destinatário pode começar a
processar assim que a carga chegar. Contudo, muitos bancos não aceitam BOL marítimos
se for necessária uma carta de crédito.
BOL de libertação por telexBOL de libertação por telex – Nos BOL telex, o fornecedor entrega o BOL original ao seu
agente de exportação/transitário na origem e transmite por telex diretamente à
alfândega no destino o pedido para libertar a carga para o destinatário.

Os BOL são geralmente emitidos num conjunto de três originais e várias cópias não
negociáveis. O BOL é assinado em nome do proprietário do navio pela pessoa no comando de
um navio ou pelo agente marítimo, acusando a receção a bordo do navio de certas mercadorias
especificadas para transporte. Estipula o pagamento do frete e a entrega das mercadorias num
local designado para o destinatário nele indicado.

O BOL é o principal documento de expedição e tem três funções:

Afirma o contrato de transporte e estabelece os seus termos. É a prova do contrato entre
o expedidor e a companhia de navegação, e no verso detalha as condições de transporte.
É o recibo do transportador para o transporte de mercadorias por mar e é assinado pelo
comandante ou outra pessoa devidamente autorizada em nome do proprietário do navio,
acusando a receção a bordo do navio de certas mercadorias especificadas que este se
compromete a entregar num local designado.
A posse do BOL original confere a propriedade dos bens transportados. É considerado boa
prática do expedidor assegurar que pelo menos um BOL original chegue ao destinatário
em tempo útil, uma vez que o destinatário só receberá a mercadoria contra a
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apresentação de pelo menos um BOL original. 

Termos do BOL:Termos do BOL:

Há três possibilidades para a caixa encabeçada por "destinatário":

Ao portador: isto significa que qualquer pessoa que possua o BOL pode recolher os bens;
essa pessoa não é obrigada a revelar a sua identidade ou a explicar como chegou à posse
do BOL. O simples facto de possuírem e apresentarem o BOL é suficiente. A emissão de
BOL "ao portador" não é uma prática comum e comporta riscos significativos.
À ordem: esta é a forma de BOL utilizada com mais frequência em transações comerciais.
Desde que o expedidor detentor do BOL não o tenha endossado, tem o direito de dispor
da mercadoria. Ao endossá-lo, transfere os seus direitos para o endossatário, ou seja, a
pessoa a quem o BOL é atribuído por endosso. A propriedade da mercadoria é assim
transferida para o novo titular do BOL que pode, por sua vez, atribuí-lo por endosso a
outra pessoa.
A uma parte designada (BOL direto): ao contrário de um BOL “à ordem", o BOL direto -
onde se declara que a mercadoria é consignada a uma pessoa especificada - não dá ao
expedidor o direito de dispor da mercadoria. Esse direito é conferido exclusivamente ao
destinatário, que tem o direito de recolher a mercadoria, mediante apresentação do BOL
e prova da sua identidade. As partes nomeadas são, de longe, a forma mais comum e
segura de destinatários nomeados.

Outros termos BOL comummente utilizados:

BOL diretoBOL direto - Atribuído por meio de um documento escrito, que evidencia a atribuição,
que o cessionário deve apresentar ao capitão do navio juntamente com o BOL original
quando recolhe a mercadoria. Num BOL direto, o termo "à ordem de" impresso no BOL
padrão deve ser riscado, e a supressão rubricada tanto pelo expedidor como pelo Mestre.
BOL limpoBOL limpo - Declara que não há danos ou perda de carga em trânsito. Por vezes, as
mercadorias podem ser "recebidas ao lado", o que pode resultar num atraso antes do
carregamento físico das mercadorias no navio.
BOL não limpoBOL não limpo – Contém uma notação de que as mercadorias recebidas pelo
transportador estavam defeituosas ou danificadas.
BOL para travessiaBOL para travessia - Emitido quando um expedidor deseja que o transportador ou a
companhia marítima providencie o transporte para um destino para além do porto de
descarga. O BOL para travessia, além do acordo de transporte de mercadorias de porto a
porto, inclui uma viagem adicional (por mar ou terra) do porto de destino do navio para
um local distante (por exemplo, um destino no interior do país em vez de um porto).
BOL da empresa (HBL) BOL da empresa (HBL) Um documento interno gerado por um transitário ou corretor
para fornecer informações relevantes a um cliente. Os HBL nem sempre podem ser
apresentados como documentação oficial utilizada durante o processo aduaneiro.
BOL mestre (MBL) -BOL mestre (MBL) - o BOL oficial gerado pela companhia de navegação ou pelo operador
do navio. Os MBL geralmente incluirão a informação mais precisa, e muitas autoridades
aduaneiras utilizarão apenas MBL para efeitos de desalfandegamento.

Exemplo de BOL:



Movimento não-tradicionalMovimento não-tradicional - pode haver casos em que a carga é movimentada através de um
navio em que não é utilizado BOL. Tal pode acontecer quando a carga é movimentada
utilizando vias marítimas sem se deslocar entre dois países, quando o transportador marítimo
ou o proprietário da embarcação não é suficientemente grande para participar em práticas
regulares de navegação marítima, e quando desastres naturais ou conflitos impedem os
procedimentos normais associados à navegação marítima. Nesses casos, os indivíduos ou
organizações devem esforçar-se ainda assim por utilizar as melhores práticas de envio padrão,
tais como a utilização de lista de embalagem e guia de remessa, para evitar a perda ou roubo



ao longo do percurso.

Configuração de carga para transporte marítimoConfiguração de carga para transporte marítimo

A carga enviada por via marítima tende a exigir uma menor atenção aos detalhes,
especialmente se a carga for enviada utilizando contentores marítimos normais. No entanto,
há ainda assim algumas coisas que os carregadores devem saber quando preparam a carga
para o movimento marítimo.

Envio de contentoresEnvio de contentores

Os contentores marítimos modernos têm dimensões interiores, exteriores e de portas
padronizadas. Os contentores também têm limites de peso pré-definidos, estabelecidos pela
integridade estrutural dos contentores e pela classificação nos guindastes e veículos utilizados
para os mover. O peso dos contentores de transporte será frequentemente discutido nos
seguintes termos:

TaraTara – O peso de um contentor vazio; peso gerado pelo próprio contentor.
LíquidoLíquido – O peso da mercadoria colocada no contentor.
Gross Gross – O peso combinado do contentor e do respetivo conteúdo.

Os contentores podem ser feitos de diferentes materiais, alterando a tara e a disponibilidade
de peso bruto.

Exemplo de navio porta-contentores:

Embora haja dezenas de variedades de contentores disponíveis para satisfazer uma série de
necessidades, a grande maioria dos contentores conhecidos como "contentores secos" têm 20
pés (TEU) ou 40 pés (FEU). Os TEU e FEU são totalmente fechados, e embora sejam chamados
"secos" não são, na realidade, hermeticamente fechados. Os contentores em si são bloqueáveis
e empilháveis, podendo dois TEU ser carregados por cima ou por baixo de um FEU. Os
contentores secos padrão são maioritariamente feitos de aço, embora haja variedades de
alumínio disponíveis.

Quando os contentores são movidos, são fisicamente "selados". Um selo é normalmente uma
fechadura de metal ou plástico que só pode ser fechada uma vez. A única forma de remover o
fecho é cortá-lo fisicamente, "quebrando o selo". Os selos dos contentores não fornecem
qualquer forma de segurança estrutural aos próprios contentores, sendo antes utilizados como
processo de seguimento da cadeia de custódia. Um selo de contentor adequado deve ter um
número de série de rastreio. Esse número de série deve ser registado no ponto de selagem, e
comunicado ao destinatário final para referência cruzada. Se o selo no recipiente no lado
recetor não coincidir com o selo no início da viagem, então pode ter ocorrido roubo ou
adulteração. Com base no volume do transporte marítimo, os números dos contentores são
frequentemente verificados apenas se houver problemas com a contagem de peças ou com a
identificação do produto. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20do%20Cont%25C3%25AAiner.pdf


Cadeia de custódia de contentores:

Rechear um contentorRechear um contentor - Quando um contentor vazio é enchido ou "recheado" com carga
a expedir. O recheio pode ser feito quer nas instalações do cliente, quer no porto. O
recheio pode ser da responsabilidade do cliente, ou de um terceiro designado nos termos
do contrato.
Selagem do contentorSelagem do contentor - A selagem ocorre depois de um contentor ter sido enchido. A
fixação física do selo pode ser da responsabilidade do cliente, ou de uma empresa/um
agente de terceiros identificada/o pelo cliente.
Remover o selo do contentorRemover o selo do contentor - A quebra do selo ocorre no final da viagem marítima, e na
presença do cliente ou da empresa/agente terceiro designado. A quebra pode ocorrer no
porto, ou o contentor pode ser transportado até à localização do cliente.
Esvaziamento do contentorEsvaziamento do contentor - Quando se retira ou esvazia o conteúdo de um contentor
cheio. O esvaziamento do contentor pode ocorrer no porto, ou no local do cliente, e é da
responsabilidade do cliente ou de um terceiro designado nos termos do contrato.

Processo de esvaziamento/recheio

Quando um contentor é entregue no local de um cliente e deixado para ser recheado ou
esvaziado mais tarde, chama-se "largar e recolher" As largadas e recolhas podem ser para
um intervalo pré-definido específico, ou podem ser pelo tempo que o cliente/contrato
exigir. As largadas e recolhas são boas para clientes que gostam de encher/esvaziar e
selar/remover os selos dos contentores eles próprios. 
Quando um contentor é recheado no momento em que é disponibilizado, é chamado
"carregamento ao vivo" O carregamento ao vivo é o mesmo processo que o carregamento
num camião de caixa, e normalmente os contentores são montados num camião, se
estiverem nas instalações de um cliente.

Exemplo de selos de contentor:

O processo de enchimento/esvaziamento e selagem/remoção do selo pode ser inteiramente
subcontratado a terceiros. Muitas organizações que lidam com cargas inferiores a contentores
completos dependem de consolidadores ou de terceiros para levar e enviar as suas cargas por
eles, assegurando que todas as formalidades são tomadas em seu nome. O
enchimento/esvaziamento e selagem/remoção do selo autogeridos são apenas úteis, na sua
grande maioria, para expedidores que movimentam grandes volumes de carga e têm em vigor
processos robustos de monitorização da cadeia de abastecimento. 



Ao planear carregamentos num TEU ou FEU, os expedidores devem considerar a largura,
altura, e volume total de um contentor. Como exemplo, a largura interior de um FEU padrão é
ligeiramente inferior a 2,4 metros, enquanto a largura de uma palete norte-americana padrão
é ligeiramente superior a 1 metro na extremidade curta e ligeiramente superior a 1,2 metros
na extremidade longa; carregar utilizando este tipo de palete utilizando qualquer configuração
lado a lado significará inevitavelmente perder algum espaço livre utilizável. O mesmo se aplica
às paletes sobredimensionadas - as paletes de altura excessiva não passarão pelas portas se
excederem a altura da porta, especialmente se as paletes forem movimentadas por um camião
manual ou outra forma de MHE, o que significa que ainda haverá vários centímetros de espaço
livre necessários para que a palete seja levantada do chão.

A carga que é carregada à mão num contentor pode ser capaz de preencher todos os espaços
disponíveis, mas a carga e descarga à mão pode demorar períodos de tempo extremamente
longos. A menos que um transportador esteja disposto a fazer uma largada e recolha, o uso da
carga manual pode até ser proibitivo. Além disso, muitos contentores podem ser esvaziados e
transportados para outro camião onde não existam disposições intermodais, o que atrasaria
ainda mais o processo, aumentando ao mesmo tempo o risco de danos na carga. Em
operações de resposta em grande escala, os expedidores podem optar por utilizar
carregamento paletizado apenas para acelerar o início e fim da entrega.

Contentor seco TEU e FEUContentor seco TEU e FEU

TipoTipo

        Peso do        Peso do
contentorcontentor

                 Dimensões interiores                 Dimensões interiores            Porta           Porta

Bruto Tara Líquido Comprimento Largura Altura Capacidade Largura Altura
 (kg) (kg) (kg) (m)   (m)   (m)  (m3)   (m)   (m)

20
pés

24.000 2.370 21.630 5,898 2,352 2,394 33,2 2,343 2,28

40
pés

30.480 4.000 26.480 12,031 2,352 2,394 67,74 2,343 2,28

Title
Guia - Especificações do Contêiner
File

Além do contentor seco TEU e FEU padrão, existem vários tipos comuns de contentores para
transporte para satisfazer diferentes necessidades.

Topo/lateral aberto/aTopo/lateral aberto/a - Alguns contentores vêm com topos abertos ou laterais abertas,
para acomodar cargas sobredimensionadas, tais como veículos. Contudo, os contentores
continuarão a ter bases de dimensões regulares para facilitar o empilhamento e a
movimentação por gruas.
Sobredimensionados Sobredimensionados – Alguns contentores são especialmente longos ou especialmente
altos para acomodar cargas maiores. No entanto, apenas navios e portos especiais podem
acomodar este tipo de contentores.
Armazenamento refrigeradoArmazenamento refrigerado– Os contentores frigoríficos ou são utilizados para a
transmissão de quaisquer artigos de cadeia de frio ou climatizados. Os contentores
frigoríficos são concebidos para transportar artigos frios durante toda a viagem marítima,
e requerem ligação constante a eletricidade ou combustível para manter temperaturas
internas baixas. Os contentores refrigerados autónomos podem ser tecnicamente
transportados em qualquer embarcação que possa acomodar TEU e FEU regulares, mas
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pode ser necessária formação e manuseamento especiais.  

  

Contentores frigoríficosContentores frigoríficos

TipoTipo

        Peso do        Peso do
contentorcontentor

                 Dimensões interiores                 Dimensões interiores            Porta           Porta

Bruto Tara Líquido Comprimento Largura Altura Capacidade Largura Altura
 (kg) (kg) (kg) (m)   (m)   (m)  (m3)   (m)   (m)

20
pés

24.000 3.050 20.950 5,449 2,29 2,244 26,7 2,276 2,261

40
pés

30.480 4.520 25.960 11,69 2,25 2,247 57,1 2,28 2,205

  

Contentores de topo abertoContentores de topo aberto

TipoTipo

        Peso do        Peso do
contentorcontentor

                 Dimensões interiores                 Dimensões interiores            Porta           Porta

Bruto Tara Líquido Comprimento Largura Altura Capacidade Largura Altura
 (kg) (kg) (kg) (m)   (m)   (m)  (m3)   (m)   (m)

20
pés

24.000 2.580 21.420 5,629 2,212 2,311 32 2,33 2,263

40
pés

30.480 4.290 26.190 11,736 2,212 2,311 64,4 2,33 2,263

 

Contentores High CubeContentores High Cube

TipoTipo

        Peso do        Peso do
contentorcontentor

                 Dimensões interiores                 Dimensões interiores            Porta           Porta

Bruto Tara Líquido Comprimento Largura Altura Capacidade Largura Altura
 (kg) (kg) (kg) (m)   (m)   (m)  (m3)   (m)   (m)

20
pés

30.480 3.980 26.500 12,031 2,352 2,698 76,3 2,34 2,585

40
pés

30.480 4.800 25.680 12,031 2,352 2,698 86 2,34 2,585

  

Contentores de prateleira plana Contentores de prateleira plana 

TipoTipo

        Peso do        Peso do
contentorcontentor

                 Dimensões interiores                 Dimensões interiores            Porta           Porta

Bruto Tara Líquido Comprimento Largura Altura Capacidade Largura Altura

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Reefer.png
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 (kg) (kg) (kg) (m)   (m)   (m)  (m3)   (m)   (m)
20
pés

30.480 2.900 27.580 5,898 5,624 2,236 27,9 N/D N/D

40
pés

34.000 5.870 26.480 28.130 11,786 2,236 27,9 N/D N/D

Title
Guia - Especificações do Contêiner
File

Paletes em contentoresPaletes em contentores

O transporte de carga em contentores é frequentemente feito utilizando paletes.

Com base nos tipos de paletes, diferentes quantidades podem caber em diferentes recipientes.
Na situação em que os paletes não são muito altos para passar pelas portas do contentor, um
guia geral para estimar paletes por contêiner é:

     

Tipo/tamanho da paleteTipo/tamanho da palete

  

Paletes por contentorPaletes por contentor

contentorcontentor de 20 pés de 20 pés contentorcontentor de 40 pés de 40 pés

Padrão Euro (120 x 80 cm) Padrão Euro (120 x 80 cm) 11 23 ou 24
Europa, Ásia (120 x 100 cm)Europa, Ásia (120 x 100 cm) 10 ou 11 20 ou 21
Norte-americano (121,9 x 101,6 cm)Norte-americano (121,9 x 101,6 cm) 10 20

     

Carga sobredimensionadaCarga sobredimensionada

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Flatrack.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20do%20Cont%25C3%25AAiner.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-04/40ft%20With%20Pallets.png


O transporte marítimo é ideal para cargas extremamente grandes; os porões de carga de
navios maiores podem manusear itens excessivamente grandes, enquanto o MHE utilizado em
operações portuárias pode manusear pesos não comuns no ar ou em camiões. Para o
transporte de artigos sobredimensionados, os expedidores devem obter as dimensões
exteriores adequadas e, no caso de equipamento de máquinas, devem obter especificações
detalhadas de manuseamento de material disponíveis junto do fabricante ou no manual do
equipamento. Os carregamentos não contentorizados podem demorar algum tempo a
formalizar, uma vez que um navio de transporte a granel com o porte adequado e espaço livre
pode não estar prontamente disponível. Além disso, pode ser difícil encontrar embarcações
que utilizem a rota correta para chegar ao destino pretendido por um expedidor. Os
expedidores devem iniciar conversações com os transitários com antecedência para
determinar o tempo e as necessidades de informação para enviar com sucesso cargas a granel.

Carga a granel seca/soltaCarga a granel seca/solta

Os navios de transporte marítimo têm uma capacidade única para transportar enormes
quantidades de carga a granel não embalada; carga que é carga seca solta, como cereais ou
minério. Os graneleiros podem transportar grandes volumes de itens soltos em um ou vários
porões de carga de grandes dimensões no meio do navio. Ao contrário dos navios
contentorizados, é altamente improvável que os navios graneleiros sejam submetidos a um
processo de transbordo - o ato de descarregar e voltar a carregar num navio carga a granel
solta é muito intensivo em termos energéticos. Os navios graneleiros requerem equipamento
especial e formação para carregar e descarregar carga. O carregamento pode ocorrer com
gruas ou elevadores de grãos, enquanto a descarga requer gruas especiais para recolher ou
mesmo aspirar grânulos finos. Dependendo das necessidades no terreno, as operações de
carga a granel podem mesmo ser sujeitas a ensacamento diretamente no ponto, para facilitar
o carregamento rápido para os camiões, para a deslocação posterior. Os navios de carga a
granel são comuns em operações alimentares de resposta humanitária.

Necessidades de carga físicaNecessidades de carga física

Devido à longa duração do transporte marítimo, os carregadores devem estar atentos à carga
que possa ter sensibilidade à temperatura, ou ter datas de validade específicas. A carga
transportada num contentor ao longo de vias de navegação regulares pode facilmente
demorar até dois meses a chegar ao seu destino, especialmente quando se tem em conta o
desalfandegamento e a sobreestadia. Os contentores permanecerão selados, e serão expostos
ao sol e aos elementos durante toda a sua viagem, o que significa que o conteúdo pode estar
sujeito a calor extremo ou frio extremo.

Carga médicaCarga médica – Os produtos farmacêuticos e consumíveis que têm datas de validade
devem ser tratados tendo em conta os tempos de trânsito. Muitos países não importam
bens médicos com menos de 18 meses de validade, uma restrição de tempo que começa
no ponto da alfândega. Isto significa que os bens médicos devem ser adquiridos e
enviados com prazos de validade ainda mais longos. Os expedidores devem conhecer os
procedimentos de importação do destino pretendido e planear em conformidade. Os
artigos sensíveis à temperatura podem necessitar de armazenamento refrigerado,
mesmo que não expressamente declarado pelo fabricante.
Produtos alimentares - Produtos alimentares - Os produtos alimentares acondicionados em contentores devem
ser preparados para armazenamento prolongado - os requisitos especiais de temperatura
devem ser identificados previamente, e pode ser necessária a fumigação antes do
carregamento.
Mercadorias perigosas - Mercadorias perigosas - As normas de transporte marítimo relativas a mercadorias



perigosas são menos rigorosas, mas ainda assim devem ser tidas em conta. Alguns
artigos de MP são reativos ao metal, o que significa que a exposição a longo prazo a
contentores de transporte marítimo pode mesmo danificar o contentor, resultando em
custos adicionais para o expedidor. Outros artigos de MP tornam-se combustíveis com o
aumento do calor - embora a carga na origem ou destino possa não ser exposta a
temperaturas extremas, os contentores podem ser descarregados e mantidos em climas
extremamente quentes enquanto aguardam o transbordo noutra embarcação. Para uma
visão geral do processo de transporte de mercadorias perigosas por mar, por favor, reveja
a secção de Mercadorias perigosas deste guia. 

Planear a deslocação por marPlanear a deslocação por mar

No planeamento das deslocações por mar, a capacidade portuária e o controlo da atividade
portuária precisam de ser compreendidos a fim de avaliar quaisquer possíveis
constrangimentos que possam impedir o movimento de mercadorias. Os seguintes fatores
indicarão a adequação de um porto para lidar com os movimentos planeados:

O número, tipo e tamanho dos navios que podem ser manuseados de uma só vez.
Tempos típicos de espera e descarga de navios
Disponibilidade de equipamento para lidar com diferentes tipos de remessas - por
exemplo, a granel, ensacado, solto, contentores, etc., e o seu estado de reparação.
Disponibilidade de mão-de-obra, horas de trabalho e taxas de descarga típicas para
ambos manualmente.
Carga e contentores descarregados.
Fatores operacionais que podem limitar a atividade, tais como o risco de
congestionamento ou o impacto da meteorologia em certas alturas.
Os requisitos de documentação portuária e a eficiência dos procedimentos de
desalfandegamento da carga.
Instalações e infraestruturas de armazenamento, tais como caminhos-de-ferro, estradas.

Quando o movimento de mercadorias se destina a uma área sob o controlo da autoridade
pública local, deve ser obtido da autoridade competente um entendimento claro dos requisitos
que abrangem o movimento de mercadorias antes de se iniciar qualquer movimento.

Transporte rodoviárioTransporte rodoviário

O transporte rodoviário é, de longe, o método mais omnipresente de movimentação de carga a
nível mundial. O transporte rodoviário também é algo que indivíduos ou expedidores podem
facilmente gerir diretamente, sem ter de passar por um corretor ou terceiro. Os camiões e
veículos podem frequentemente ser procurados localmente, mesmo nos primeiros dias de
uma resposta de emergência, embora a qualidade dos veículos e das estradas possa variar.  

Termos comuns no transporte rodoviárioTermos comuns no transporte rodoviário

TransferênciaTransferência

O ato de carregar mercadorias diretamente de um camião para outro,
frequentemente feito em pontos de passagem de fronteira ou em pontos em
que a propriedade muda de mãos. Pode ser utilizado para acelerar a entrega ao
destino final.

https://log.logcluster.org/sea-transport-dangerous-goods


TratorTrator

Um veículo motorizado com um motor pesado especificamente concebido para
puxar grandes cargas em reboques. Os tratores funcionam normalmente com
gasóleo, têm múltiplas relações de transmissão, e vêm sob a forma de uma
grande cabina.

ReboqueReboque

Uma plataforma de eixos múltiplos sem motor, que é puxada por um trator. Os
reboques podem ter muitas configurações, incluindo superfícies planas,
fechadas, refrigeradas, duas partes (acopladas) ou alguma variação das
mesmas.

CamiãoCamião
semirreboque/desemirreboque/de

reboque tratorreboque trator

A combinação de um trator acoplado a um reboque, unido com uma junta
articulada (barra de tração) que permite uma maior manobrabilidade. 

Camião de umaCamião de uma
unidade/camiãounidade/camião

retoreto

Um camião onde a cabina e a seção da plataforma do camião estão
permanentemente ligadas, e as juntas não são articuladas. As rodas debaixo da
secção da plataforma podem ser alimentadas pelo motor principal, dando
tração a todas as rodas e aderência e manuseamento adicionais na estrada.

EixoEixo

Um eixo rotativo que liga as rodas em ambos os lados da base de um veículo. Os
camiões são muitas vezes descritos pelo número de eixos que possuem. Pode
ser necessário um número mais elevado de eixos para cargas mais pesadas ou
condições de má conservação/fora de estrada.

ManobraManobra

Por vezes referido como "deslocamento". O ato de transportar carga em
distâncias curtas entre locais próximos e frequentemente predefinidos, tais
como entre um porto marítimo e um armazém, ou dentro de uma propriedade
definida. Os veículos de manobra podem necessitar de menos equipamento
especial e podem sofrer menos desgaste, e muitas vezes operam em ambientes
urbanos. Algumas operações de manobra utilizam tratores especialmente
concebidos para mover reboques para facilitar o estacionamento rápido,
descarregamento, carregamento e preparação para a partida

Longo cursoLongo curso

O ato de movimentar carga em longas distâncias, durante dias ou semanas, e
possivelmente atravessando fronteiras internacionais. Os camiões de longo
curso podem exigir condições para cozinhar e dormir para os condutores,
equipamento de reparação a bordo em qualquer altura, equipamento de
comunicação de longo alcance, e podem exigir capacidades fora da estrada.

Porta dePorta de
elevação elevação 

Uma plataforma autoalimentada ligada à traseira de um camião que irá elevar
paletes/carga pesada sem a necessidade de carregamento manual. Por vezes
também chamada "plataforma elevatória"



IntermodalIntermodal

O ato de mudar entre dois modos de transporte. No transporte por camião,
intermodal refere-se frequentemente à utilização de contentores marítimos que
podem ser carregados entre diferentes navios e veículos como uma única
unidade, sem ter de descarregar carga.

CarregadorCarregador
Pessoa que realiza o carregamento e descarregamento de forma manual. Os
carregadores são muito utilizados em contextos humanitários.

Camiões deCamiões de
transporte detransporte de

entrepostoentreposto

Um camião que transporta carga que ainda não foi desalfandegada para um
país. O transporte de camião de entreposto é altamente regulamentado e vem
com precauções de segurança adicionais que devem ser cumpridas. O camião
de entreposto é normalmente utilizado para atividades de curto curso, tais como
a movimentação de carga de um aeroporto para uma instalação de
armazenamento alfandegário, mas também normalmente utilizado em trânsito
através de vários países.

Disposições relativas ao transporte rodoviárioDisposições relativas ao transporte rodoviário

Veículos próprios ou alugados autogeridosVeículos próprios ou alugados autogeridos

As agências que gerem operações de qualquer duração em qualquer contexto podem desejar
comprar, alugar ou arrendar veículos que são exclusivamente dedicados e sob a gestão da
própria agência. Se uma organização decidir adquirir os seus próprios veículos, há uma série
de áreas a ter em consideração, como o tipo de veículo e de carroçaria. A natureza da operação
de resposta de emergência pode também exigir que sejam incorporadas ajudas de
manuseamento mecânico na especificação global do veículo, para facilitar a carga e a
descarga. Os veículos alugados e adquiridos podem ser encontrados localmente, ou podem ser
importados para a operação de resposta a pedido da organização. Trazer veículos importados
pode ser a melhor maneira de encontrar o melhor equipamento ou o mais adequado, mas
pode demorar muito tempo a adquirir e custar uma grande quantia de dinheiro, dependendo
da distância até à entrega e do tipo de transporte utilizado. Os veículos trazidos de um país
diferente terão também de ser submetidos a formalidades aduaneiras regulares.

Esteja ciente de que alguns países não permitem a importação de modelos específicos. Isto
deve-se principalmente a razões ambientais ou económicas. Em alguns casos, os países
aplicam impostos de importação e/ou registo extremamente elevados para proteger o seu
mercado de fabrico. Se as agências procuram importar um veículo, é da maior importância
descobrir os procedimentos oficiais e práticos para a importação.

Vantagens dos veículos autogeridos:Vantagens dos veículos autogeridos:

Construídos para a finalidadeConstruídos para a finalidade - Os veículos alugados ou próprios podem ser concebidos,
modificados ou construídos especificamente para transportar um determinado produto,
tais como artigos de cadeia de frio, que podem requerer manuseamento especial.
Condutores autogeridosCondutores autogeridos - As organizações com controlo total sobre os seus veículos
poderão formar e fornecer os seus próprios condutores, o que permitirá o
desenvolvimento, especialização e controlo de qualidade em caso de problemas de
desempenho.
PersonalizaçãoPersonalização - O veículo alugado ou próprio pode ser equipado com logótipos e



visibilidade, e pode ter instalado e configurado equipamento de comunicações
personalizado.
Controlo de qualidadeControlo de qualidade - Ao utilizar um veículo autogerido, é muito mais fácil assegurar
que este é utilizado de uma forma apropriada e ética, de acordo com os princípios da
agência.

Desvantagens dos veículos autogeridos:Desvantagens dos veículos autogeridos:

Tempo e complexidadeTempo e complexidade - A autogestão de veículos e frotas pode ocupar muito tempo, e
exigir uma atenção excessiva por parte da gestão.
Conhecimentos especiaisConhecimentos especiais - A manutenção de um ou mais veículos de transporte requer
competências e conhecimentos especiais. A menos que sejam feitos acordos externos
com serviços de reparação de terceiros, as organizações terão de identificar e contratar
mecânicos, e gerir a sua própria cadeia de fornecimento de peças sobressalentes. A
expedição e a gestão da frota também representa uma competência especial, e requer
pessoal com conhecimentos e formação para coordenar a circulação de múltiplos
veículos.
CustosCustos - o capital de arranque e de investimento  para obter veículos, condutores e peças
pode ser substancial, e as agências de auxílio com financiamento limitado a subsídios
podem não conseguir cobrir todos os custos de uma só vez. O funcionamento em muitos
contextos também implicará custos de seguro substanciais. Um veículo próprio deve ser
gerido até que a sua propriedade seja efetivamente transferida para outra parte,
incluindo a atualização dos registos de propriedade por parte das autoridades locais. A
organização pode ser considerada responsável por qualquer questão relacionada com o
veículo durante o período de propriedade.
Ponto único de avariaPonto único de avaria - As organizações que possuem ou gerem os seus próprios veículos
correm o risco de problemas mecânicos ou de um acidente interrompam completamente
a utilização desse veículo em qualquer altura.

Os condutores são um componente essencial para as frotas autogeridas, tão importantes
como os próprios veículos. Mesmo que uma organização tenha uma frota perfeitamente
mantida, se estiver a utilizar condutores de má qualidade, se tiver condutores sem licença para
operar num determinado contexto, ou se não investir na formação de condutores, podem
ocorrer acidentes, danos, perda de carga e possivelmente problemas com multas ou processos
judiciais. As agências que procuram manter os seus próprios veículos e ter uma reserva de
pessoal de condutores devem assegurar que a contratação é efetuada de forma consciente e
que as competências e conhecimentos são claramente demonstrados. Ao recrutar condutores,
as agências podem considerar:

Solicitar documentação para comprovar que possui uma carta de condução e que está
autorizado para operar o veículo em questão
Solicitar uma verificação de antecedentes
Solicitar ao candidato que demonstre as suas capacidades de condução em primeira mão
num local seguro
Preparar algumas perguntas técnicas
Se possível, instaurar um programa de rastreio de drogas

Transporte de terceirosTransporte de terceiros

As organizações humanitárias têm-se tornado cada vez mais dependentes de fornecedores de
transporte de terceiros como método de movimentação de carga para e em torno de
operações de resposta. O custo global de funcionamento da utilização de empresas terceiras
pode ser mais elevado, mas na natureza volátil das atividades de resposta, as empresas



externas podem ajudar a iniciar rapidamente as operações, e as organizações podem iniciar ou
parar as operações tão rapidamente quanto necessário sem se preocuparem com o que fazer
com grandes recursos físicos como camiões. Mesmo que uma organização seja proprietária
dos seus veículos, pode haver ocasiões em que surja a necessidade de capacidade adicional
para satisfazer picos de atividade ou outras necessidades a curto prazo. Isto pode ser satisfeito
através da utilização de veículos fornecidos por um fornecedor de transporte comercial de
terceiros.

As empresas de transporte de terceiros podem normalmente ser encontradas localmente no
ou perto do contexto de emergência, e a sua utilização serve também a função de injetar
dinheiro na economia local e promover a aceitação local da agência de auxílio em questão. As
organizações devem seguir todas as devidas diligências ao solicitar e selecionar empresas de
transporte terceiras, e seguir os seus próprios procedimentos internos de aquisição sempre
que possível.

Vantagens do transporte de terceiros:Vantagens do transporte de terceiros:

FlexibilidadeFlexibilidade - As organizações podem utilizar fornecedores comerciais para responder a
requisitos de procura flutuantes
Sem limitação de tamanho Sem limitação de tamanho – Organizações que podem apenas realizar envios com pouca
frequência, ou enviar apenas pequenas quantidades e podem não precisar de veículos
autogeridos sempre disponíveis. O transporte por terceiros dá resposta a cargas e
viagens variáveis.
Custo inicial mais baixoCusto inicial mais baixo - Os transportadores terceiros não terão praticamente custos de
arranque, e o transportador poderá ser capaz de oferecer um serviço mais económico e
mais eficiente através da partilha de cargas com outros expedidores.
Complexidade reduzidaComplexidade reduzida - A administração de veículos e condutores já não é da
responsabilidade da organização, permitindo que as equipas administrativas da
organização se concentrem noutras áreas.
Conhecimento local - Conhecimento local - Os transportadores ou fornecedores terceiros podem ter um
melhor conhecimento prático dos requisitos do país, restrições locais, geografia,
requisitos ou limitações dos veículos, rotas otimizadas, complicações e muito mais.

Desvantagens do transporte de terceiros:Desvantagens do transporte de terceiros:

Preocupações éticasPreocupações éticas – Os transportadores terceiros não representam diretamente uma
organização contratante, e como tal podem envolver-se em atividades que as agências de
auxílio podem considerar pouco éticas, tais como transportar equipamento para partes
em conflito ou recorrer a trabalho infantil. Os padrões de condução também não são
controlados pelo expedidor, e podem ocorrer atividades como o consumo de drogas ou a
condução sem segurança.
Risco adicionalRisco adicional - Embora os expedidores possam utilizar seguros adicionais, existe
sempre um risco acrescido utilizando terceiros que podem ter menos interesse investido
na entrega de carga de auxílio.
Custos mais elevados a longo prazoCustos mais elevados a longo prazo - Embora os custos de arranque possam ser
substancialmente menores com transportadores terceiros, durante um período de tempo
suficientemente longo e com carga suficiente, o transporte comercial de terceiros pode
sempre ser mais elevado por kg. As organizações que se encontram num programa a
longo prazo e que enviam grandes volumes de carga podem conseguir custos mais baixos
através do aluguer ou adquirindo os seus próprios veículos autogeridos.

Considerações tanto para o transporte de carga por terceiros como autogerido:Considerações tanto para o transporte de carga por terceiros como autogerido:

Quer os veículos sejam próprios, alugados ou geridos por terceiros, é importante assegurar



que são cumpridas todas as leis locais relativas a licenciamento, seguro e regulamentação dos
veículos:

Os condutores têm uma licença legalmente obtida para operar a classe de veículo que
conduzem nas vias públicas e autoestradas.
Estão pagas as taxas para cargas específicas, tais como mercadorias sobredimensionadas
ou perigosas.
Os veículos devem estar segurados pelo menos até ao nível mínimo exigido pela lei.
Diferentes organizações terão políticas internas relativas aos seguros que os seus
próprios veículos deverão ter
Os veículos também podem exigir documentação relativa aos pesos máximos permitidos
em termos de peso bruto do veículo, peso por eixo e carga útil.

Taxas de camionagem de terceirosTaxas de camionagem de terceiros

Os preços estabelecidos pelas empresas de camionagem de terceiros para os serviços de
transporte depende do país, do contexto, das necessidades antecipadas do contrato, e mesmo
das normas e regulamentos locais. Disposições comuns:

Rota pré-Rota pré-
definidadefinida

Muitos fornecedores de camionagem gostam de desenvolver contratos baseados em
rotas pré-definidas. O contrato estipulará uma taxa pré-estabelecida entre dois locais,
expressa no custo do veículo completo, ou numa taxa por kg.  As tarifas pré-definidas
baseadas em rotas são boas para agências que têm um plano de projeto conhecido, com
destinos conhecidos e comummente utilizados. Solicitar propostas com base em tarifas
baseadas em rotas ajudará os planeadores a identificar facilmente quais os fornecedores
de camiões que são mais rentáveis em determinadas áreas. 

LimitadoLimitado
nono

tempotempo

Em algumas situações, os planeadores e transportadores podem desejar especificar
contratos com base em intervalos de tempo específicos, geralmente com taxas diárias
ou horárias. As tarifas baseadas no tempo podem ser úteis nos primeiros dias de uma
resposta, especialmente no aluguer diário de serviços de camionagem. No entanto, as
tarifas baseadas no tempo também podem levar a um fraco controlo dos custos - se um
veículo sofrer um atraso por qualquer razão, os arrendatários do serviço de camionagem
serão obrigados a pagar por esses dias, a menos que o contrário esteja claramente
especificado no contrato. 

BaseadoBaseado
nana

distânciadistância

Alguns contratos são expressos como uma tarifa por distância - geralmente quilómetros
- e cobram aos arrendatários do serviço de camiões por kg ou veículo. A contratação por
distância pode ser semelhante a rotas pré-definidas, contudo pode ser utilizada quando
os planeadores não conhecem antecipadamente todos os destinos finais para entrega.
Os planeadores devem ter cuidado com as tarifas baseadas na distância - a menos que
tenham conhecimento detalhado dos percursos, podem não ter forma de validar as
distâncias efetivamente percorridas. Os planeadores podem também querer
implementar um livro de registo de veículos para acompanhar os movimentos do
condutor.

Peso taxávelPeso taxável

Na maioria dos contextos humanitários, as únicas restrições ao carregamento de um veículo
são o peso da carga, e se a carga é sobredimensionada. Há algumas situações em que as
empresas de camionagem podem cobrar com base no que é conhecido como "peso



volumétrico" O peso volumétrico pode ser aplicado quando a carga é muito leve em
comparação com o seu volume. Se uma agência humanitária está a alugar um camião inteiro, a
densidade da carga pode não ser importante, contudo, em situações em que uma agência está
a ser cobrada por kg, as empresas de camionagem podem incluir pesos volumétricos mínimos
para ajudar a recuperar os custos operacionais. Os planeadores devem assumir que a carga
leve e volumétrica pode ser cobrada a uma taxa diferente.

Não existe um padrão universal para o peso volumétrico. No entanto, um bom indicador do
peso volumétrico poderá ser:

 

 Métrica Métrica     ((  CC  ((ccmm))  ××  LL  ((ccmm))  ××  AA  ((ccmm))  ))333333  ==  PPeessoo  vvoolluumm é éttrriiccoo    ((KKGG))

Conceitos específicos do transporte rodoviárioConceitos específicos do transporte rodoviário

Seleção de veículosSeleção de veículos

É importante poder selecionar o veículo apropriado para a finalidade requerida mesmo que,
numa fase posterior, seja necessário rever esta escolha para refletir a disponibilidade no
terreno. Ver abaixo uma descrição dos principais tipos de carroçarias e combinações que estão
disponíveis.

Carroçaria e dimensõesCarroçaria e dimensões

A dimensão total do veículo está em grande parte ligada à carga em questão. Há muitos
fatores que podem limitar o peso de um veículo, incluindo as infraestruturas locais, as
condições das estradas, as leis locais e mesmo a qualidade geral do próprio veículo.

Muitas vezes, atribui-se aos veículos uma classificação de peso, como um veículo de vinte
toneladas ou quarenta toneladas. Estas tonelagens referidas pela classificação do veículo
especificam o peso bruto máximo do veículo, que inclui o peso da carga e o peso do próprio
veículo. Estas designações específicas são importantes para o planeamento de rotas e
transportes, uma vez que muitas estradas, superfícies e pontes são classificadas para
diferentes tonelagens por uma variedade de razões estruturais ou ambientais. Isto significa
que o peso real da carga útil por veículo será moderadamente menor, dependendo do veículo.

O peso máximo real de carga útil permitido por veículo será especificado pelo fabricante, e
pode também ser regulamentado por regulamentos nacionais ou locais.  A carroçaria global e
o tipo de motor do veículo também terão impacto na carga útil máxima específica do veículo.
Para efeitos de planeamento, as necessidades de dimensões e carga útil podem ser definidas
como na tabela abaixo:

 



  Tipo  Tipo

  

EixosEixos

  

Peso brutoPeso bruto
máximomáximo

(toneladas)(toneladas)

*Carga útil*Carga útil
estimadaestimada

(toneladas)(toneladas)

ComprimentoComprimento
típico total datípico total da

carroçaria (metros)carroçaria (metros)
CarroçariaCarroçaria

Camião de
uma
unidade

2 eixos/4
rodas

3,5 1 Vários

Camião de
uma
unidade

2 eixos/6
rodas 7,5 3,5 Vários

Camião de
uma
unidade

2 eixos/6
rodas 18,8 12 12

Camião de
uma
unidade

3 eixos 26 18 12

Camião de
uma
unidade

4 eixos 36 25 12

Camião de
reboque
trator

3 eixos 26 18 16,5

Camião de
reboque
trator

4 eixos 38 24 16,5

Camião de
reboque
trator

5 eixos 40 24 16,5

Camião de
reboque
trator

6 eixos 41 27 16,5

Reboque
acoplado
fechado

Vários 40 26 18,75

*A carga útil estimada é o peso das mercadorias que podem ser transportadas sem exceder o
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peso bruto máximo do veículo. Quando a lei não especifica um peso bruto máximo ou as
circunstâncias locais o permitam, esta carga útil pode ser aumentada. Para cargas de alto
volume/baixo peso, a carga pode atingir a capacidade máxima antes de os limites de peso
serem atingidos.

Tipos de carroçarias genéricasTipos de carroçarias genéricas

O tipo de carroçaria/reboque do veículo desejado variará de acordo com as mercadorias ou
materiais transportados, o terreno, a distância, e as condições de segurança prevalecentes no
terreno. Existem muitas variantes de tipo de carroçaria/reboque disponíveis. Os tipos de
carroçarias genéricas podem incluir:

Plataforma plana - Plataforma plana - O tipo de carroçaria mais simples e mais barato, composto por uma
superfície plana que assenta sobre os eixos sem laterais ou proteção. As carroçarias de
plataforma plana permitem o acesso total à carga, mas oferecem pouca segurança ou proteção
contra as intempéries. As cargas transportadas utilizando um veículo de plataforma plana com
laterais abertas terão de ser fixadas utilizando redes/cabos, e provavelmente terão de ser
cobertas com plástico ou lona para proteger contra os elementos. Em muitos contextos
humanitários, os camiões podem utilizar o equivalente a um camião de plataforma plana com
paredes laterais construídas - este método ajuda a proteger contra a queda de artigos ou a sua
retirada do interior da carga, mas ainda assim necessitará de cobertura com alguma forma de
lona.

Carroçaria de camião furgão/carrinhaCarroçaria de camião furgão/carrinha - Uma carroçaria de camião com lados duros e rígidos,
que encerra completamente a plataforma. Este tipo de carroçaria reduz a carga útil do veículo
devido ao facto de a estrutura física acrescentar peso, mas proporciona proteção para um
produto perecível e segurança acrescida. A construção da carroçaria externa dependerá das
necessidades de isolamento, impermeabilização ou resistência. O acesso é normalmente
fornecido por uma porta traseira. Por vezes será construída uma porta num dos lados da
carroçaria, ou em ambos, para um acesso especial. Os camiões furgão/carrinhas também são
ideais para situações de necessidades especiais, tais como cargas refrigeradas.

Carroçarias com cortinas/aberturas lateraisCarroçarias com cortinas/aberturas laterais - Os carroçarias com cortinas/aberturas laterais
superam as desvantagens de acesso; pode expor-se toda a plataforma quer puxando para trás
uma cortina ou descendo a lateral do espaço de carga. Isto melhora a velocidade de
carregamento bem como de descarregamento. As vantagens da contenção da carga e da
proteção contra intempéries são mantidas, enquanto o peso da carroçaria pode ser inferior ao
da carroçaria de tipo furgão. No entanto, as carroçarias com cortinas/aberturas laterais são
menos seguras, uma vez que os conteúdos são mais fáceis de aceder e nem sempre podem ser
trancados.



Camiões-cisternaCamiões-cisterna- Concebidos para transportar pós ou líquidos, normalmente com uma forma
que evita que o veículo tombe devido à deslocação de peso. Os camiões-cisterna requerem um
mecanismo de bombeamento e mangueiras para descarregar a carga, e alguns petroleiros têm
bombas incorporadas na traseira.

GraneleirosGraneleiros - Carroçarias semelhantes à de tipo furgão, mas sem o tejadilho. Os camiões
graneleiros são úteis para grandes cargas de mercadorias soltas que não requerem o típico
carregamento manual, tais como grãos, cascalho, ou mesmo frutas. Os graneleiros podem ter
um mecanismo mecânico de inclinação incorporado, caso contrário a descarga de artigos a
granel pode ser feita à mão e necessitar de muito tempo. Os graneleiros são tipicamente
cobertos com lona.

Reboque Duplo/acoplado fechadoReboque Duplo/acoplado fechado - um trator que puxa mais do que um reboque, ligados
como uma corrente. Uma configuração de reboque duplo acrescenta mais peso à carga, uma
vez que são necessários mais eixos e ligações, mas acrescenta uma maior manobrabilidade.

Manobra de veículosManobra de veículos

Os camiões em todas as suas formas são, pela sua natureza, difíceis de manobrar, tendo
especial dificuldade em virar e recuar. As agências de auxílio humanitário que planeiam
operações de carga utilizando camiões devem ter em mente as necessidades de viragem e
estacionamento dos veículos para fins de planeamento.

Ao contratar ou adquirir camiões para uma utilização consistente nos armazéns ou nas suas
imediações, devem ser tidos em conta os espaços disponíveis para estacionamento,
carga/descarga e viragem dos veículos. Muitos armazéns têm vedações ou paredes, e podem
ter apenas um único portão de entrada. Qualquer veículo utilizado para recolha ou entrega
deve poder entrar no espaço, dar meia volta e fazer marcha-atrás, se necessário. Deve ainda
ter-se em consideração a possível necessidade de carregar vários camiões ao mesmo tempo -
será que um camião no interior a carregar/descarregar impedirá outro camião de entrar, sair



ou manobrar?

Os movimentos de veículos de longo curso podem ser ao longo de estradas estreitas sem
bermas, cruzamentos ou espaços de manobra. Um camião particularmente longo pode não
conseguir dar meia-volta se necessário durante o percurso, e pode precisar de chegar ao seu
destino ou ao próximo grande cruzamento, que pode estar a horas ou dias de distância.

Em qualquer altura e independentemente do terreno, as pessoas que operam camiões devem
permanecer conscientes das limitações de altura e largura dos túneis, passagens inferiores,
becos e áreas de estacionamento fechadas, e devem permanecer conscientes das limitações de
peso das pontes. Ao avaliar as dimensões e limitações de peso dos veículos, os operadores
devem também ter em conta as dimensões e o peso da carga. Um veículo pode ser capaz de
operar ao longo de uma rota regular em condições normais, no entanto, uma carga
sobredimensionada pode ter impacto sobre as condições de operação. 

Abaixo encontra-se um guia geral para o raio de viragem dos veículos. Os planeadores devem
ter em conta que o raio de viragem real depende do veículo, e as diferentes marcas e modelos
terão algumas diferenças. 

Carroçaria de camião de uma unidade:Carroçaria de camião de uma unidade:

Comprimento do veículoComprimento do veículo
(m)(m)

Raio de viragem seguroRaio de viragem seguro
(m)(m)

6 18

7 21

8 24

9 27

 



 Reboque trator articuladoReboque trator articulado

Comprimento do veículoComprimento do veículo
(m)(m)

Raio de viragem seguroRaio de viragem seguro
(m)(m)

12 26

14 29

19 41

25 54

Pode transferir-se um guia de referência rápida para tipos de carroçarias de veículos e
manobras de veículos aqui.

Envio de mercadorias por estradaEnvio de mercadorias por estrada

Documentação para transporte rodoviárioDocumentação para transporte rodoviário

Não existe uma norma universal para a documentação utilizada para cargas transportadas por
estrada.

Movimento nacional de camiõesMovimento nacional de camiões - Na maioria das situações em que as agências de auxílio
humanitário operam, a maior parte do movimento de carga nas estradas opera a nível
nacional, o que não requer desalfandegamento internacional. O movimento de carga nacional
pode ser rastreado de várias maneiras, mas a mais comum é uma guia de remessa. Muitos
transportadores de terceiros podem utilizar as suas próprias guias de remessa, contudo as
agências podem desejar utilizar as guias de remessa nos seus próprios formatos. As guias de
remessa específicas da organização tendem a ter em conta necessidades específicas, tais como
a contabilização da tonelagem métrica ou o rastreio baseado no número de lote de
medicamentos, coisas que podem não ser rastreadas na guia de remessa fornecida por uma
empresa de transporte. Os expedidores são encorajados a utilizar o conjunto padrão de
documentos de expedição para todos os movimentos nacionais. 

Movimentação internacional de camiõesMovimentação internacional de camiões - Muitos países reconhecem globalmente o que se
chama uma guia de remessa internacional "CMR". O CMR foi proposto e acordado ao abrigo da
Convenção CMR das Nações Unidas de 1956, e subsequentemente adotado pela União
Internacional dos Transportes Rodoviários. O CMR funciona de forma semelhante a uma carta
de porte aéreo ou conhecimento de embarque, na medida em que é um documento padrão e
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uniformemente reconhecido para o transporte de mercadorias entre dois países. Onde
reconhecidos formalmente, os CMR também fazem parte do processo aduaneiro formal e são
solicitados pelos funcionários aduaneiros, e designam papéis e responsabilidades das partes.
O CMR não toma o lugar de uma guia de remessa regular - toda a documentação tradicional
pode ainda ser exigida, e os procedimentos aduaneiros formais de importação devem ser
respeitados - mas o CMR normaliza a linguagem para as autoridades compreenderem a
natureza dos bens que são importados quer para um país, quer através de um país. É
importante notar que o CMR não é reconhecido em todo o mundo, existem atualmente apenas
45 países que reconhecem o CMR, principalmente na Europa, no Médio Oriente e na Ásia
Central.

Exemplo de CMR:



Um mapa dos países que atualmente reconhecem e usam o CMR em algum formato:



Fonte: Wikipedia

Os países que atualmente não utilizam o CMR terão os seus próprios meios de importação de
carga, dependendo da legislação nacional e dos acordos comerciais regionais. Antes da
importação de mercadorias para qualquer país de operação através de transporte rodoviário,
os expedidores e destinatários devem investigar as leis de importação e exportação para
ambos os países.

Ao contrário do frete aéreo e marítimo, que pode atravessar ou contornar países relativamente
despercebido, muitos carregamentos internacionais utilizando camiões serão obrigados a
atravessar o território de um ou mais países adicionais para chegar ao seu destino. A fim de
facilitar este processo, os veículos podem ter de viajar com o que se chama um "guia de
remessa para travessia". A guia de remessa para travessia deve conter as informações
relevantes exigidas pelos países por onde o veículo passa. Os veículos que transitam por países
terceiros podem também ser sujeitos a um maior controlo e inspeção, ou ser obrigados a
adotar protocolos de segurança adicionais para garantir que a carga não entra no mercado
local sem ser submetida à alfândega. Em alguns casos, as substâncias proibidas não serão
autorizadas a passar pelas fronteiras nacionais de um país, mesmo que o destino final seja
outro país.

Ocasionalmente, as leis nacionais e as políticas das empresas de transporte individuais
proíbem os camiões de atravessarem qualquer fronteira. Para mitigar este problema, muitos
Estados adotam pontos de transbordo pré-definidos em locais específicos ao longo das suas
fronteiras. Nesses pontos, a carga pode ser descarregada e colocada em armazenamento
temporário, ou mesmo transferida diretamente para outro veículo. Quando este transbordo de
fronteira ocorrer, toda a documentação relevante continuará a viajar com a carga.

Planeamento e programação de rotasPlaneamento e programação de rotas

O planeamento de rotas é o processo de planeamento da circulação de uma determinada
quantidade de mercadorias em veículos de capacidade conhecida. Assume que os bens são
fornecidos a partir de um depósito fixo ou ponto de partida, e que a localização dos clientes
individuais é conhecida. Reconhece que ocorrem restrições às operações dos veículos, devido a
fatores tais como restrições de horas de trabalho, restrições de segurança e proteção, a
duração total das viagens diárias possíveis e o volume que pode ser deslocado num dia de
trabalho normal. Uma solução aceitável para o planeamento de rotas e o desafio da
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programação de veículos deve proporcionar rotas ótimas que satisfaçam as exigências da
carga de trabalho, ter em conta os requisitos legais e refletir a utilização eficiente e rentável
dos recursos do operador.

Uma solução satisfatória deve fornecer um programa de rotas que minimize a distância total
ou o tempo percorrido pelos veículos. O planeamento de rotas envolve uma avaliação de todas
as rotas possíveis, aplicando as seguintes condições operacionais:

O número de chamadas para um determinado ponto de entrega em qualquer dia é
limitado.
O tempo total de viagem do veículo em qualquer dia é limitado e o tempo do condutor é
limitado.
Os veículos têm uma capacidade de carga fixa.
Se as estradas são adequadas para as necessidades específicas de transporte e veículo,
incluindo as condições da estrada, as curvas apertadas, e quaisquer portões ou estruturas
físicas apertadas. 
O volume de mercadorias para cada ponto de entrega é conhecido e cada entrega tem
um local para o qual existe um tempo de condução estabelecido de e para o armazém ou
para o próximo ponto de entrega.
A quantidade de mercadorias entregues a qualquer entrega é menor do que a capacidade
de transporte do veículo e há um tempo estabelecido para a entrega/recolha no ponto de
entrega.
As horas de funcionamento dos pontos de entrega/descarga são conhecidas, e os
constrangimentos como as horas de ponta são compreendidos.

Cálculo de um plano de rotaCálculo de um plano de rota

O percurso de um veículo é programado pelos passos básicos seguintes:

Estabelecer o tempo necessário para que um veículo se desloque da origem para um
ponto de entrega, acrescentando o tempo necessário para descarregar no ponto de
entrega, assumindo que o veículo não está em excesso de capacidade ou a operar a
velocidades perigosas.
Estabelecer proximidade geográfica desde o primeiro ponto de entrega até ao segundo
(se houver mais de uma entrega), contando o tempo total de chegada e qualquer tempo
de descarga, assumindo também que o veículo não está sobrecarregado ou viaja a
velocidades perigosas.
Repetir para todos os pontos de entrega desejados.

Continuar este conjunto de hipóteses para todos os pontos de entrega necessários - quando o
veículo teórico estiver demasiado cheio para transportar todas as entregas, ou o veículo não
conseguir completar todas as entregas durante as horas de funcionamento seguro e normal,
então terá estabelecido um plano de rota que utiliza plenamente o tempo disponível do
condutor ou a capacidade do veículo. Repetir este passo para tantos veículos quantos sejam
necessários, até que todas as encomendas sejam atribuídas ou que todos os veículos
disponíveis estejam completamente carregados.  Ao calcular o tempo de condução, é
importante utilizar uma velocidade média em relação ao tipo de veículo, qualidade e estado
das estradas, e as condições meteorológicas prevalecentes, dando espaço para coisas como
atrasos nos cruzamentos, colinas e congestionamento urbano. Na prática, a velocidade média
será consideravelmente menor do que a velocidade máxima permitida para uma estrada.

A natureza do movimento pode ser dividida em dois tipos básicos:

Movimento primárioMovimento primário - Envolve normalmente movimentos a granel entre dois locais



específicos. Isto pode ser entre dois armazéns de uma rede ou de um porto ou de um
terminal de caminho-de-ferro para um armazém.
Distribuição secundáriaDistribuição secundária - Movimentos que podem envolver múltiplas entregas dentro de
uma área definida, tal como um armazém regional ou local para pontos de entrega
alargados.

Em ambos os casos, a ênfase está em conseguir a plena utilização dos recursos utilizados -
encher o veículo até à capacidade total, minimizando a distância percorrida e otimizando as
horas que o condutor está a ser pago para trabalhar.

Segurança e proteçãoSegurança e proteção

Há uma série de considerações de segurança no planeamento e gestão da carga rodoviária,
que podem incluir:

Segurança da cargaSegurança da carga - Idealmente, a carga será devidamente acondicionada. Uma carga
acondicionada não significa apenas selada para evitar roubos, mas também para evitar que a
carga caia, ou pior, que os veículos tombem e causem acidentes. Os camiões de caixa com
laterais rígidas devem ser devidamente fechados, enquanto os contentores intermodais
podem ser oficialmente selados, dependendo das condições de entrega. A carga armazenada
em camiões de plataforma plana ou reboque deve ser devidamente amarrada e coberta. No
mínimo, a carga não deve movimentar-se no interior ou na superfície do camião à medida que
o veículo se desloca, e não deve haver derrames ou quedas na estrada que causem riscos para
as pessoas e outros condutores. Os regulamentos locais podem também reger coisas como o
peso do veículo, a forma como é carregado e como a carga é distribuída.

Segurança do carregadorSegurança do carregador - O processo de carga e descarga de camiões pode ser muito
perigoso. Os veículos de plataforma plana, de caixa ou de abertura lateral podem ser
carregados com a ajuda de maquinaria como empilhadores ou pequenas gruas, ambos os
quais podem movimentar cargas excessivamente pesadas que podem cair e ferir os
transeuntes. A área em redor de camiões carregados com MHE deve ser desimpedida de
pessoal desnecessário, e qualquer pessoa designada deve ser claramente destacada com
coletes de alta visibilidade.

Em campos humanitários, os veículos são frequentemente carregados à mão, frequentemente
por mão-de-obra pouco qualificada. Os carregadores devem ser capazes de carregar carga em
segurança e de forma ergonómica nos veículos:

Os carregadores não devem transportar carga com excesso de volume ou peso.
Se o ponto de carga não tiver um cais de carga, os carregadores devem ser capazes de
subir e descer em segurança da plataforma do veículo sem saltar ou trepar.
Os carregadores só devem trabalhar por quantidades razoáveis de tempo, com pausas.
Idealmente, as equipas de carregamento seriam divididas; 2-4 carregadores no camião e o
número necessário de carregadores a transportar mercadorias de e para o
armazém/ponto de descarga, reduzindo a necessidade de entrar ou sair do veículo.
Os carregadores devem ser monitorizados quanto a comportamentos inseguros ou
possíveis preocupações de segurança.

Condições das estradasCondições das estradas - Em muitos contextos humanitários, as condições das estradas são
extremamente más. Os veículos devem ter uma boa manutenção, tanto quanto possível, e os
condutores não devem correr riscos desnecessários. O transporte em más condições de
estrada como lama, solo solto ou água parada pode ser melhorado com a utilização de
camiões 6x6 (veículos de 3 eixos com tração a todas as rodas) ou qualquer veículo com um eixo



de transmissão que alimente os eixos traseiros. Os condutores devem também compreender a
rota, e ter alguma experiência de navegação em condições de condução adversas.

InfraestruturasInfraestruturas - No rescaldo imediato de uma emergência de início rápido, ou resultado de
um conflito armado, infraestruturas como estradas e pontes podem estar total ou
parcialmente danificadas. As vias que podiam ter sido anteriormente acessíveis podem agora
ser inacessíveis. As empresas de transporte de terceiros e os condutores contratados devem
ser cautelosos em torno das infraestruturas danificadas.

Transporte de mercadorias perigosasTransporte de mercadorias perigosas - Os veículos que transportam qualquer quantidade de
mercadorias perigosas (MP), por qualquer razão, devem consultar as orientações sobre o
transporte rodoviário de MP, na secção Mercadorias perigosas deste guia.

Marcação de veículos - Marcação de veículos - Dependendo do contexto, pode haver leis nacionais e locais que exijam
que os veículos que contenham artigos especializados, tais como gado ou qualquer forma de
artigos de MP, sejam devidamente etiquetados e marcados enquanto se encontram na
estrada.

Comportamento do condutorComportamento do condutor - Os condutores e operadores de veículos são responsáveis pela
utilização de um veículo na estrada com uma carga segura e protegida. As leis locais irão
frequentemente afirmar que os condutores em trânsito têm total responsabilidade pela
segurança da sua carga, mesmo que não a tenham carregado pessoalmente. Mesmo em países
ou contextos locais onde tais leis estão presentes mas não são implementadas, respeitadas ou
seguidas, devem ser feitos todos os esforços para assegurar que os condutores da organização
estão a seguir os regulamentos que foram estabelecidos. A maioria das organizações
humanitárias também têm as suas próprias políticas de segurança e proteção que precisam de
ser seguidas.

Roubo em trânsito - Roubo em trânsito - Os principais locais onde ocorre roubo de veículos são depósitos, áreas de
estacionamento noturno e a berma da estrada. O roubo pode ser cometido através do roubo
de um veículo sem vigilância, do roubo forçado de um veículo ou do suborno de condutores. Os
condutores são fundamentais para a prevenção deste tipo de perda, e a sua integridade é
essencial. Consequentemente, o recrutamento e seleção cuidadosos de condutores é
fundamental. A formação irá incutir-lhes a necessidade de cuidados e procedimentos a seguir
para evitar o risco de roubo. Podem utilizar-se cartões de identificação do condutor para maior
segurança e para evitar que os ladrões tenham acesso aos veículos através de falsas
declarações quando estacionados em instalações de terceiros. No entanto, pouco pode fazer-
se para evitar a conivência deliberada por parte dos condutores. A vigilância é essencial e a
atenção a qualquer padrão de discrepâncias nas cargas. Um ladrão que pretende roubar um
veículo carregado beneficia de:

Conhecimento de uma carga atrativa.
A oportunidade de aceder a ela.
Tempo para a roubar e para fugir antes de ser detetado.
Um mercado para as mercadorias.
Perceção de risco limitada ou negligenciável.

Recuperação de veículos Recuperação de veículos 

No processo de movimentação por veículos em condições de trabalho austeras, os veículos
podem e vão avariar-se, ficar presos, ou ser imobilizados de outra forma. Compreender os
tipos de equipamento e técnicas utilizadas para recuperar veículos é importante para os
condutores e pessoas que planeiam as rotas, ao mesmo tempo que conhecer a rota e o tipo de
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veículo em utilização ajudará a informar o tipo de ferramentas de recuperação. Algumas
ferramentas de recuperação são extremamente perigosas quando em utilização, e devem ser
operadas apenas por pessoas com conhecimentos e formação adequados! Alguns dos itens de
recuperação abaixo são úteis apenas para a recuperação de veículos ligeiros. Os veículos
pesados com capacidade superior a 7-10 toneladas podem necessitar de assistência especial
adicional.

Macaco tesoura/de garrafaMacaco tesoura/de garrafa –  Os macacos tesoura ou de garrafa são macacos de veículos
normais que podem fazer parte do pacote padrão de ferramentas com os quais estão
equipados os automóveis novos. Os macacos tesoura ou de garrafa são úteis para trocar pneus
simples, mas são, na realidade, mais adequados apenas para condições de estrada plana e
estável. Os macacos tesoura/de garrafa podem não funcionar bem na lama, e só podem
realmente ser utilizados para elevar o veículo o suficiente para mudar um único pneu. Em
estradas não pavimentadas, podem exigir um objeto sólido por baixo deles para distribuir o
peso, tal como uma rocha plana ou uma tábua forte. Os macacos tesoura/de garrafa só devem
ser utilizados nos pontos de contacto apropriados para evitar causar danos no veículo. 

Macacos hi-liftMacacos hi-lift  - Os macacos hi-lift (alta elevação) são muito mais robustos que os macacos
tesoura/de garrafa. Podem utilizar-se para levantar veículos da lama, ou levantar veículos o
suficiente para colocar aparelhos ou outros objetos por baixo deles. Quando um veículo está
completamente elevado, um macaco de apoio de alta elevação pode aplicar uma enorme
pressão sobre ele; a pega do macaco, se não for devidamente fixada, pode causar danos
corporais, e o próprio macaco pode cair com o peso total do veículo elevado. Os macacos de
alta elevação só devem ser utilizados nos pontos de contacto apropriados, para evitar causar
danos no veículo. 



Guinchos de recuperaçãoGuinchos de recuperação - Os guinchos de recuperação são motores elétricos alimentados
que podem recolher corda ou cabo metálico. Muitos veículos de ao nível do terreno têm
guinchos permanentemente presos ao veículo, normalmente nos para-choques dianteiros. Os
guinchos são geralmente alimentados pela bateria elétrica do veículo, e são capazes de
suportar o peso do próprio veículo. Os guinchos só devem ser fixados a objetos e pontos de
ancoragem que possam suportar fisicamente o peso do veículo e suportar a pressão horizontal
aplicada pelo guincho. Quando está a ser utilizado um guincho, todas as pessoas devem estar
dentro de um veículo, ter uma cobertura adequada ou estar a uma distância segura.

Os guinchos são úteis para puxar veículos presos na lama, ou que estejam de alguma forma
imobilizados numa inclinação. Como os guinchos são feitos para suportar o peso total de um
veículo, os cabos ou cordas podem ser muito perigosos sob pressão total.  Além disso, a
utilização inadequada de um guincho pode causar danos na vegetação ou estruturas próximas.
Por vezes, os veículos com guinchos utilizam o que se chama "blocos de guincho" - polias que
são concebidas para mudar o ponto de ancoragem direta de um guincho quando não está
disponível uma âncora limpa.



Cinta para reboqueCinta para reboque - As cintas para reboque são fitas feitas de material sintético durável que
são concebidas para um veículo puxar outro veículo. As cintas para reboque devem ser
suficientemente fortes para suportar o peso do veículo a ser rebocado, com alguma tensão
adicional causada por diferenças momentâneas de velocidade entre o veículo a ser rebocado e
o veículo a puxar. As cintas para reboque só devem ser utilizadas a uma velocidade lenta, e
apenas com a finalidade de recuperação. Tal como o guincho, as cintas para reboque só devem
ser utilizadas quando todas as pessoas se encontram a uma distância segura.

Outras ferramentas que podem ser úteis para veículos de todas as dimensões incluem:

Alavancas de remoção de pneus
Pneus sobressalentes de tamanho normal
Compressores de ar externo
Kits de primeiros socorros



Cabos de bateria 

Configuração da carga para transporte rodoviárioConfiguração da carga para transporte rodoviário

Carregamento de veículosCarregamento de veículos

Ao contrário do transporte de carga marítimo ou aéreo, os intervenientes humanitários
estarão quase certamente envolvidos no carregamento direto de veículos de carga em algum
momento. O carregamento da carga num camião pode parecer bastante simples, no entanto,
há várias coisas que os expedidores podem ter de considerar. Frequentemente, as empresas de
transporte de terceiros e as empresas de aluguer de veículos privados podem compreender as
necessidades de carregamento dos seus próprios veículos, mas no caso de as agências
autogerirem o carregamento ou de o serviço de terceiros não ter capacidade para gerir o
carregamento, as organizações podem ter de - e possivelmente ser legalmente obrigadas a -
assumir a responsabilidade pelo carregamento seguro dos veículos.

O equilíbrio global da carga na plataforma ou área de carga de qualquer camião varia com
base na carroçaria, enquanto os limites de peso global de cada um dos veículos variam com
base no próprio veículo - antes de planear um carregamento de carga, é fortemente
aconselhável pesquisar o tipo de veículo para evitar acidentes.  

Os camiões simples ou convencionais são concebidos para transportar 70-80% do peso da
carga sobre o eixo traseiro, equilibrando a carga com o peso da cabina.

    

 Camião de cabina sobre o Camião de cabina sobre o
motormotor

   Camião convencionalCamião convencional

   

    

Ao carregar a camiões de cabina sobre o motor ou convencionais com cargas pesadas,
começar acima do eixo traseiro com o peso distribuído imediatamente antes do eixo em
direção ao centro da plataforma. Cargas empurradas para demasiado perto da cabina podem
obscurecer a visão traseira do condutor, aumentar a distância necessária para travar, e podem
reduzir a tração à estrada devido a uma distribuição desigual do peso. As cargas empurradas
demasiado para trás serão mais instáveis e podem também causar problemas com a tração.
Sempre que possível, devem ser evitadas as cargas que passem muito para lá da traseira de
um camião mais pequeno - cargas excessivamente longas não só causam desequilíbrio de peso
ao veículo, como podem ser perigosas para outros veículos e passageiros.
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 Carregamento correto Carregamento correto    Carregamento incorretoCarregamento incorreto

   

    

Os camiões de configuração trator/reboque são concebidos para manter o peso da carga
centrado entre os dois eixos. Quando carregado num trator, o peso deve ser distribuído
uniformemente no centro da plataforma, enquanto os reboques sem camião podem ser
carregados com o peso ligeiramente deslocado para o eixo traseiro.

    

 Camião de reboque e reboque de trator Camião de reboque e reboque de trator

    

Ao planear uma carga num reboque, considerar a estratégia de planeamento "X" - se for
traçada uma linha entre cada uma das rodas em contacto com a estrada, onde as duas linhas
se cruzam para formar um "X" é onde deve estar o centro de gravidade de qualquer carga.

Configuração "X":
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Carregamento corretoCarregamento correto    Carregamento incorretoCarregamento incorreto

   

    

Ao carregar qualquer tipo de veículo, assegure-se de que o peso da carga está também
centrado ao longo da extremidade curta da plataforma. O peso da carga demasiado para um
ou outro lado pode levar à instabilidade do veículo, com impacto na viragem ou mesmo
levando ao capotamento de veículos.

    

  

Carregamento corretoCarregamento correto    Carregamento incorretoCarregamento incorreto

   

    

Em todas as configurações de carregamento, os planeadores e carregadores devem
considerar:
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Carregar sempre os artigos mais pesados por baixo dos artigos empilhados na plataforma
de um camião. As cargas mais pesadas são mais suscetíveis de cair em trânsito.
Os carregadores devem planear que o peso seja distribuído uniformemente nos quatro
lados de uma plataforma de camião. Mesmo que o espaço seja devidamente utilizado,
uma carga demasiado pesada num dos lados do veículo causará problemas durante o
trânsito. 

Peso em movimentoPeso em movimento

A carga na traseira de um veículo pode ser pesada ou volumosa, e embora os condutores
possam compreender o peso total do veículo enquanto parado ou a baixa velocidade, o
aumento da velocidade pode fazer com que o peso da carga aja sobre o veículo de forma não
intencional. As forças que atuam sobre a carga durante o transporte são causadas por
diferentes movimentos efetuados pelo veículo. As forças de atuação são:

Desaceleração
Aceleração
Força centrífuga (para fora)
Gravidade
Vibração

Estas forças podem causar deslizamento, inclinação e deslocação não intencional da carga. As
cargas devem ser sempre devidamente acondicionadas, e os veículos devem ter cuidado
adicional ao contornar esquinas, ao passar por altos na estrada ou pequenas colinas, ou ao
arrancar ou parar.  

Fixação da cargaFixação da carga

Qualquer local onde uma corda ou corrente passou sobre a carga e está presa a ambos os
lados do veículo é referido como fixação.
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Pode ver-se abaixo um guia geral de quantas fixações utilizar:

  

Número deNúmero de
fixaçõesfixações

Comprimento da cargaComprimento da carga Peso daPeso da
cargacarga

11 Menos de 1,5 metros
Menos de 500
kg

22 Menos de 1,5 metros Mais de 500 kg

22 Mais de 1,5 metros mas menos de 3 metros -

33 Mais de 3 metros mas menos de 6 metros -

44 Mais de 6 metros mas menos de 9 metros -

4 (pelo menos)4 (pelo menos) - Mais de 4500

5+5+
Fixação adicional por cada 3 metros adicionais acima de 9
metros

  

As cargas típicas de caixas de cartão e materiais básicos de socorro podem ser fixadas

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/CTD.jpg


utilizando corda de nylon, embora o equipamento extremamente pesado, como geradores ou
veículos, deva ser fixado utilizando correntes. A melhor maneira de medir a resistência de uma
série de amarras de corrente para fixar uma carga é o que é conhecido como "limite de carga
de trabalho" (LCT). O LCT é medido pela combinação do LCT de cada corrente ou corda
individual usada como fixação.  Por exemplo, se uma carga é fixada com quatro correntes com
um LCT cada de 500 kg, o LCT TOTAL para essa carga é de 2000 kg.

Para conceber corretamente um WLL para o transporte de carga pesada ou volumosa, o LCT
total de todas as fixações deve ser pelo menos metade do peso da própria carga. Por exemplo,
se um camião estiver a transportar um gerador que pesa 3000 kg, o LCT combinado de todas as
correntes de fixação deve ser de pelo menos 1500 kg. O LCT nas fixações acomoda mudanças
de peso à medida que o camião gira, para ou acelera, deslocando o centro de gravidade da
carga pesada.

As correntes são medidas tanto na sua dimensão como no seu grau:

Dimensão - O diâmetro do “fio” de metal no elo.
Grau - O stress ao qual uma corrente é concebida para quebrar.

Pode ver-se abaixo um guia geral de LCT por tipo de corrente.

  

Limite de carga de trabalho (LCT) em quilogramas (kg) por grau e tamanho daLimite de carga de trabalho (LCT) em quilogramas (kg) por grau e tamanho da
correntecorrente

Tamanho da corrente (cm) Grau 30 Grau 43 Grau 70 Grau 80 Grau 100

0,6 500 1.100 1.400 1.500 1.850

0,8 900 1.800 2.200 2.100 2.600

0,95 1.200 2.550 3.000 3.200 4.000

1,1 1.600 3.200 3.900 - -

1,25 1.900 4.000 5.000 5.400 6.700

1,6 3.150 5.900 7.200 8.250 10.300

  

Quer se trate de caixas de envio ou de artigos volumosos de grandes dimensões, existem
métodos reconhecidos de carregamento e acondicionamento para minimizar acidentes e
danos na carga.

Caixas / sacosCaixas / sacos - ao carregar caixas de cartão ou sacos na plataforma de um camião, evite
empilhar em pirâmide ou formar pilhas. As caixas e sacos devem ser empilhados em filas
uniformes, o mais baixo possível em relação à plataforma do camião. As pilhas devem ser
dispostas em formato de "tijolo" entrelaçado para evitar que as pilhas se separem, e sempre
que possível, as pilhas de caixas de cartão ou sacos devem ser fixadas com rede, lona ou corda,
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especialmente se a plataforma do camião não tiver lados ou barras.

Artigos volumososArtigos volumosos - artigos volumosos tais como madeira, geradores, ou outro equipamento
de grandes dimensões devem ser firmemente fixados à plataforma de um camião usando uma
corda ou corrente de resistência apropriada.

      

      

Pode transferir aqui um guia de referência rápida para o acondicionamento de carga.

Contratação de transporte de terceiros Contratação de transporte de terceiros 

Termos recomendados - todos os movimentosTermos recomendados - todos os movimentos

Se as organizações humanitárias planearem solicitar e contratar serviços de transporte de
terceiros, segue-se um guia geral de termos e condições que os planificadores poderão querer
considerar.

A empresa de camionagem contratada deve assegurar que os condutores preencham
todas as informações necessárias nos diários de bordo ou fichas de atividades fornecidas,
conforme instruído e acordado com a agência contratante.
Recomenda-se que a empresa de camionagem contratada assegure o preenchimento
diário de uma lista de verificação adequada de inspeção dos veículos.
A empresa de camionagem contratada deve garantir que todos os camiões têm
equipamento de fixação adequado, e todo o equipamento de manuseamento necessário.
A empresa de camionagem contratada deve assegurar que todos os condutores utilizem
o equipamento de segurança presente no camião para uso do condutor como e quando
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necessário.
Recomenda-se que as agências humanitárias exijam que as empresas de camionagem
contratadas utilizem diários de bordo, fichas de atividade e listas de controlo deinspeção
dos veículos, mantidas para todos os condutores/equipamentos para fins de garantia de
qualidade. As agências humanitárias contratantes devem inspecionar os diários de bordo
e as fichas de atividades de forma rotineira.
Sempre que possível, os condutores devem estar contactáveis durante todo o tempo de
transporte pela empresa de camionagem contratada e pela agência humanitária
contratante, sempre que necessário.

 Formação de condutores Formação de condutores

A empresa de camionagem contratada deve assegurar que o condutor utilizado para o
transporte de bens humanitários tem uma formação adequada, e que a formação possa
ser demonstrada a agências humanitárias contratantes, mediante pedido.
A empresa de transporte contratada deve assegurar que os condutores utilizados para a
entrega de produtos farmacêuticos ou outros bens sensíveis à temperatura tenham uma
formação adequada e estejam conscientes das exigências de temperatura dos bens
transportados.
A empresa de transporte contratada deve assegurar que os motoristas utilizados para a
entrega de mercadorias perigosas tenham uma boa formação no manuseamento e
transporte de artigos perigosos, e em conformidade com as leis e regulamentos nacionais
e locais.

Responsabilidades da empresa de camionagem contratadaResponsabilidades da empresa de camionagem contratada

Se qualquer camião for subcontratado por uma empresa de camionagem contratada, o
veículo subcontratado é da exclusiva responsabilidade da empresa de camionagem
contratada e deve garantir que os subcontratados cumprem as condições acordadas
entre a organização humanitária e a empresa de camionagem contratada.
A empresa de camionagem contratada é responsável por assegurar que toda a carga seja
entregue dentro do período de trânsito acordado.
A empresa de camionagem contratada deve garantir que os motoristas chegam ao ponto
de entrega correto. e a prova de entrega tem de ser assinada e carimbada pelo
destinatário.
A empresa de camionagem contratada deve assegurar a entrega das cargas no ponto de
entrega.
A empresa de camionagem contratada deve apresentar fatura e recibos à agência
humanitária contratante dentro do período contratado pré-definido após a entrega.

Relatórios e comunicaçõesRelatórios e comunicações

A empresa de camionagem contratada deve comunicar claramente as necessidades
diárias de transporte.
A empresa de camionagem contratada deve assegurar que, se os condutores não
estiverem contactáveis, possa ser enviado um relatório de atualização de estado assim
que os condutores forem contactados. Os relatórios de atualização devem ser enviados
num período pré-definido, estabelecido no contrato.
O condutor utilizado para qualquer transporte deve comunicar qualquer caso dos
seguintes dentro de um período contratualmente pré-definido: 

Acidente, roubo, ou dano em qualquer ponto durante o transporte.
Incidentes de segurança, incluindo postos de controlo, detenção, conflito armado na
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estrada, assédio de agentes de segurança ou qualquer outro assunto relacionado
com a segurança.
Impedimentos físicos, incluindo infraestruturas danificadas, encerramento de
estradas, condições atmosféricas intransponíveis, ou qualquer outra coisa que possa
impedir o movimento do veículo.

Não devem ser aceites quaisquer encargos adicionais faturados sem conhecimento do
supervisor/gestor do transporte, e devem ser retirados de qualquer fatura ou "extrato de
conta" da empresa de camionagem contratada.
A empresa de camionagem contratada deve informar imediatamente a agência
humanitária contratante por telefone ou correio eletrónico em qualquer caso de
discrepância no ponto de descarga de destino, tais como faltas em relação à lista de
envio, danos, roubo, variações de temperatura ou qualquer outro problema relacionado
com atrasos na entrega da carga no ponto de entrega.

 Seguros e limitações de responsabilidades Seguros e limitações de responsabilidades

Os custos de substituição de perda ou danos de artigos transportados devido a
negligência devem ser da responsabilidade da empresa de transporte contratada, e todos
os termos e prazos de reembolso devem ser incluídos no contrato entre as partes.
A empresa de camionagem contratada deve indemnizar a organização humanitária
contratante, as suas afiliadas e respetivos agentes, bem como os colaboradores de e
contra todas as reclamações, responsabilidades, danos e despesas decorrentes ou
incidentais à execução dos serviços, por: 

Todo e qualquer ferimento, morte ou doença de qualquer pessoa.
Todo e qualquer dano ou perda de propriedade.
Todo e qualquer dano ou perda de bens da organização humanitária sob o único
cuidado, custódia e controlo da empresa de camionagem contratada na execução
dos serviços.
Toda e qualquer violação das leis e regulamentos aplicáveis, exceto em casos de
negligência ou má conduta intencional da organização humanitária contratante.

Recomenda-se vivamente que a empresa de camionagem contratada seja obrigada a
contratar e manter, em seu próprio nome e a seu cargo, um seguro adequado para cobrir
as suas responsabilidades em pleno vigor e efeito a todo o momento durante o processo
de transporte contratado: 

Apólice de seguro de responsabilidade civil para cobrir toda e qualquer falta, dano,
furto, roubo, atribuição incorreta ou qualquer outra perda da mercadoria enquanto
ao cuidado, custódia ou controlo da empresa de camionagem contratada, sujeito a
uma responsabilidade máxima de um montante adequado para compensar a
agência humanitária contratante contra qualquer perda ou dano da mercadoria, de
acordo com as leis e regulamentos locais aplicáveis; o que for mais elevado.
Seguro de responsabilidade civil automóvel, com limites mínimos de indemnização
por danos corporais, morte ou danos materiais, de acordo com as leis e
regulamentos locais aplicáveis

Todas as apólices de seguro efetuadas pela empresa de camionagem contratada devem
conter a disposição de que não podem ser alteradas, apagadas ou caducar sem a
aprovação prévia expressa da empresa contratada.
Os valores de franquia nos seguros mantidos pela empresa de camionagem contratada
ou pelo seu subcontratante devem ser da responsabilidade da empresa de camionagem
contratada ou do seu subcontratante.

Termos recomendados - Movimentos/requisitos comTermos recomendados - Movimentos/requisitos com



temperatura controladatemperatura controlada

Para obter mais informações sobre a contratação de transportadores terceirizados para
movimentar cargas médicas com temperatura regulada, consulte a seção sobre cadeia de
suprimentos de saúde deste guia.

Organização de caravanas humanitáriasOrganização de caravanas humanitárias

No decurso das operações humanitárias, as agências de auxílio humanitário poderão ter de
organizar caravanas para a entrega adequada de artigos de socorro. A necessidade de
organizar uma caravana pode ser muito dependente do contexto - em mercados bem
desenvolvidos com elevados graus de segurança rodoviária e previsibilidade, pode não haver
qualquer razão para utilizar caravanas. A utilização de caravanas é geralmente baseada na
insegurança do ambiente operacional, na incerteza das condições das estradas, na ausência de
comunicações persistentes ao longo da rota, no valor da carga, ou em qualquer combinação
das mesmas. As diretrizes gerais para a organização de caravanas podem ser as seguintes:

Necessidades operacionaisNecessidades operacionais

Embora a decisão seja em última análise da gestão de cada organização humanitária, é
fortemente aconselhável que os veículos não façam parte de caravanas militares, ou
mesmo de caravanas humanitárias civis com escolta armada.
O contacto por rádio/telefone/comunicações deve ser mantido entre, pelo menos, o
primeiro e o último veículo da caravana.
Sempre que possível, os veículos devem transportar equipamento de comunicação capaz
de atingir um local ou ponto focal num local diferente.
As datas e conteúdos planeados das caravanas não devem ser partilhados amplamente,
ou com partes não autorizadas.
As comunidades locais, a polícia, os militares ou os governos podem ter procedimentos
para organizar caravanas, ou para passar por áreas específicas. As organizações
humanitárias devem estabelecer ligação com figuras de autoridade adequadas antes de
se deslocarem através de áreas desconhecidas.
As agências humanitárias podem optar por operar as suas próprias caravanas, ou
colaborar para formar caravanas conjuntas. Se mais de uma organização estiver a
participar numa caravana, todas as partes devem concordar e compreender
antecipadamente as regras, e até desenvolver acordos escritos, se necessário.  
As agências podem utilizar veículos comerciais, ou podem utilizar os seus próprios
veículos ou veículos alugados. As políticas e regras em vigor para as caravanas devem
refletir o acordo de transporte. Se forem utilizados transportadoras comerciais numa
caravana, os termos da caravana poderão ter de ser escritos em contratos de transporte. 
A pessoa/equipa na receção de uma caravana deve, idealmente, ser informada com
antecedência do que é a carga prevista e, se possível, deve receber uma cópia antecipada
da lista de embalagem , bem como uma estimativa das datas/horas de chegada. Toda a
carga deve ser contada - e, se necessário, pesada/medida - aquando da receção para
garantir que nenhuma carga desapareceu pelo caminho. 

No caso de uma operação transfronteiriça:

Toda a documentação relacionada com a alfândega deve ser identificada e fornecida
antecipadamente ao condutor, ao líder da caravana e ao destinatário previsto. 
Uma pessoa de confiança da agência humanitária organizadora deve inspecionar a carga
e os veículos antes da chegada e da passagem da fronteira e depois de as mercadorias
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serem desalfandegadas, a fim de garantir que a carga não foi adulterada e evitar a
acusação de contrabando. 
Se a carga for descarregada e transportada em veículos novos, um representante da
agência humanitária organizadora deverá estar presente para observar o processo.
Idealmente, a carga deve ser contada após a conclusão da transferência, para garantir
que não ocorreu qualquer roubo ou perda. 
Os organizadores devem planear os horários de passagem de fronteira.

Os veículos podem esperar dias ou mesmo semanas nos postos fronteiriços em
alguns casos. Os condutores devem ter a capacidade de comer e dormir em
segurança, mantendo ao mesmo tempo a presença física perto dos veículos de
carga.
O ideal seria que os veículos pudessem regressar em segurança durante o dia se
fossem rejeitados na fronteira. 
Todo e qualquer atraso ou problema associado à alfândega ou à passagem da
fronteira deve ser comunicado ao ponto focal designado para a organização o mais
rapidamente possível. 

Organizadores de caravanasOrganizadores de caravanas

Aconselha-se vivamente que os organizadores de caravanas:

Nomeiem um líder de caravana com experiência e conhecimento da rota.
Sempre que possível, planeiem cuidadosamente o percurso com antecedência, com locais
de paragem designados.
Gerem e forneçam toda a documentação necessária, incluindo as guias de remessa e as
listas de embalagem.
Decidam antecipadamente quais os procedimentos a seguir se a caravana estiver
obstruída ou bloqueada, e informem todos os condutores antes de iniciar a deslocação.
Identifiquem um ponto focal de segurança e/ou organizador fora da caravana que estará
de serviço durante a mesma.
Conduzam sessões de informações detalhadas com transportadoras/condutores.
Se assegurem de que têm os nomes de condutores, detalhes de contacto, e números de
matrícula/registo dos veículos antes da partida.
Mantenham a comunicação com os líderes das caravanas em intervalos pré-
determinados, sempre que possível.
Após cada viagem, registem quaisquer incidentes de segurança ou pontos de controlo
para planeamento futuro.
Desenvolvam um plano de reparação e recuperação (peças sobressalentes, um veículo de
acompanhamento, fácil acesso a um veículo de recuperação, etc.).
Recuperem itens de visibilidade uma vez concluída a missão, especialmente nos casos em
que se utilizem veículos comerciais.

Veículos de caravanasVeículos de caravanas

Antes da partida de uma caravana, aconselha-se vivamente que os veículos:

Estejam em boas condições mecânicas. Tenham sido verificados quanto à existência de
desgaste significativo, pressão dos pneus, etc., pelas organizações e os planeadores.
Viagem com um complemento completo de peças sobressalentes (filtros, correias, pneus
sobressalentes, óleo de motor, etc.), sempre que possível.
Sempre que necessário, sejam bem marcados com os logótipos da respetiva organização.
Sugere-se a utilização de pelo menos um dos seguintes itens: bandeiras, faixas ou
autocolantes de grande dimensão.



Estejam totalmente abastecidos e prontos para partir ao chegar ao ponto de
agrupamento.
É fortemente aconselhado que os veículos tenham um condutor alternativo. O condutor
alternativo deve estar legalmente habilitado a conduzir, e ter experiência com camiões de
longo curso.

Durante uma caravana, aconselha-se vivamente que os veículos:

Obedeçam aos limites de velocidade, e se desloquem apenas tão rápido quanto as
condições o permitam.
Obedeçam a todas as regras e regulamentos locais e nacionais. 
Mantenham uma velocidade constante.
Não ultrapassem outros veículos dentro da caravana.
Se necessário, utilizar bandeiras para distinguir o primeiro e o último veículo de cada
secção.
Mantenham uma distância constante entre si. A distância recomendada é de 100 metros
de dia, 50 à noite; contudo a distância entre veículos dependerá do terreno, da velocidade
necessária, da visibilidade, e de outras condições limitativas.
Não transportem qualquer carga que não esteja indicada nas guias de remessa/listas de
embalagem associadas, que não faça parte do plano original de entrega, e que não seja
destinada a uso humanitário.
Sempre que possível, não se mover em caravana antes do nascer do sol e/ou depois do
pôr-do-sol.
Não abandonar a caravana ou deixar qualquer camião para trás sem instruções do líder
da caravana ou de pessoa autorizada.
Não dar boleia ou transportar pessoas que não estejam originalmente no plano da
caravana. Os veículos devem ser especialmente avisados contra o transporte de soldados
ou intervenientes armados não estatais, em quaisquer circunstâncias.

No caso de um veículo avariar durante o trânsito:

Todos os veículos da caravana devem parar. O líder da caravana deve contactar o
organizador designado e o ponto focal de segurança.
As caravanas só devem ser retomadas depois de se determinar que está em curso um
esforço de reparação/recuperação, ou se o ponto focal de segurança determinar que é
seguro deixar um veículo para trás.

Condutores de caravanasCondutores de caravanas

Como guia geral, os motoristas de caravanas não devem:

Transportar qualquer tipo de armas, narcóticos e/ou bebidas alcoólicas.
Partir sem a autorização do líder da caravana e/ou do organizador autorizado da
caravana.
Entregar qualquer combustível ou equipamento de comunicação, dinheiro, ou conteúdo
de carga a qualquer pessoa na estrada, a menos que façam parte de um processo de
entrega/distribuição planeado.
No participar em qualquer comportamento inadequado (incluindo, mas não limitado a,
qualquer forma de intoxicação, assédio, assédio sexual, abuso de poder). O
comportamento adequado do pessoal da caravana deve ser obrigatório.
Os condutores devem levar toda a documentação legal necessária para conduzir nas
áreas de operação. 

Title



Download - Convoy Planning Template
File

Transporte ferroviárioTransporte ferroviário

Em comparação com outras formas de transporte de carga, o transporte ferroviário é bastante
seguro. O transporte ferroviário suporta níveis elevados de movimentação de passageiros e
carga, mantendo a eficiência energética, mas é frequentemente menos flexível. O transporte
ferroviário custa menos do que o transporte aéreo ou rodoviário, o que o torna extremamente
rentável para a circulação terrestre.

Termos comuns no transporte ferroviárioTermos comuns no transporte ferroviário

VagãoVagão
ferroviárioferroviário

Qualquer tipo de contentor pré-fabricado concebido para o transporte de
mercadorias utilizando a locomoção ferroviária. Os vagões não têm energia e
requerem um motor para os empurrar ou puxar. Há uma variedade de vagões
concebidos para acomodar uma variedade de necessidades de transporte.

LocomotivaLocomotiva
Veículo motorizado que é operado por um maquinista e que é utilizado para
empurrar ou puxar vagões em longas distâncias. As locomotivas podem ser elétricas,
ou alimentadas por combustíveis fósseis.

Carga totalCarga total Um volume de carga que é capaz de encher um vagão inteiro.

Menos queMenos que
carga totalcarga total

Um volume de carga inferior ao necessário para encher um vagão inteiro.

EstaleiroEstaleiro
ferroviárioferroviário

Uma grande área aberta ao longo dos carris onde os comboios podem ser
domiciliados ou reparados. No estaleiro podem também ocorrer operações de carga
e descarga de cargas.

TransporteTransporte
ferroviárioferroviário
rápido derápido de

mercadoriasmercadorias

Vias ferroviárias para carga total ou a granel, ao contrário dos veículos ferroviários de
passageiros ou da linha ligeira (geralmente transportes públicos em cidades).
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IntercâmbioIntercâmbio O ato de trocar de vagão entre um comboio e outro.

Disposições relativas ao transporte ferroviárioDisposições relativas ao transporte ferroviário

ContentoresContentores - tal como o frete marítimo, muitos caminhos-de-ferro podem acomodar carga em
contentores. Não existem diferenças entre os contentores utilizados na navegação marítima e
os utilizados na navegação ferroviária. O processo de enchimento e selagem dos contentores
pode ocorrer nas instalações dos expedidores, ou pode ocorrer num ponto de consolidação ou
numa instalação de expedidores. As mesmas restrições de volume e peso que se aplicam à
navegação marítima com contentores, aplicam-se também à navegação ferroviária.

Envio soltoEnvio solto – os expedidores podem desejar enviar menos do que cargas completas de vagões
utilizando o caminho-de-ferro, ou podem não ter acesso ao transporte intermodal de
contentores através da linha ferroviária desejada. Nesses casos, a carga ainda pode ser
enviada utilizando uma variedade de vagões ferroviários. O envio de carga paletizada ou solta
por via ferroviária é semelhante ao envio de carga com uma empresa de camiões de terceiros -
a carga será carregada no comboio utilizando estruturas pré-fabricadas e geralmente de
laterais rígidas, e será descarregada na extremidade recetora. Normalmente, os expedidores
nem sequer são autorizados a entrar no estaleiro ferroviário para participar no
carregamento/descarregamento de vagões, e só verão a carga à medida que for recolhida fora
do estaleiro, ou quando for entregue nas suas instalações. O transporte de carga solta por via
ferroviária pode ser feito através de qualquer transitário ou corretor, e as linhas ferroviárias
podem até ter um serviço direto ao cliente. 

Conceitos específicos do transporte ferroviárioConceitos específicos do transporte ferroviário

Limitações da infraestruturaLimitações da infraestrutura - O transporte ferroviário tem um alcance muito limitado em
comparação com a maioria das outras formas de movimentação de carga. A realidade é que a
circulação ferroviária necessita de infraestruturas especializadas - uma rede ferroviária - que
requer manutenção e é facilmente danificada pelas condições meteorológicas ou por conflitos.
Os expedidores que utilizam o caminho-de-ferro para transportar carga têm muito poucas
opções - o tamanho dos vagões é limitado pelo tamanho geral dos carris, e os comboios de
mercadorias têm um conjunto de destinos bastante limitado. Em muitos contextos onde
muitas agências de ajuda trabalham e operam, não haverá provavelmente uma rede
ferroviária em funcionamento de todo.

Inflexibilidade -Inflexibilidade - O carril é muito adequado para a movimentação de grandes dimensões de
carga em distâncias maiores, mas falta-lhe a versatilidade e flexibilidade dos transportadores
motorizados, uma vez que funciona em instalações de via fixas. O caminho-de-ferro só pode
fornecer serviços terminal a terminal, em vez dos serviços de entrega ponto a ponto oferecidos
por camiões. Embora o transporte ferroviário ofereça um método eficaz de transporte a granel,
pode ser muito lento, especialmente tendo em conta as operações de carga, descarga e de
estaleiro em geral.

Envio de carga por caminho-de-ferroEnvio de carga por caminho-de-ferro

Documentação de transporte ferroviárioDocumentação de transporte ferroviário
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Guia de remessa ferroviária/guia de remessa de freteGuia de remessa ferroviária/guia de remessa de frete - A documentação para o movimento
por caminho-de-ferro é controlada através da guia de remessa ferroviária. Ao contrário de um
conhecimento de embarque ou CMR, a guia de remessa ferroviária é um documento de
formato não normalizado e não fixo. As guias de remessa ferroviárias são tipicamente criadas
e fornecidas pela linha ferroviária, e conterão informações importantes e relevantes a nível
local.

A guia de remessa ferroviária é um documento não negociável que contém as instruções para
a empresa ferroviária relativamente ao manuseio, envio e entrega da remessa. Não é
necessário qualquer outro documento para envios domésticos, contudo os expedidores podem
desejar incluir informações adicionais, tais como listas de embalagem detalhadas. Para o
transporte internacional através de fronteiras, os expedidores devem informar-se localmente
quanto à documentação adequada necessária.

Exemplo de guia de remessa ferroviária/de frete:



Configuração de carga para transporte ferroviárioConfiguração de carga para transporte ferroviário

Se não utilizarem contentores intermodais, os expedidores têm geralmente muito pouco
controlo sobre a forma como a carga é carregada, e nem existem muitas considerações
especiais ao embalar a carga. A carga pode ser expedida em paletes ou solta, contudo pode ser
do interesse do expedidor paletizar e etiquetar a carga tanto quanto possível para minimizar a
perda ou roubo durante o percurso. Os comboios podem transportar cargas pesadas e de



grandes dimensões, e na realidade só são limitados por itens excessivamente grandes, tais
como equipamento de construção de grandes dimensões. Certas rotas podem ser limitadas
por túneis ou passagens inferiores, pelo que os expedidores devem consultar os seus
transitários sobre a limitação geral para a navegação utilizando uma linha ferroviária
específica.

Os tipos gerais de vagões utilizados para transporte são os seguintes:

Vagão de caixaVagão de caixa – A forma mais comum de vagão pré-fabricado construído para o efeito. Os
vagões de caixa são selados em todos os lados e têm estruturas duras e rígidas com portas que
trancam. Os vagões de caixa precisam de ser carregados manualmente, à semelhança da caixa
de um camião furgão.

Vagão planoVagão plano – Um vagão sem revestimento duro, utilizado para transportar cargas largas ou
altas, tais como veículos e equipamento de construção. Os vagões planos podem também
alojar contentores de transporte padrão. Os vagões planos também podem ser utilizados para
carga normal, mas exporia mais a carga normal aos elementos e ao roubo.

Vagão de tremonhaVagão de tremonha – Um vagão de caixa aberta com apoio reforçado sob as extremidades
longas. Os vagões de tremonha são utilizados para transportar grandes quantidades de artigos
a granel soltos, tais como grãos, areia, minério, ou qualquer coisa não líquida que possa ser
despejada diretamente na carroçaria do vagão. A descarga pode ser feita à mão ou por MHE.
Alguns vagões de tremonha são capazes de inclinar para descarregar rapidamente carga a
granel de uma só vez.

Vagão cisterna Vagão cisterna – Pode ser de baixa pressão (líquido) ou alta pressão (gás). Ideal para mover
grandes volumes de líquidos a longas distâncias. Pode haver restrições aos tipos de líquido e
gás devido às leis nacionais e locais, e limitações ao manuseamento de mercadorias perigosas



Vias navegáveis interiores e rios Vias navegáveis interiores e rios 

Quando o transporte rodoviário e ferroviário não for possível devido à falta de infraestruturas,
poderá ser necessário transportar mercadorias por rio, delta, pântanos, canais ou outra forma
de vias navegáveis interiores. O modo de transporte será indicado pela natureza da via
navegável interior, incluindo profundidade, corrente de água, necessidade de velocidade de
entrega, e capacidade de carga/descarga em locais e destinos remotos.

BarcaçasBarcaças

Em circunstâncias muito específicas, as barcaças podem ser uma forma extremamente
rentável de movimentar grandes volumes de carga a distâncias relativamente grandes.  As
barcaças são embarcações fluviais largas, planas, com bordas baixas, fundos planos, e calado
raso. Isto torna as barcaças ideais para utilização em águas calmas, planas e pouco profundas
como um rio, mas em grande parte inadequadas para águas turbulentas como o mar aberto.
As barcaças podem ter duas configurações:

AutopropulsionadasAutopropulsionadas – As barcaças autopropulsionadas têm uma cabina e um suporte de
motor conectados, e movem-se como uma peça única. Normalmente o motor é concebido para
movimentar grandes cargas, mas não está concebido para grande velocidade.

Barcaça vulgarBarcaça vulgar – Uma barcaça vulgar é uma plataforma flutuante não autoalimentada, capaz
de suportar a carga, mas sem direção nem motor. As barcaças vulgares exigem um barco
externo para se mover, incluindo um barco de reboque ou um "empurrador", um barco
separado motorizado, especificamente concebido para empurrar ou puxar barcaças vulgares
ao longo das vias navegáveis.



As próprias barcaças estão divididas em três categorias gerais:

Convés planoConvés plano – Uma barcaça em que a estiva do convés é uma grande superfície plana, sobre a
qual é colocada a carga e à qual é fixada. As superfícies de convés plano das barcaças são
muito expostas - não protegem a carga de ondas ou de água turbulenta, e os artigos
armazenados na superfície dos conveses planos podem ser alvos fáceis para ladrões. Toda a
carga transportada na superfície deve ser devidamente acondicionada e amarrada, e os artigos
valiosos devem ser armazenados de forma a não permitir roubos fáceis. 

Tremonha/tremonha divididaTremonha/tremonha dividida – Uma barcaça com um compartimento grande ou muitos
compartimentos menores que estão parcialmente abaixo da borda da barcaça. As tremonhas
podem ser utilizadas para armazenar artigos soltos a granel, tais como grãos, areia ou minério.
Muitas tremonhas podem ser cobertas com lona ou tampas de metal duro para proteger o
conteúdo, e algumas podem mesmo armazenar carga adicional em cima dos compartimentos
das tremonhas. Dependendo da carga, as barcaças de tremonha/tremonha dividida podem ser
carregadas manualmente ou por MHE especializados. 

Barcaça cisternaBarcaça cisterna  - Uma barcaça concebida para transportar líquidos ou gases comprimidos. As



barcaças cisterna requerem manutenção especializada, e só serão utilizadas se os portos de
envio e receção tiverem o equipamento adequado para carregar e descarregar. 

O movimento de barcaças é provavelmente o modo mais económico de transportar carga para
o interior de um país. No entanto, tem limitações. As operações com barcaças são
extremamente lentas; o processo de carregamento e descarregamento pode levar dias ou
semanas, dependendo do tipo de carga, e a própria viagem pode levar semanas a realizar. As
barcaças são limitadas ainda pela capacidade de amarrar e descarregar em segurança no
ponto de entrega. As próprias barcaças podem ser afetadas por alterações sazonais na via
fluvial, tornando determinadas áreas intransitáveis por períodos de tempo.

Na realidade, existem apenas alguns locais a nível mundial onde as barcaças serão utilizadas
eficazmente numa operação de resposta humanitária. Não existe um padrão de documentação
para a utilização de barcaças, e os utilizadores de serviços de barcaças terão de fornecer a sua
própria documentação de rastreio e processar as suas próprias formalidades aduaneiras, se
necessário.

BarcosBarcos

As vias fluviais podem ser navegadas por barcos com dimensões apropriadas. Os barcos mais
pequenos têm a vantagem de se moverem rapidamente e de se adaptarem a entradas de água
mais pequenas. No entanto, também estarão limitados no volume de carga que podem
transportar.  As agências podem desejar alugar ou arrendar as suas próprias embarcações
para operações de resposta rápida.

Também pode haver grandes operações de navegação fluvial em embarcações capazes de
transportar volumes relativamente grandes de carga. A utilização de transporte fluvial de
terceiros deve ser tratada da mesma forma que a utilização de qualquer transporte local de
terceiros.

Animais de cargaAnimais de carga

Qualquer mercadoria transportada por animais deve ser embalada tendo em conta o peso que
o animal em particular pode transportar de forma segura e humana. Há muitas variações
possíveis de animais locais disponíveis, dependendo da geografia, clima, economia local, e uma
variedade de outras condições locais. 

Um guia geral das limitações de trabalho dos diferentes animais de carga pode ser:



AnimalAnimal Capacidade deCapacidade de
cargacarga

Taxa de trabalhoTaxa de trabalho
diáriodiário

RegiãoRegião

Elefante 500 kg 5-8 horas/caminhada de
24 km

Ásia

Burro 50 kg Montanha, 8 horas Médio Oriente, África, Sul da Ásia, América
Latina e Caraíbas

Mula 50 kg Montanha, 8 horas Médio Oriente, África, Sul da Ásia, América
Latina e Caraíbas

Lama 50-80 kg 8-10 horas/caminhada
de 30 km

América do Sul

Cavalo 60 kg 6 horas Ásia, Europa Oriental, Médio Oriente e Norte
de África

Touro 150-250 kg 8-10 horas Médio Oriente e Norte de África, Sul da Ásia

Camelo 150-250 kg Caminhada de 50 km Médio Oriente e Norte de África, Sul da Ásia

Iaque 70 kg  Sul da Ásia

Estimativa das taxas de trabalho dos animais de carga - Manual de Transporte e Logística do PAM 

É fortemente aconselhado falar com um perito local ao desenvolver um plano de entrega
utilizando animais. Normalmente, a utilização de animais de carga será negociada e
contratada diretamente com os proprietários, ou com aqueles que controlam os animais que
serão responsáveis pelo transporte. Podem incluir:

Anciões da aldeia.
Autoridades locais.
Comités de proprietários de animais.
ONG locais.

Os documentos de transporte irão variar, mas poderá ser utilizada uma variação do método
padrão, possivelmente alterada da seguinte forma:

Emitir uma guia de remessa para cada grupo.
Dividir os animais em grupos de menos de um supervisor.
Lista de proprietários de animais e número de animais fornecidos por cada indivíduo.
Atribuir uma quantidade de remessa a cada grupo, para responsabilização.

Todos os contratos de transporte por animais de carga devem ainda ser submetidos ao
processo de aquisição padrão estabelecido por cada agência, e estar dentro dos
procedimentos de aquisição de cada agência.



Calculadora de capacidade de cargaCalculadora de capacidade de carga

AVISO LEGAL:AVISO LEGAL: Esta calculadora é apenas para fins de planeamento. As condições do mundo real
podem e irão ditar a capacidade real de carga dos veículos e o número de viagens necessárias.

A capacidade real de elevação das aeronaves depende do clima, da altitude, da distância voada e
de outros fatores. As condições do mundo real limitarão a capacidade total de transporte de
carga. Leia mais informações aqui.
As limitações de volume por camião são puramente estimativas. Os veículos de transporte do
mundo real, os planos de carga e as leis em vigor terão um impacto alargado nas capacidades
reais de volume. Leia mais informações aqui.

Ferramentas e recursos de transporteFerramentas e recursos de transporte

Modelos e ferramentasModelos e ferramentas

Guia - Especificações de carga da aeronave

Guia - Especificações do Contêiner

Guia - INCOTERMS 2020

Guia - Tipos de corpo

Guia - Carregamento Correto da Carga

MODELO - Manifesto de Carga (Voos)

MODELO - Lista de Embalagem

MODELO - Fatura Proforma

MODELO - Carta de porte

Tecnologias de Informação e Comunicação (TIC)Tecnologias de Informação e Comunicação (TIC)

Termos comuns em TICTermos comuns em TIC

ISPISP
Abreviatura inglesa para Fornecedor de Serviço de Internet - qualquer empresa
que fornece Internet a um utilizador ou agência. 

PropagaçãoPropagação O método pelo qual um sinal de rádio é transmitido e interage com o ambiente
físico.

FrequênciaFrequência
A medida comum utilizada nas comunicações por rádio - medida pela distância
entre os comprimentos de onda de uma onda de rádio. 
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LEOLEO
Abreviatura inglesa para Baixa Órbita Terrestre - quando um satélite orbita perto
da superfície da Terra. 

GeostacionárioGeostacionário Um objeto em órbita da Terra que permanece num local fixo singular. 

NOCNOC
Abreviatura inglesa para Centro de Operação da Rede - um centro central por
onde passa a comunicação via Internet, geralmente para ligar ligações remotas
com o resto da Internet global.

OperadoraOperadora Uma empresa que fornece comunicação de voz móvel.

Omnidirecional Omnidirecional 
Uma antena que não tem de ser especificamente apontada, e pode
enviar/receber sinais de qualquer orientação.

Unidirecional Unidirecional 
Uma antena que só pode enviar e receber sinais numa direção, e tem de ser
apontada diretamente para o satélite.

RádioRádio
Qualquer dispositivo de comunicação analógico que utilize ondas de rádio para
transmitir e receber sinais. 

RepetidorRepetidor Um dispositivo que amplifica e alarga o alcance de um sinal de rádio. 

GPSGPS
Abreviatura inglesa para Sistema de Posicionamento Global - um protocolo para
determinar localizações precisas na superfície terrestre utilizando uma rede de
satélites 

LatênciaLatência Atraso no tempo entre um sinal transmitido e recebido.

VSATVSAT
Abreviatura inglesa para Terminal de Abertura Muito Pequena - um protocolo de
Internet por satélite baseado em terra.

Convenção de TampereConvenção de Tampere



Convenção de TampereConvenção de Tampere

A Convenção de Tampere - convenção sobre o fornecimento de recursos de telecomunicações
para minimização de desastres e para operações de socorro - é uma convenção internacional
vinculativa que rege a utilização de comunicações por rádio e satélite em resposta a
catástrofes. Entre as disposições, a Convenção de Tampere exige que os Estados signatários
assegurem "a instalação e o funcionamento de recursos de telecomunicações fiáveis e flexíveis
a utilizar pelas organizações de auxílio humanitário e assistência" Em termos reais, se foi
declarada uma emergência no país que ratificou a convenção, e o país aceitou a assistência das
Nações Unidas, então essa nação não pode impedir a utilização de equipamento de
telecomunicações em apoio à assistência humanitária.

É de notar que as obrigações legais de facultar o livre acesso às telecomunicações só se
aplicam aos Estados membros que tenham ratificado integralmente a convenção. No momento
da redação deste guia, apenas 49 Estados membros ratificaram plenamente a Convenção de
Tampere, tendo outros 31 concordado em ratificar no futuro. Muitos dos países em que as
organizações humanitárias operam atualmente não manifestaram qualquer compromisso de
assinar a convenção, e mesmo os Estados que ratificaram a convenção podem encontrar
razões específicas para impedir ou negar o acesso aos serviços de telecomunicações aos
intervenientes humanitários. Antes de importar equipamento de comunicações para um país,
as agências humanitárias devem consultar as autoridades locais, os despachantes aduaneiros e
outros humanitários no terreno para compreender as restrições que possam estar em vigor.

O texto completo da convenção de Tampere está disponível em espanhol, francês, inglês e
árabe.

Redes de computadoresRedes de computadores

As necessidades de redes informáticas de um escritório ou instalação são muito específicas dos
orçamentos, da dimensão, da capacidade, e das necessidades operacionais globais da agência.
As agências devem investigar a contratação de pessoal especializado em TI e redes para apoiar
a criação de redes de escritórios e subescritórios.

Configuração de escritório/instalaçõesConfiguração de escritório/instalações

Na maioria dos locais no terreno, haverá uma mistura de vários equipamentos de rede de
escritório. Tais podem incluir:

Ligação a ISP externoLigação a ISP externo – A ligação a um Fornecedor de Serviços Internet externo (ISP) pode vir
sob a forma de Internet por satélite, linha telefónica, ou qualquer outra forma de ligação
dedicada a uma rede comprovada pelo ISP.

ModemModem – Os modems recebem sinais provenientes de ISP e traduzem-nos em sinais utilizáveis
por redes domésticas ou de escritório. Os modems também contêm informação específica do
utilizador que é utilizada para identificar, localizar e monitorizar o tráfego para fins de
segurança e faturação. Sem um modem, qualquer equipamento de rede baseado em casa ou
no escritório seria incapaz de falar efetivamente com redes externas.

Router Router – Um Router é um dispositivo que divide e gere o tráfego da Internet, permitindo que
múltiplos dispositivos informáticos tenham os seus próprios endereços IP e MAC únicos, e
comuniquem com a Internet e uns com os outros ao mesmo tempo através de uma rede. Os
routers têm uma variedade de configurações e funções. Alguns podem monitorizar e controlar
o tráfego na rede local, e outros têm capacidade wi-fi. O tipo de router utilizado dependerá das
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necessidades operacionais.

Firewall Firewall – Uma firewall é qualquer dispositivo que monitoriza e filtra especificamente o
conteúdo da Internet proveniente de redes externas. As firewalls são úteis para prevenir
software malicioso, intrusão casual não autorizada em redes, ou mesmo bloquear conteúdos
não permitidos pela política de TI de organizações individuais. Em redes simplificadas, as
firewalls são frequentemente fundidas com modems ou routers, mas as redes avançadas
podem ter firewalls autónomas que têm diferentes protocolos para diferentes utilizadores do
serviço.

ComutadorComutador – Um comutador (ou switch) de rede é uma espécie de forma avançada de route:
controla e distribui a Internet entre múltiplos dispositivos em rede. Contudo, os comutadores
são capazes de monitorização e controlo detalhados até ao nível do dispositivo individual. Os
comutadores são também utilizados para filtrar, bloquear e proteger redes internas, de forma
semelhante a firewalls que protegem de ameaças externas.

ServidorServidor – Os servidores são definidos como computadores totalmente dedicados ao
armazenamento e partilha de ficheiros dentro de uma rede. Os servidores podem ser tão
simples como computadores normais, ou tão complexos como grandes dispositivos
informáticos especializados que têm requisitos especiais de instalação. Nos últimos anos,
muitas agências começaram a utilizar servidores remotos, que hospedam e gerem ficheiros e
dados a partir de locais fora dos escritórios, por vezes num país diferente. Servidores remotos
são soluções perfeitamente aceitáveis; no entanto, se os utilizadores do servidor tiverem uma
ligação inconsistente à Internet, um servidor localizado pode ser preferível.

1 ISP externo  

 

2 Modem

3 Router/Firewall

4 Router Wi-Fi

5 Comutador de rede

6 Servidor

Segurança operacionalSegurança operacional

Os requisitos de segurança operacional de cada uma das redes locais devem seguir regras
básicas.

Controlo de acessoControlo de acesso – Apenas pessoas autorizadas devem ter acesso a redes e dispositivos
informáticos.  Todos os computadores devem ser protegidos por palavra-passe, e os routers
wifi devem também requerer credenciais de início de sessão. Algumas redes permitem o
acesso temporário de convidados, contudo as necessidades de configurações especiais variam
consoante o ambiente operacional.

Software maliciosoSoftware malicioso – Todos os dispositivos informáticos em redes devem ter alguma forma de
software antivírus, e os sistemas operativos devem estar sempre atualizados. As agências
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devem considerar a instalação de firewalls e/ou interruptores com definições geridas para
reduzir também as tentativas de intrusão ou a transmissão de software malicioso.

Política de TIPolítica de TI – As agências devem desenvolver e partilhar políticas internas de TI para todos
os funcionários e utilizadores da rede. As políticas de TI devem incluir regras e regulamentos
para o que é considerado comportamento aceitável, quais são as regras para a utilização de
diferentes tipos de hardware, e estabelecer diretrizes para o incumprimento.

Ligações terrestresLigações terrestres

Num mundo com uma tecnologia cada vez maior, são cada vez mais acessíveis os serviços de
telefone e internet disponíveis localmente e fornecidos localmente. O serviço prestado
localmente é aqui referido como serviço prestado por e a partes dentro dos países de resposta,
geralmente por empresas locais que podem ou não operar noutros países.

Vigilância e intervençãoVigilância e intervenção

O telefone e a Internet fornecidos localmente podem acabar por ser mais baratos e mais
rápidos do que qualquer outra solução, e a utilização de serviços locais é encorajada sempre
que seja seguro e estejam disponíveis. As agências humanitárias que operam em múltiplos
contextos devem ter sempre em mente que os fornecedores locais de voz e dados operam
sempre sob a autorização e os limites das autoridades e regulamentos nacionais.

Muitos operadores telefónicos e fornecedores de serviços de Internet são obrigados a fornecer
vigilância aos governos sobre alguns ou todos os utilizadores dos seus serviços. Em alguns
casos, as empresas de telecomunicações são parcial ou totalmente detidas pelos governos, e
podem ser extensões dos aparelhos de inteligência ou segurança do Estado. Em casos
extremos, o serviço telefónico e de Internet pode ser desligado ou negado a pessoas-chave,
organizações, ou a todos os utilizadores do serviço de uma só vez devido a preocupações com
conflitos, agitação política, ou outros assuntos relacionados com a segurança.

As agências humanitárias que utilizam serviços de voz ou dados fornecidos localmente devem
sempre funcionar sob o pressuposto de que as suas atividades podem ser estudadas ou
monitorizadas a qualquer momento, e procurar sistemas de comunicações redundantes no
caso de a Internet ou a comunicação por voz serem desligadas por qualquer razão. Alguns
governos restringem fortemente a utilização de comunicações externas ou independentes, tais
como comunicações via rádio ou satélite, limitando as opções de comunicações redundantes,
que podem variar de missão para missão.

Telemóveis/dados móveisTelemóveis/dados móveis

Os telemóveis e os dados móveis estão rapidamente a tornar-se omnipresentes em todo o
mundo. Embora a maioria das pessoas esteja a familiarizar-se com a utilização regular de
telemóveis e dados móveis, há algumas coisas a ter em conta.

Fornecedores de serviços sem-fios/operadorasFornecedores de serviços sem-fios/operadoras

As operadoras móveis e os fornecedores de serviços sem-fios são empresas que fazem
interface direta com os clientes para fornecer serviços móveis sem-fios. A operadora sem-fios é
muitas vezes a mesma empresa que paga pela instalação de uma rede sem-fios, embora
frequentemente os fornecedores aluguem largura de banda das torres de telemóveis de
outras empresas para melhorar a sua cobertura.



Uma operadora sem-fios estabelecida em qualquer país terá laços estreitos com os
reguladores, trabalhando dentro das leis e restrições nacionais para o fornecimento de
comunicações sem-fios. Devido ao facto de cada país poder ter diferenças subtis na
regulamentação sem-fios ou razões históricas ou financeiras baseadas na utilização, as
especificidades do serviço prestado em cada país podem ser ligeiramente diferentes. Cada
operadora sem-fios num país emitirá em frequências ligeiramente diferentes para garantir que
os seus sinais individuais tenham a menor interferência possível. As "instruções" específicas
que indicam ao telefone a frequência exata em que se deve falar provêm do cartão SIM
fornecido pela operadora.

Operador de rede virtual móvel (ORVM)Operador de rede virtual móvel (ORVM)

Nos últimos anos, tem havido um aumento dos chamados Operadores de Redes Virtuais
Móveis (ORVM). Os ORVM são fornecedores de serviços móveis que não possuem ou não
gerem nenhuma das suas próprias infraestruturas de rede, sendo, em vez disso,
essencialmente empresas cujo serviço depende de outros fornecedores de serviços.

O modelo ORVM pode parecer contraintuitivo - pagar a uma empresa que depois paga a outra
empresa parece ser obrigatoriamente mais caro. No entanto, o modelo ORVM tem vantagens
distintas; os ORVM podem comprar serviço em múltiplas redes, incluindo redes internacionais,
mas continuam a fornecer um único serviço sem descontinuidades aos utilizadores. Os ORVM
também podem comprar largura de banda e tempo de antena a granel de outros fornecedores
maiores, e vender porções mais pequenas a múltiplas partes que podem não estar dispostas
ou não ser capazes de pagar por pacotes de serviços grandes tradicionais.

Protocolos sem-fiosProtocolos sem-fios

SistemaSistema
Global deGlobal de

ComunicaçõesComunicações
Móveis (GSM)Móveis (GSM)

O protocolo de comunicação sem-fios mais amplamente adotado para telemóveis.
O GSM foi desenvolvido pelo Instituto Europeu de Normas de Telecomunicações
como um método de lidar com normas em múltiplos países da Europa, e desde
então tornou-se o padrão para a maioria dos países a nível mundial.

O GSM é mais fácil de identificar através da utilização de cartões SIM.

AcessoAcesso
múltiplo pormúltiplo por

divisão dedivisão de
códigocódigo
(CDMA)(CDMA)

Um protocolo de comunicações sem-fios mais antigo e menos adotado,
inicialmente estabelecido antes da invenção do telemóvel moderno. O CDMA
representa menos de 10% das comunicações móveis globais.

Os telemóveis CDMA não utilizam cartões SIM como modo de ligar o telemóvel à
operadora, no entanto muitos telemóveis CDMA também possuem ranhuras para
cartões SIM, para utilização de GSM. Os telemóveis CDMA devem ser programados
diretamente para comunicar com a rede da operadora móvel, e muitas vezes os
telemóveis CDMA só podem ser utilizados por uma única operadora.

O GSM tornou-se a norma dominante a nível mundial. Nos primeiros tempos do serviço
comercial de telemóveis, as operadoras vendiam telemóveis que só funcionavam na sua
frequência específica, o que ajudava a baixar os custos porque os telemóveis só tinham de ter
um conjunto de antenas. No entanto, isto iria bloquear a utilização do telemóvel a redes únicas
e desencorajava a concorrência. Grupos de defesa do consumidor e um aumento dos
telemóveis utilizados nos mercados internacionais levaram à venda de telemóveis que
funcionam em todas as frequências disponíveis no momento do fabrico. Os telemóveis
modernos podem operar numa grande variedade de redes de operadoras, e o aumento de



grandes marcas singulares e telemóveis globalmente populares também ajudam a manter o
fabrico padronizado.

Mesmo com um telemóvel capaz de suportar múltiplas frequências, as operadoras poderão
por vezes continuar a vender telemóveis bloqueados - o que significa que o telemóvel está
programado para funcionar apenas com a rede dessa operadora específica. Isto é
normalmente justificado pelo facto de a operadora poder ter subsidiado o custo do telemóvel
ao consumidor, e está a recuperar o custo através de taxas de serviço mensais. A prática do
bloqueio de telefones está a tornar-se amplamente desencorajada, contudo ainda ocorre em
muitos lugares.

Em alguns contextos, a utilização de uma única operadora móvel não é suficiente, e os
utilizadores podem desejar utilizar duas ou mais. Muitos telemóveis vêm com ranhuras para
dois cartões SIM, ou podem mesmo ter a capacidade de se ligar tanto a redes CDMA como
GSM.

Ao adquirir telemóveis, as agências humanitárias devem considerar:

Este telemóvel precisa de funcionar num país diferente?
Este telemóvel precisa de se ligar a mais do que uma operadora?
Será que o telemóvel precisará de ser desbloqueado, ou funcionará com qualquer rede?
Este telemóvel tem capacidade para operar nas áreas onde é necessário?

Gerações de telemóveisGerações de telemóveis

A tecnologia em torno de como funcionam as comunicações móveis é segregada em
"gerações" ou referida a um "G" para abreviar. Isto é frequentemente reduzido ainda mais a
um número para ajudar a reduzir a confusão, tal como 3G, 4G, 5G, etc.

Não há uma tecnologia específica que compõe uma "geração", mas uma geração é definida por
uma série de normas mínimas, incluindo a encriptação da comunicação de voz, velocidades de
dados e certas especificações para a conceção dos telemóveis. Cada nova geração de
comunicação móvel é acompanhada por novos processadores e nova tecnologia de antenas
que podem não ser compatíveis com as gerações anteriores. Como tal, à medida que são
introduzidas novas gerações de telemóveis, os dispositivos móveis mais antigos
provavelmente não funcionarão com novos serviços.

Dados móveisDados móveis

O serviço de Internet das operadoras móveis tornou-se omnipresente e quase mais importante
do que as comunicações de voz regulares. As mesmas limitações de hardware, protocolo sem-
fios, gerações, bloqueio de operadora e cobertura geral ainda se aplicam a aplicações móveis
específicas de dados. Se as agências humanitárias estão a planear adquirir hot spots móveis ou
pens USB de ligação à Internet, devem considerar todas as áreas de operação igualmente,
como se de um telemóvel se tratasse.

Linha fixaLinha fixa

A comunicação por linha fixa tradicional é um dos mais antigos métodos de comunicação
eletrónica ainda em uso em contextos humanitários. As comunicações de voz por linha fixa são
facilitadas através de infraestruturas físicas, geralmente linhas telefónicas que transmitem
sinais através de grandes fios de cobre. As casas e escritórios individuais estão ligados à rede
telefónica através de uma ligação física, normalmente exigindo alguma forma de instalação



profissional por parte do fornecedor de telefone. Os telefones com números de telefone
dedicados são chamados "linhas dedicadas",

As comunicações sem-fios estão rapidamente a eclipsar a utilização de linhas fixas,
especialmente em contextos humanitários onde a telefonia fixa física pode nunca ter estado
disponível. As linhas fixas são também suscetíveis a danos físicos e podem ser mais difíceis de
reparar. Muitas agências podem desejar utilizar linhas fixas porque provavelmente são mais
baratas, e oferecem apoio especializado às empresas. A escolha de utilizar um telefone fixo
dedicado é da competência de cada agência, no entanto recomenda-se que haja sempre
sistemas de comunicação redundantes para evitar problemas no caso de um sistema ser
cortado.

Serviço de InternetServiço de Internet

Um fornecedor de serviços de Internet (ISP) é qualquer fornecedor de Internet em qualquer
formato, no entanto o termo ISP está normalmente associado à Internet fornecida por
empresas com serviço terrestre sediadas no país. Tradicionalmente, os ISP forneciam Internet
através de linhas telefónicas, no entanto, existe atualmente um vasto espetro de diferentes
métodos de fornecer Internet a um local fixo, incluindo telefone, cabo, fibra ótica, e mesmo
sem-fios ponto a ponto. À medida que as comunicações móveis se tornaram cada vez mais
populares, os métodos e a natureza do serviço de Internet prestado pelo ISP começaram a
esbater-se com outras formas de comunicação móvel.

A infraestrutura global da Internet é extremamente complicada e em constante evolução. Em
termos o mais latos possível, os ISP locais servem de ponte para serviços e conteúdos em
grande parte alojados fora do país de operação.  Os conceitos gerais para a prestação de
serviços de Internet são:

Endereço IPEndereço IP - Cada dispositivo informático ligado à Internet tem o que se chama um endereço
IP, a abreviatura para Internet Protocol Address (Endereço de Protocolo de Internet).

Servidores WebServidores Web - Serviços Web - tais como páginas da Web e aplicações - são alojados em
grandes "servidores", computadores que armazenam dados e respondem a consultas
recebidas. Os servidores têm endereços IP, tal como os computadores pessoais.  Os servidores
de alojamento Web podem ou não estar no mesmo país que a pessoa que utiliza o serviço
alojado no servidor. Muitas grandes empresas começaram a acolher um grande número de
serviços em um ou alguns locais a nível mundial.

URLURL - O nome de uma página Web (exemplo: www.logcluster.org) é definido como Uniform
Resource Locators (URL - Localizadores de Recursos Uniformes). Os URL são o que a maioria
das pessoas normalmente entende como endereços de páginas Web.

DNS -DNS - Servidores especializados chamados Domain Name Servers (DNS - Servidores de Nome
de Domínio) são o que detém a chave para traduzir o que conhecemos como URL para os
endereços IP únicos dos servidores remotos. Os servidores DNS podem ou não ser controlados
por ISP num país específico.

Os ISP locais têm incentivos ou desincentivos para dar prioridade ou bloquear determinado
tráfego. Muitas leis locais proíbem certos tipos de conteúdos por razões culturais ou políticas.
Além disso, a fraca regulamentação local pode resultar em ISP privados que favorecem
algumas empresas ou serviços em detrimento de outras, puramente por conluio ou práticas
anti-concorrenciais. Os ISP têm a capacidade de filtrar ou bloquear páginas Web com bastante
facilidade, especialmente se gerirem os seus próprios servidores DNS.

https://logcluster.org/


Comunicações sem-fiosComunicações sem-fios

Uma grande e crescente parte da tecnologia das comunicações está a tornar-se sem-fios. À
medida que mais e mais processos se tornam sem-fios, mais complexas se tornam as
infraestruturas que os rodeiam. A compreensão dos princípios básicos da comunicação sem-
fios está a tornar-se importante para o utilizador médio.

Radiação eletromagnéticaRadiação eletromagnética

Todas as formas de comunicação sem-fios dependem do que é conhecido como "radiação
eletromagnética" A radiação eletromagnética refere-se a ondas de energia no campo
eletromagnético, que transportam - ou propagam - energia radiante eletromagnética através
do espaço tridimensional. Embora o termo "radiação" tenha conotações negativas no uso
comum, utilizado aqui implica simplesmente que uma única fonte pontual está a emitir - ou a
irradiar - energia. A radiação eletromagnética não é necessariamente prejudicial para os seres
humanos mas, em certas frequências e em quantidades suficientes, pode ser.

Os observadores entendem a radiação eletromagnética numa variedade de formatos; tanto as
ondas de rádio como as ondas de luz são formas de radiação eletromagnética, apenas têm
comprimentos de onda diferentes e estão em diferentes partes do espetro.

                                                                                                                    Luz visívelLuz visível                                                                     Ondas de rádioOndas de rádio

Num vácuo, toda a radiação eletromagnética viaja à mesma velocidade - a velocidade da luz. À
medida que as ondas eletromagnéticas percorrem diferentes substâncias, a sua velocidade
e/ou capacidade de transmissão começa a mudar com base nas propriedades da matéria física
e no próprio comprimento de onda da radiação eletromagnética. Por exemplo, tanto a luz
como as ondas de rádio são capazes de passar através da atmosfera terrestre, mas apenas as
ondas de rádio podem passar através das paredes de um edifício, uma vez que a luz ressalta na
estrutura sólida. Em qualquer situação em que a radiação eletromagnética interage com
qualquer forma de matéria, a radiação perderá sempre pelo menos alguma da sua força, uma
vez que as ondas eletromagnéticas interagem com as moléculas da própria matéria física.

Comprimento de onda e frequênciaComprimento de onda e frequência

Na radiação eletromagnética, existe uma relação direta entre energia, comprimento de onda e
frequência. Quanto mais curto o comprimento de onda, mais curto o período entre os picos de
duas ondas. Como toda a radiação eletromagnética viaja à mesma velocidade, à medida que o
comprimento de onda se torna mais curto, a frequência relativa da onda aumenta, à medida
que o período entre os picos de duas ondas se torna mais curto. À medida que a frequência
aumenta, mais energia é transmitida durante o mesmo período de tempo, o que significa que



comprimentos de onda mais curtos com frequências mais altas parecem ser mais energéticos
quando recebidos de um ponto de vista relativo.

Comprimento de ondaComprimento de onda
mais curtomais curto

  Comprimento de ondaComprimento de onda
mais longomais longo

Alta frequência (Hz)Alta frequência (Hz)                                            
            

                                         
           

Baixa frequência (Hz)Baixa frequência (Hz)

Tamanho/estrutura da antenaTamanho/estrutura da antena

Como existe uma relação direta entre comprimento de onda, frequência de onda e energia de
onda, existe também uma correlação direta entre o comprimento de onda e o tamanho da
antena necessária para transmitir/receber um sinal. Na prática, isto significa que quanto maior
for a frequência de um sinal, menor necessita de ser a antena recetora, sendo as implicações
que as ondas de rádio no extremo inferior da frequência de transmissão irão exigir antenas
significativamente maiores. Para as agências humanitárias, existem compromissos do mundo
real entre a utilidade de uma determinada banda de transmissão e o tamanho que pode ter o
seu equipamento de receção de rádio.

Propagação por rádioPropagação por rádio

A velocidade de propagação é definida como o tempo que demora a uma coisa se deslocar
para outra. A velocidade de propagação por rádio no vácuo é a velocidade da luz, e esta
velocidade pode ser afetada pela passagem através de uma variedade de meios transparentes
ou semitransparentes.

Adicionalmente, à medida que diferentes comprimentos de onda da radiação eletromagnética
se deslocam através de qualquer meio transparente, existem formas subtis e muito específicas
em que são alterados ou interagem com esse meio, que são governadas por uma variedade de
fatores. Quando se trata de utilizar sinais de rádio ou micro-ondas dentro da atmosfera
terrestre, existem modos de propagação que têm impacto na comunicação.

Propagação pela linha de visãoPropagação pela linha de visão – Propagação pela linha de visão significa que os sinais de
rádio só podem ser recebidos e transmitidos com sucesso se não houver qualquer objeto
grande a bloquear o caminho entre os dois. A propagação pela linha de visão não significa que
o transmissor e o recetor tenham de ser capazes de se ver um ao outro - tal como um satélite
em órbita da Terra - nem significa que tenha de haver espaço completamente aberto entre
dois objetos - tal como um rádio VHF a funcionar dentro de uma estrutura com paredes
radiotransparentes. A propagação pela linha de visão é importante porque colinas, grandes
estruturas, e mesmo a curvatura da terra limitarão até onde um sinal na linha de visão pode ir.



A maioria dos dispositivos de comunicação por rádio VHF/UHF e micro-ondas são limitados por
este método de propagação.

Propagação por ondas terrestresPropagação por ondas terrestres – As ondas de rádio podem ser propagadas usando o que se
chama onda terrestre ou "ondas de superfície". A propagação por ondas terrestres envolve
ondas de rádio que se movem ao longo da superfície da terra e ressaltam em estruturas
sólidas, tais como colinas ou edifícios. As comunicações VHF e UHF podem beneficiar um pouco
da propagação de ondas terrestres, mas geralmente apenas os sinais de frequências mais
elevadas beneficiam da propagação de ondas terrestres.

Propagação por ondas do céuPropagação por ondas do céu – As ondas de rádio HF na atmosfera terrestre propagam-se
usando a propagação por ondas do céu. A propagação por ondas do céu permite que os sinais
transmitidos ao longo de porções da frequência HF ressaltem na ionosfera terrestre e oscilem
dentro da atmosfera terrestre muito para além do horizonte. As ondas do céu são capazes de
seguir a curvatura da superfície da terra, por vezes a grandes distâncias; no entanto as
distâncias são impactadas por uma série complexa de fatores ambientais.

Na prática, todo o espetro de ondas de rádio interage com o seu ambiente de muitas formas
diferentes, o que significa que podem ser possíveis múltiplas formas de propagação.

AbsorvidaAbsorvida – As ondas de rádio são absorvidas e neutralizadas por grandes objetos
estacionários como edifícios.
RefratadaRefratada  – À medida que as ondas de rádio passam por qualquer meio de densidade
variável, o seu curso pode ser alterado.
ReflexãoReflexão – As ondas de rádio ressaltam em objetos estacionários ou sólidos, enviando
sinais numa nova direção.
DifraçãoDifração – A tendência para as ondas de rádio se curvarem em direção a objetos de
grande dimensão à medida que estes passam por cima/através de objetos.

Os efeitos combinados destes diferentes efeitos criam o que é conhecido como propagação
multicaminhos. A propagação multicaminhos resulta, na prática, na receção de sinais de
formas aparentemente aleatórias ou inconsistentes. É por isso que a força do sinal pode ser
aumentada ou diminuída movendo um ou alguns metros numa direção ou noutra, e o que
pode criar zonas mortas para a comunicação via rádio.

Comunicações via satéliteComunicações via satélite

A disponibilidade e o acesso às comunicações por satélite tem vindo a crescer constantemente
nas últimas décadas, e embora o número de fornecedores e a disponibilidade em larga escala
de Internet e fornecedores de voz terrestres ou localizados tenha aumentado drasticamente
nas últimas décadas, as agências humanitárias continuam a depender fortemente das
comunicações por satélite numa variedade de contextos.

Considerações técnicas com comunicações via satéliteConsiderações técnicas com comunicações via satélite

Regulamentos nacionaisRegulamentos nacionais

Embora os sinais de satélite possam teoricamente ser recebidos em qualquer local sob a área
de cobertura do satélite, ainda existem regras e regulamentos nacionais que regem a
utilização de comunicações via satélite em diferentes países. Alguns países podem exigir
licenças e registos especiais para a utilização de equipamento de satélite, enquanto que outros
países podem proibi-los totalmente. Muitos governos têm laços estreitos com fornecedores
locais de telecomunicações, o que lhes permite monitorizar e controlar o tráfego de voz e da



Internet - os dispositivos de comunicação por satélite conseguem contornar muitos destes
controlos. Alguns Estados permitem a utilização de algum equipamento de comunicações via
satélite, mas requerem a instalação de hardware adicional no local do utilizador para
monitorizar devidamente as atividades.

Antes de comprar, importar, utilizar ou vender qualquer equipamento de comunicações via
satélite, as agências humanitárias devem investigar e compreender quais são os regulamentos
locais. O incumprimento dos regulamentos pode resultar em sanções severas.

LatênciaLatência

O atraso de tempo entre quando um sinal ou pacote de informação é enviado e quando é
recebido é conhecido como "latência" em termos de TIC. A latência é algo que tem impacto em
todas as formas de comunicação eletrónica, contudo os utilizadores de comunicações via
satélite são especialmente afetados. As distâncias inerentes envolvidas nas comunicações por
satélite e os tipos de infraestruturas de comunicações existentes para apoiar as comunicações
por satélite podem levar a níveis bastante elevados de latência entre utilizadores. Isto é
especialmente notório quando se comunica por voz através de um telefone por satélite ou
ligação VIOP - os utilizadores irão provavelmente deparar-se com alguma forma de retorno
retardado e devem moderar os seus estilos de comunicação em conformidade.

Foco da antenaFoco da antena

Os dispositivos de comunicações via satélite podem utilizar tanto as chamadas antenas
"omnidirecionais" como as "unidirecionais".

Omnidirecional Omnidirecional - A antena não tem de ser especificamente apontada, e pode
enviar/receber sinais de qualquer orientação.
Unidirecional Unidirecional - A antena só pode enviar e receber sinais numa direção, e tem de ser
apontada diretamente para o satélite. As antenas unidirecionais tendem a ser utilizadas
para sinais mais fortes.

A antena utilizada por cada dispositivo depende da natureza do dispositivo, e da sua relação
com o satélite.

Feixes direcionadosFeixes direcionados

No processo de entrega de comunicações em terra, os satélites utilizam uma variedade de
antenas para transmitir e receber frequências. A fim de controlar melhor áreas específicas
servidas pelos satélites, ou para compensar potenciais falhas de equipamento, muitos satélites
de comunicações utilizam os chamados "feixes direcionados".

Quando é utilizado um feixe direcionado, o satélite irá quebrar o sinal em muitas áreas
menores de cobertura geográfica. Muitas vezes, estes feixes direcionados correspondem
diretamente a componentes físicos de hardware, tais como processadores, componentes de
antenas individuais ou outras características autónomas. Na maioria dos casos, enquanto os
feixes direcionados especiais permitem aos fornecedores de comunicações via satélite
aumentar ou diminuir a largura de banda disponível em feixes direcionados específicos,
também limitam a produção máxima por feixe direcionado. Por outras palavras, a capacidade
de saída máxima de dados de todo o satélite não pode necessariamente ser utilizada num
único local.



Exemplo: Feixes direcionadosExemplo: Feixes direcionados    Cobertura real de feixes direcionados - InmarsatCobertura real de feixes direcionados - Inmarsat

   

 

Compreender a cobertura dos feixes direcionados é importante para as organizações
humanitárias que utilizam comunicações via satélite. Muitas vezes, em situações pós-
catástrofe ou em cenários complexos de emergência, muitas agências humanitárias estão
localizadas nos mesmos aglomerados de cidades e instalações. Em situações em que a maioria
ou todos os intervenientes tentam aceder ao mesmo serviço de comunicações via satélite ao
mesmo tempo, podem sobrecarregar a capacidade desse feixe específico. É por isso que
mesmo que apenas uma ou poucas pessoas estejam a utilizar voz ou dados dentro das suas
instalações, o sistema ainda pode funcionar lentamente - todos os seus vizinhos podem estar a
fazer a mesma coisa ao mesmo tempo.

Relação de contençãoRelação de contenção

A relação de contenção em termos de rede normal refere-se à relação da capacidade potencial
de largura de banda de uma rede em comparação com a sua utilização real da rede. No mundo
das comunicações por satélite, a relação de contenção assume, no entanto, um contexto
inteiramente novo. A relação de contenção refere-se ao número de estações base individuais
que estão a utilizar a mesma ligação e o mesmo canal ao mesmo tempo. Uma relação de 8:1
indicaria que oito estações base totais estão a ligar-se ao satélite de uma só vez, e qualquer
organização que utilize um contrato com uma relação de 8:1 deve estar preparada para
partilhar largura de banda com sete outras organizações em qualquer altura.

Em cenários de resposta humanitária, a taxa de contenção dos utilizadores pode causar
problemas rapidamente. À medida que muitas organizações chegam a um cenário de
catástrofe, muitas vezes sem qualquer outra infraestrutura de comunicações funcional, o
número de organizações concorrentes que utilizam uma rede de comunicações por satélite
pode aumentar rapidamente, especialmente para serviços de Internet. Muitos fornecedores de
comunicações via satélite podem oferecer pacotes feitos à medida que garantem relações de
contenção mais baixas; no entanto, tais pacotes tendem a ser mais caros. Ao planear a
utilização de um dispositivo de comunicação por satélite, planeie com antecedência e saiba
qual será a sua utilização prevista. Este dispositivo será utilizado para uso casual em áreas
onde a cobertura telefónica regular ou da Internet é inconstante? Ou será este dispositivo
utilizado como o principal ponto de acesso para múltiplos utilizadores comerciais essenciais?
Se um dispositivo de dados se destina a ser fortemente utilizado em cenários de emergência,
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talvez deva ser considerado um pacote com uma relação de contenção mais baixa.

Centro de Operação da Rede (NOC)Centro de Operação da Rede (NOC)

Nas comunicações por satélite, o termo "Network Operation Centre" (NOC) é utilizado
coloquialmente para se referir a qualquer local por onde passa um tráfego terrestre via
satélite. Ao utilizar um telefone por satélite ou Internet por satélite, embora o aparelho de
telefone ou a estação base possa estar a falar diretamente com o satélite, o próprio satélite
deve ainda eventualmente encaminhar o seu tráfego através de outra forma de conectividade
para completar a comunicação.  Muito poucos satélites oferecem comunicação direta ponto-a-
ponto, enquanto a grande maioria das vezes o outro extremo recetor, seja um computador,
seja um serviço alojado por telemóvel, está numa rede diferente.

1 ISP externo

2 NOC

3 Satélite

4 Estação base

5 Modem de satélite

Os NOC são a porta de entrada para o resto do mundo, e podem encaminhar as comunicações
adequadamente. Os NOC são operados especialmente, e podem ser adquiridos ou
subcontratados pelo fornecedor do satélite. Em grandes redes de comunicações via satélite,
pode utilizar-se uma série complexa de NOC para cobrir diferentes regiões geográficas e fins
especiais. Os NOC são também uma das muitas infraestruturas necessárias para permitir as
comunicações via satélite, mas podem também ser outro ponto ao longo da cadeia de
comunicações que pode atrasar as ligações, e infelizmente os utilizadores dos serviços não têm
praticamente nenhum controlo sobre os problemas causados pelos NOC.

Bandas de transmissãoBandas de transmissão

Os satélites de comunicações funcionam utilizando várias formas de transmissão de ondas de
rádio e micro-ondas, ambas encontradas no espetro de comprimentos de onda
eletromagnéticos. A comunicação com satélites da Terra e vice-versa  requer comprimentos de
onda que possam penetrar na atmosfera e lidar com uma ampla gama de interferências
ambientais. Além disso, os fornecedores de comunicações via satélite estabeleceram
determinadas normas que estão em conformidade com os regulamentos estatais e
internacionais. Quando se fala de comunicações via satélite, as bandas de transmissão mais
comuns são:
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LL 1,0 - 2,0 gigahertz (GHz), alcance de rádio

CC 4,0 - 8,0 gigahertz (GHz), alcance de micro-ondas

KuKu 12,0 - 18,0 gigahertz (GHz), alcance de micro-ondas

KaKa 26,5 - 40,0 gigahertz (GHz), alcance de micro-ondas

      

Compreender as órbitasCompreender as órbitas

Por definição, os satélites estão acima e fora da atmosfera terrestre, e movem-se ao longo de
caminhos curvos que circundam o globo chamado órbitas. Dois objetos no vácuo do espaço
irão interagir um com o outro, relativamente às suas respetivas massas, às suas velocidades, e
às distâncias entre eles. A fim de manter uma órbita consistente à volta da Terra, os satélites
terão de se mover ao longo das suas trajetórias orbitais a velocidades diferentes, dependendo
da sua distância orbital da Terra - mover-se demasiado devagar resultaria na queda do satélite
de volta à atmosfera terrestre, enquanto que mover-se demasiado depressa resultaria na
quebra da órbita do satélite e voar livremente para o espaço. Para além das velocidades
variáveis com base na sua distância da terra, quanto mais longe um satélite estiver da terra,
mais longo é o seu percurso orbital circular.

  As diferenças de velocidades e o comprimento que um satélite tem de percorrer em órbita,
combinadas com o facto de a Terra rodar no seu eixo, resultam em experiências
extremamente diferentes quando os satélites são vistos a partir de um local relativo na
superfície da Terra. Se um único satélite estiver em órbita perto da Terra, só poderá ser
"visível" durante um curto período de tempo a partir de qualquer ponto da superfície da Terra.
Se um único satélite estiver a orbitar próximo da Terra ao longo de um caminho pré-definido
que não muda - ao longo do equador da Terra, por exemplo - pode nunca ser "visível" de certos
ângulos, tais como de áreas próximas dos polos da Terra.

Inversamente, quanto mais longe da Terra um único satélite orbita, mais amplo pode ser o
ângulo de visão, o que significa que pode ser mais consistentemente alcançado a partir de
qualquer ponto da Terra. No entanto, a velocidade a que um satélite pode orbitar a Terra a
uma distância maior pode ditar que o satélite possa estar inatingível durante períodos de
tempo mais longos, ou inatingível de todo, dependendo da localização dos espectadores.

Compreender como funcionam os satélites é essencial para as organizações humanitárias que
planeiam utilizar as comunicações por satélite como parte integrante das suas próprias
operações.

 



Órbita geossíncrona/geoestacionária Órbita geossíncrona/geoestacionária 

Quando o tempo que um satélite leva para completar uma órbita completa corresponde ao
tempo que a Terra leva para completar uma rotação completa no seu eixo, e quando o satélite
orbita diretamente acima do equador e na mesma direção que a rotação da Terra, está no que
é conhecido como uma órbita "geossíncrona". O resultado prático de uma órbita geossíncrona
é que, quando visto da superfície terrestre, o satélite parece permanecer sempre no local exato
acima da superfície terrestre, e pode ser chamado de satélite "geoestacionário".

Um satélite geossíncrono estará sempre a uma altitude fixa de 35 786 km, e poderá atingir
aproximadamente 40% da superfície terrestre na área imediatamente abaixo do satélite. Na
distância mais próxima haverá sempre um atraso de pelo menos 240 milissegundos, ou 0,25
segundos entre o envio de dados ou de uma mensagem, e quando estes são recebidos do
outro lado. Contudo, dependendo da disposição da rede, da velocidade do hardware físico, e
onde o transmissor/recetor se encontra dentro dessa área de cobertura de 40%, a latência
pode ser maior.

Os satélites em órbita geossíncrona são úteis para quando há apenas um ou poucos satélites
necessários ou utilizados para fornecer um serviço contínuo a uma vasta área. Devido ao facto
de os satélites não se moverem em relação ao observador, os dispositivos de comunicações
que acedem a um satélite geoestacionário terão de estar permanentemente instalados e
orientados, e não podem ser movidos ou reorientados facilmente. Isto significa que embora os
recetores de satélite não sejam móveis, também não precisam de ser compactos, e podem ser
dimensionados para serem tão grandes quanto necessário para o trabalho.

Infelizmente, satélites únicos que cobrem uma grande área significa que satélites
geoestacionários singulares podem servir um elevado número de estações de base fixa, e
todos os utilizadores dentro da área geográfica de cobertura dependem de uma única fonte
para transmitir e gerir as suas comunicações. Isto leva frequentemente a uma disponibilidade
limitada de largura de banda, e pode causar problemas de segurança - um único satélite
representa um único ponto de falha. Além disso, os satélites geoestacionários são fáceis de
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bloquear ou obstruir por governos ou militares com a tecnologia apropriada, uma vez que o
comprimento de onda global permanecerá constante e pode ser equilibrado.

Baixa órbita terrestreBaixa órbita terrestre

Satélite de órbita terrestre baixa (LEO) é um termo usado para descrever qualquer satélite que
funcione abaixo de uma altitude de 2000 km, enquanto o termo órbita terrestre muito baixa
(VLEO) é reservado a qualquer satélite que orbite abaixo de uma altitude de 450 km. Não há
nenhum caminho ou distância definida de satélites de comunicações que possam habitar o
alcance LEO, e há uma grande variedade de diferentes fornecedores e configurações de
satélites que utilizam este sistema.

Os satélites LEO orbitam relativamente depressa em relação à rotação da Terra, e farão pelo
menos 11,25 órbitas da Terra num único dia, sendo possível um número ainda maior para
satélites LEO mais baixos, com distâncias orbitais mais curtas. Devido ao facto de os satélites
LEO estarem muito mais próximos da Terra, o seu campo de "visão" é muito mais baixo, e cada
satélite LEO só pode cobrir uma pequena percentagem da superfície da Terra de cada vez. Os
satélites LEO também não são limitados pela direção da sua órbita; os LEO podem orbitar de
norte para sul ao longo dos polos, ao longo do equador da Terra, ou em padrões diagonais que
deslocam constantemente as suas áreas de cobertura relativa.

Se um dispositivo de comunicação na superfície terrestre apenas comunicasse com um satélite
LEO, o satélite estaria fora de comunicação para grandes porções do dia. Para remediar este
problema, os fornecedores de comunicações via satélite estabelecerão múltiplos satélites e
farão com que estes comuniquem entre si numa constelação ou matriz de satélites. Os
satélites LEO de uma matriz comunicarão diretamente, ou através de múltiplos NOC em terra.
 O número e a área de cobertura aproximada dos satélites LEO numa matriz é extremamente
variável, e pode variar desde um pequeno número para aplicações específicas até potenciais
matrizes de centenas de satélites que servem um único propósito.

Os satélites LEO oferecem vantagens, na medida em que o aumento do número de satélites de
comunicações funcionais pode aumentar drasticamente a disponibilidade de largura de banda
utilizável. As matrizes de satélites LEO também oferecem alguns benefícios de segurança - se
um único satélite tiver problemas técnicos, provavelmente não terá impacto nos outros
satélites da constelação. Os satélites LEO são também muito mais difíceis de bloquear por
radar, uma vez que o seu movimento torna a interferência de sinal tecnicamente mais difícil.

Infelizmente, os satélites LEO também conduzem a custos significativamente mais elevados de
arranque e utilização porque o envio de múltiplos satélites para órbita e a sua manutenção
acrescenta mais custos ao processo. Além disso, devido ao facto de os satélites LEO terem
campos de visão mais estreitos, pode ser mais difícil manter um sinal consistente em alguns
ambientes operacionais.

Tem havido um aumento recente do número de fornecedores de LEO e VLEO à medida que a
carga espacial comercial se torna mais viável financeiramente, e o hardware para fabricar
satélites de comunicações se torna menor e mais barato.

Terminal de Abertura Muito Pequena (VSAT)Terminal de Abertura Muito Pequena (VSAT)

A Internet via satélite VSAT é provavelmente uma das formas mais estabelecidas e
amplamente utilizadas de comunicação via satélite pelas agências humanitárias. A tecnologia
VSAT - abreviatura de "Very Small Aperture Terminal" - foi desenvolvida nos anos 60, e tornou-
se amplamente disponível comercialmente a partir dos anos 80. Embora proibitivamente caros



no início, hoje em dia os fornecedores de VSAT podem ser facilmente encontrados na maioria
dos países onde as comunicações VSAT são permitidas pelas leis locais. Os VSAT distinguem-se
pelas suas grandes antenas parabólicas unidirecionais.

Os VSAT funcionam exclusivamente a partir de satélites geoestacionários. Uma variedade de
empresas lançou múltiplos satélites geoestacionários específicos para VSAT nas últimas
décadas, geralmente posicionados acima das regiões do mundo onde acreditam que a maioria
dos clientes estão ou estarão localizados. Embora existam algumas peças universais para o
equipamento VSAT, é de notar que as instalações VSAT não podem mudar entre diferentes
satélites sem obter novo hardware, reposicionar a antena, e provavelmente celebrar um
contrato comercial com outra empresa de prestação de serviços. Os VSAT utilizam na grande
maioria o espetro das bandas C, Ku e Ka, e os fornecedores de comunicações utilizarão até
frequências específicas dentro dessas bandas. Por esta razão, os componentes específicos para
o fornecedor de VSAT provavelmente não podem ser utilizados para um fornecedor diferente.

As ligações VSAT são normalmente faturadas numa base mensal, tal como um fornecedor de
Internet terrestre comum, no entanto, podem ser feitos pedidos especiais para utilização
apenas em determinadas horas do dia/semana, ou para utilização apenas em situações de
emergência. O custo mensal da Internet fornecida por VSAT varia drasticamente, depende do
plano de dados, da utilização, do número de VSAT regidos por um contrato, e da localização
geográfica geral, mas pode facilmente custar mais de 1 000 dólares por mês para uma ligação
básica. As velocidades de descarga também variam, e dependem do hardware e dos termos do
contrato.

O serviço de Internet fornecido pelos VSAT, embora caro, é ainda em grande parte uma das
mais baratas ligações à Internet por satélite disponíveis. Além disso, a Internet VSAT é
normalmente capaz e adequada para suportar simultaneamente vários computadores ligados
e dispositivos com IP. Embora as velocidades de carregamento e descarregamento nunca
sejam iguais à maioria das ligações terrestres, os VSAT são ainda amplamente considerados a
opção de satélite preferida para ambientes empresariais, ou casas de hóspedes onde várias
pessoas irão viver e trabalhar.

 



 

Embora o termo "muito pequeno" possa subentender que os VSAT são pequenos, são na
realidade um dos maiores terminais de comunicações via satélite utilizados comercialmente. 
As antenas parabólicas utilizadas nas instalações VSAT podem ser muito pesadas e medir até
1,5 metros de comprimento, ou mesmo mais, e requerem uma fixação firme.

Instalações fixas de VSATInstalações fixas de VSAT

Em instalações fixas, as próprias antenas parabólicas são normalmente fixados firmemente a
um poste de metal independente, que é afundado no solo com betão ou fixado a um edifício.
As antenas de instalação fixas instaladas num local específico são especificamente concebidas
para corresponder tanto à frequência de transição de GHz do satélite de ligação como à
localização geográfica da estação base, e precisam de ser cuidadosamente alinhadas e
calibradas para funcionarem com o ISP selecionado. A instalação de VSAT deve ser realizada
apenas por profissionais, que geralmente trabalham em nome do ISP.

VSAT móveisVSAT móveis

Recentemente, muitas equipas de resposta a emergências avançaram para uma tecnologia
VSAT móvel mais avançada. Embora exista outra tecnologia de terminais terrestres móveis, o
que é importante nos VSAT móveis é que a sua tecnologia subjacente é a mesma que os VSAT
normais: antenas parabólicas relativamente grandes e feitas especialmente para o efeito, que
funcionam a partir de satélites geoestacionários. O equipamento VSAT móvel deve ser feito
com a aplicação móvel em mente, incluindo:

Pratos que podem ser colapsados ou desmontados.
Possivelmente múltiplos BUC ou Modems.
Montagem da parabólica ajustável.

Alguns VSAT móveis são capazes de detetar automaticamente o satélite apropriado e de se
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alinharem, e são referidos como VSAT "autoadquiridos". Outros VSAT móveis requerem sempre
configuração manual. Os VSAT móveis tendem a ser muito caros, e requerem formação
especializada para manusear e instalar. Antes de tentar comprar um VSAT móvel, uma
organização deve compreender a sua utilização final prevista. Um VSAT móvel nunca deve ser
utilizado no lugar de um VSAT permanente, sempre que possível.

Componentes do VSATComponentes do VSAT

Ao contrário de outros terminais terrestres móveis autónomos, os VSAT são feitos de múltiplas
peças de equipamento especializado que devem ser especificadas para a aplicação.

1. Antena parabólica (também chamado "refletor") - uma parabólica de material
transparente não radioelétrico que reflete a informação que vai e vem do satélite para o
foco da parabólica.

2. Conversor de blocos (BUC) - As unidades BUC convertem sinais de baixa energia em sinais
de alta energia, e são utilizadas para "enviar" o sinal do VSAT

3. Conversores de Blocos de Baixo Ruído (LNB) - Os LNB convertem sinais de alta energia em
sinais de baixa energia, e são utilizados para converter os dados recebidos do satélite
num sinal utilizável para o modem.

4. Modem - hardware próprio que traduz o sinal do satélite em dados utilizáveis para um
computador ou rede informática.

Os BUC, LNB e modems requerem alguma forma de energia externa, embora normalmente
relativamente baixa. Se uma base ou escritório ficar sem energia durante várias horas do dia ou
da semana, terá de considerar uma bateria de reserva para o VSAT, caso seja necessário o
acesso constante à Internet via satélite. Além disso, as unidades BUC e LNB estão no exterior e
são facilmente acessíveis. Embora tenham uma potência relativamente baixa, os utilizadores
devem evitar tocar-lhes ou entrar em contacto com eles enquanto a energia é fornecida. Se
necessário, a parabólica pode ser marcada com um sinal de aviso, ou mesmo ser vedada num
local seguro.



Problemas comuns com VSATProblemas comuns com VSAT

Embora os VSAT sejam bastante bem estabelecidos e bem utilizados, não estão isentos dos
seus problemas, e os utilizadores podem cometer erros comuns.

Mau tempoMau tempo

As bandas utilizadas pelos VSAT - C e Ku - podem ser afetadas de forma adversa pelo
mau tempo, incluindo chuva forte, trovoadas, tempestades de areia e até mesmo
nevoeiro denso. Quaisquer partículas minúsculas suspensas na atmosfera podem ter
impacto nos sinais de rádio que entram e saem de um satélite.

SinaisSinais
bloqueadosbloqueados

As antenas parabólicas utilizadas para VSAT devem ter uma linha de visão direta para
o céu para funcionarem corretamente. Edifícios e estruturas, árvores, colinas, veículos
e mesmo pessoas podem bloquear sinais se colocados em frente de antenas
parabólicas.

Ao instalar uma antena parabólica, os utilizadores devem planear atividades que
possam ocorrer em torno da antena, ou alterações futuras que possam ter impacto na
instalação. As árvores podem eventualmente crescer e bloquear um sinal, e a árvore
terá de ser podada ou a antena terá de ser movida. Por vezes, veículos estacionados
ou materiais armazenados podem bloquear as antenas sem intenção.  Além disso,
devido à natureza normalmente permanente das antenas, os utilizadores podem
simplesmente esquecer como funcionam, e construir uma nova estrutura ou levantar
uma parede composta, podendo bloquear o sinal.

Se os utilizadores tiverem problemas com sinais VSAT com bom tempo, devem
investigar se algo está a bloquear o sinal primeiro.

BaixaBaixa
potênciapotência

O equipamento VSAT requer energia para receber, transmitir e interpretar sinais do
espaço. Por vezes, o equipamento com pouca potência pode parecer ainda estar a
funcionar, mas não ser realmente capaz de funcionar bem. O equipamento com baixa
ou fraca potência  pode ser o resultado de um gerador ou de uma rede elétrica com
manutenção deficiente.

Sistemas móveis de voz e dados via satéliteSistemas móveis de voz e dados via satélite

Tem havido um aumento no número e disponibilidade de dispositivos móveis de voz e dados
que funcionam a partir de satélites de comunicações. Estes dispositivos funcionam
normalmente a partir de matrizes de satélites próprios que têm as suas próprias
configurações, lacunas e considerações especiais.  Muitas empresas que começaram a oferecer
apenas um tipo de soluções de voz ou dados começaram a oferecer um espetro de produtos,
tanto para voz como para Internet, utilizando as suas próprias redes de satélite. Por esta razão,
faz sentido falar deles por fornecedor em vez de por tipo de serviço.

IridiumIridium

A constelação de satélites Iridium é uma das primeiras empresas a entrar no mercado dos
serviços de comunicações móveis por satélite, tendo entrado em linha em 1998 e fornecido um
serviço contínuo desde então. Atualmente, a Iridium é amplamente utilizada tanto por
militares, empresas comerciais, como por intervenientes humanitários.

A rede Iridium é composta por 66 satélites LEO que orbitam a Terra de polo em polo, e utilizam
a Banda L para ligação ascendente e descendente.



Mapa de cobertura Iridium

Originalmente, a Iridium fornecia serviço apenas de voz, utilizando grandes aparelhos que
comunicavam com os satélites aéreos; no entanto, a Iridium oferece agora um serviço de
dados limitado para ligação à Internet. A ideia básica por detrás da rede não é diferente das
modernas torres de telemóveis; existe transferência de sinal entre os satélites, o que significa
que os utilizadores em terra podem não notar quando um satélite passa o horizonte e o
telefone se liga a outro satélite.

Os benefícios da rede Iridium são que a sua cobertura é global, e funcionará realisticamente
em qualquer lugar na superfície da terra. A Iridium é benéfica para agências que podem enviar
utilizadores para qualquer ou múltiplos locais do planeta, especialmente em emergências não
planeadas. A sua cobertura global tornou-a muito atrativa para algumas indústrias, tais como a
aviação e a marítima. Na prática, os telefones Iridium enfrentam os mesmos desafios que
qualquer satélite LEO - o facto de os satélites estarem em constante movimento significa que
irão inevitavelmente deslocar-se para posições de menor cobertura. Se um utilizador estiver
num ambiente urbano, numa floresta, ou rodeado por montanhas ou penhascos, a força do
sinal pode ser intermitente.

Os dispositivos Iridium ligam-se através de antenas unidirecionais, e vêm numa variedade de
fatores de forma. Embora os dispositivos Iridium forneçam serviços de dados, geralmente
limita-se a menos de um megabyte por segundo de descarga. A maioria dos dispositivos
comerciais Iridium utilizados no setor humanitário são autónomos, o que significa que apenas
necessitam de uma carga de bateria ou ligação a uma fonte de energia para funcionar. No
entanto, existe uma variedade de acessórios para aumentar a utilização.



      

 Exemplo de telefone Iridium Exemplo de telefone Iridium

 

      

ThurayaThuraya

  

A rede Thuraya, tal como a Iridium, começou a oferecer serviços de voz por satélite de grau de
consumidor e tornou-se uma rede amplamente utilizada e de confiança. A Thuraya iniciou os
serviços em 2003, e utiliza atualmente dois satélites geoestacionários para fornecer serviços de
voz e dados aos utilizadores no solo.

Devido à natureza geossíncrona dos satélites, a rede Thuraya serve apenas um número fixo de
localizações geográficas na Terra, predominantemente na Europa, África, Médio Oriente, Ásia
do Sul e Central, e Oceânia.
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Mapa de cobertura. Fonte: Thuraya

Os dispositivos de voz Thuraya funcionam fora do espetro da banda L, e utilizam antenas
omnidirecionais para se ligarem. A utilização de apenas dois satélites geossíncronos reduz os
custos operacionais, embora as limitações incluam o aumento da latência, o aumento da
interferência, e o potencial para mais interferência ambiental. Além disso, a Thuraya
infelizmente não pode servir em nenhum lugar nas Américas, ou em qualquer localização
demasiado a norte ou demasiado a sul em qualquer dos hemisférios.

A Thuraya também oferece serviço de Internet através de terminais próprios. Os terminais de
Internet da Thuraya são unidirecionais, e requerem orientação física para se ligarem a um dos
dois satélites. No entanto, existem modelos autoposicionados disponíveis a custos mais
elevados, e dependendo das necessidades do utilizador. Os terminais terrestres da Thuraya
podem facilmente atingir velocidades de até 400 kilobytes por segundo.

Terminal de Internet móvel IPTerminal de Internet móvel IP
ThurayaThuraya

      Telefone ThurayaTelefone Thuraya

 

   

Inmarsat/BGANInmarsat/BGAN

A Inmarsat começou a sua vida como organização sem fins lucrativos de apoio às embarcações
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marítimas, mas foi privatizada em 1998. A Inmarsat começou a oferecer dados globais da
Internet por satélite a partir de 2008, através do que é chamado de Broad Global Area Network
(BGAN). A rede BGAN funciona em três satélites geossíncronos estrategicamente posicionados
para cobrir a maior parte das áreas de mar e de terra utilizadas pelos assentamentos e
atividades humanas.

Mapa de cobertura. Fonte: Inmarsat

A Inmarsat oferece uma vasta gama de terminais BGAN que são concebidos para diferentes
níveis de produção e utilização. Todos os terminais BGAN são unidirecionais, funcionam na
banda L, e requerem orientação por parte do utilizador, no entanto vários modelos incluem
modelos autoposicionados para utilização em veículos em movimento. Dependendo do tipo de
terminal, as velocidades BGAN podem atingir 800 kbps, e alguns terminais BGAN podem
mesmo ser ligados entre si para produzir velocidades superiores a um megabyte por segundo.
 Uma vez que todos os satélites Inmarsat são geoestacionários, aplicam-se as mesmas
limitações habituais.

A partir do início da década de 2010, a Inmarsat começou também a oferecer um serviço de voz
autónomo. Os planos de voz dedicados funcionam com telefones autónomos que utilizam
antenas omnidirecionais, e funcionam em todos os locais em que o serviço BGAN é fornecido.

Terminais BGANTerminais BGAN       BGAN montado no telhado comBGAN montado no telhado com
autoaquisiçãoautoaquisição

   

Starlink Starlink 

Uma das empresas mais recentes a oferecer à Internet satélite de alta largura de banda é o
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Starlink. O Starlink começou a lançar satélites em 2018 e tem agora mais de 6.000 satélites em
órbita, com mais planeado num futuro próximo. Os satélites Starlink fornecem cobertura para
todo o planeta, no entanto, os regulamentos locais podem limitar isso.

A constelação de satélite Starlink adota uma abordagem diferente dos fornecedores de
Internet de satélite anteriores – o Starlink lançou satélites em vários caminhos orbitais nos
aviões orbitais LEO e VLEO. Os satélites LEO/VLEO têm períodos de orbital muito curtos,
circulando várias vezes ao dia. Todos os satélites transmitem dados ativamente entre si,
formando uma “net” virtual em todo o mundo. Isto significa que os satélites Starlink
transmitem dados ativamente para as estações terrestres (NOCs), mas também entre si,
acelerando os dados transmitidos em todo o mundo.

Os satélites individuais Starlink não são concebidos para terem longas vidas de serviço, e as
suas órbitas são concebidas para se decair após vários anos. O ato de substituir os satélites
permite à empresa substituir os modelos mais antigos por hardware atualizado e aumentar as
suas ofertas de rede.

Fonte: BBC

As antenas terrestres Starlink são concebidas para serem omni-direcionais e não necessitam
de orientação especial, no entanto, ainda necessitarão de acesso claro e não impregnado ao
céu. Obstruções próximas, como edifícios ou árvores altas, ainda irrompem o serviço. À medida
que os satélites orbitam rapidamente a terra, a antena irá registar-se automaticamente e ligar-
se aos satélites que aumentam no horizonte. Novos modelos de antenas estão continuamente
a ser produzidos.

Exemplo de antena Starlink:



Outras vantagens do Starlink como serviço incluem:

O elevado número de satélites cria redundância crítica, reduzindo a tensão em qualquer
satélite orbital, bem como compensar qualquer satélite que possa estar a ter problemas.
A rede tem uma largura de banda extremamente elevada em comparação com a maioria
dos outros fornecedores de satélites.
A rede evoluirá lentamente, permitindo que as melhorias nas velocidades da Internet e
no hardware mais recente sejam utilizadas.

Algumas desvantagens do Starlink como serviço podem incluir:

As antenas e modems terrestres requerem quantidades de energia comparavelmente
maiores para manter uma ligação constante.
Muitos governos restringem ou bloqueiam fortemente o acesso ao Starlink. 
À medida que a rede de satélite atualiza lentamente, as antenas e os equipamentos mais
antigos podem já não funcionar.
 

Consulte um fornecedor profissional sobre as necessidades de hardware e instalação terrestre
antes de fazer a compra de serviços de internet Starlink.

Fornecedores adicionaisFornecedores adicionais

Há uma série de fornecedores adicionais de comunicações via satélite que ou entraram no
mercado nos últimos anos, ou entrarão no mercado num futuro muito próximo. Os avanços na
tecnologia e novos investimentos irão aumentar substancialmente não só a cobertura, mas
também a velocidade global dos dados, mantendo ao mesmo tempo os custos a um ritmo
controlável. É muito provável que na próxima década se verifique um aumento substancial do
número de fornecedores comerciais que as agências humanitárias poderão utilizar.

Orientação geral sobre gestão de dispositivos de satélite móveisOrientação geral sobre gestão de dispositivos de satélite móveis
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Custos operacionaisCustos operacionais

Os custos operacionais associados aos atuais dispositivos móveis via satélite podem ser
extremamente proibitivos para muitas agências. Os próprios dispositivos físicos podem variar
de centenas a milhares de dólares, enquanto que as taxas de voz e dados podem custar muito
mais do que os fornecedores terrestres regulares, especialmente para a Internet móvel por
satélite. Qualquer indivíduo ou agência que planeia possuir e operar um dispositivo móvel de
comunicações por satélite deve investigar previamente os planos, e saber quais os custos que
vão ser incorridos.

Qualquer pessoal que utilize dispositivos de satélite deve ser informado sobre a sua utilização
adequada e quais os custos associados a cada um deles. À medida que o nosso ambiente de
trabalho se torna cada vez mais dependente da conectividade, os utilizadores ocasionais
podem não ter conhecimento de todos os dados de fundo que um único computador ligado
pode utilizar, incluindo o descarregamento de atualizações do sistema, e-mails, ou programas
corporativos de partilha de ficheiros. A menos que os utilizadores estejam em algum tipo de
plano ilimitado, toda a utilização desnecessária de dados deve ser restringida, e não deve ser
permitido o acesso não autorizado aos terminais de satélite! Um único terminal de dados de
satélite móvel pode acabar por custar dezenas de milhares de dólares num único mês se for
utilizado como uma ligação regular, um problema que se agrava se mais do que um terminal
estiver a ser utilizado por uma agência.

PerigosPerigos

Alguns equipamentos de comunicações via satélite, especialmente terminais de dados de
satélite unidirecionais, podem emitir quantidades prejudiciais de ondas de rádio e micro-ondas
quando em utilização. Os utilizadores devem ler claramente os manuais de instruções e
prestar atenção a quaisquer autocolantes ou rótulos de perigo ou de aviso. Os utilizadores
nunca devem ficar a menos de 1 metro da frente de um terminal terrestre unidirecional e,
idealmente, os terminais devem ser colocados a uma altitude superior para evitar o risco de
má gestão.

RadiotransparênciaRadiotransparência

Um erro comum que muitos utilizadores cometem é tentar utilizar o dispositivo ligado por
satélite dentro de casa, sob estruturas ou geralmente obscurecido por objetos físicos. Muitos
utilizadores casuais estão habituados a dispositivos móveis como telefones que funcionarão na
maioria das áreas, e podem não compreender instintivamente a necessidade de ter uma linha
de visão clara para o céu, especialmente para utilizadores de telefones por satélite.
Geralmente, os dispositivos ligados por satélite não funcionam dentro de edifícios cobertos, ou
qualquer outra estrutura sólida que não seja suficientemente "radiotransparente" - o que
significa que as ondas de rádio não podem passar facilmente através deles. Materiais tais como
betão, sacos de areia, varões para betão armado e outros componentes comuns de construção
podem interferir ou bloquear completamente as ondas de rádio. Os dispositivos ligados por
satélite poderão funcionar sob alguns materiais, tais como material de tenda ou lona plástica,
no entanto, os utilizadores terão de estar conscientes de que isto poderá não funcionar em
todos os casos.

Extensões/mastrosExtensões/mastros

Os fornecedores de comunicações móveis por satélite oferecem uma vasta gama de acessórios
que ajudam e permitem a utilização dos telefones e terminais de dados. Tais podem incluir:

Cabos de extensãoCabos de extensão - para montar alguns dispositivos em telhados ou acima de linhas de



árvores.
Antenas externasAntenas externas - para aumentar a força do sinal e da transmissão.
Estações de fixaçãoEstações de fixação - para alimentar permanentemente ou montar alguns dispositivos
como telefones por satélite.
Opções de auto-orientaçãoOpções de auto-orientação - dispositivos que podem detetar e apontar automaticamente
terminais de dados enquanto em movimento.

Dependendo das necessidades de uma operação humanitária, os utilizadores devem
considerar todas as opções sempre que necessário, e falar com os fornecedores para
compreender melhor o que pode estar disponível ou ser viável.

Indicativos de chamadaIndicativos de chamada

Devido ao facto de a telefonia fornecida por satélites nunca estar realmente ligada a um país
específico, os fornecedores de comunicações via satélite receberam o seu próprio "indicativo
do país". Para ligar para um telefone satélite a partir de uma rede externa é necessário marcar
o indicativo completo do país antes do número de telefone via satélite. Os indicativos de
chamada para cada fornecedor são:

Indicativos de chamada de país via satéliteIndicativos de chamada de país via satélite

Iridium/Thuraya: Iridium/Thuraya: +882 16+882 16  

Inmarsat: Inmarsat: +8708+8708

Além disso, ligar de um telefone via satélite para uma rede terrestre requer marcar o indicativo
completo do país para alcançar o número pretendido, mesmo que os utilizadores estejam no
mesmo país que o número que estão a tentar contactar.

Cartões e dispositivos SIMCartões e dispositivos SIM

A grande maioria das soluções de satélite móvel funcionam através da utilização de cartões
SIM, tal como os telemóveis GSM, enquanto o hardware de comunicações tem números de
série e outros códigos de identificação. Ao obter novos dispositivos e planos de comunicações
via satélite, os utilizadores devem registar os números SIM e os números IMEI dos dispositivos
de hardware. Tanto os cartões SIM como os números IMEI devem ser rastreados, e idealmente
auditados periodicamente.

Em emergências, os dispositivos podem ser perdidos, roubados, ou simplesmente esquecidos.
Os utilizadores devem ter o cuidado de não perder os cartões SIM, uma vez que a
responsabilidade e os custos associados ao serviço estão ligados ao cartão e não ao dispositivo
em si. Se um cartão SIM for perdido, pode ser mal utilizado por outras pessoas com
conhecimentos, possivelmente para atividades criminosas ou violentas. Os utilizadores devem
ser instruídos a comunicar a perda ou roubo de equipamento de comunicações via satélite
logo que possam, e se um dispositivo for perdido ou não puder ser contabilizado, o serviço
ligado ao cartão SIM deve ser imediatamente desativado para evitar a sua má utilização.

Revendedores/fornecedoresRevendedores/fornecedores

A maioria dos dispositivos e planos de comunicações via satélite são vendidos através de
revendedores - outras empresas especializadas em leis locais e mercados locais. Diferentes
revendedores podem negociar com as redes primárias para oferecer uma variedade de planos
diferentes aos utilizadores finais. Estes planos podem incluir:

Conforme o consumoConforme o consumo - planos que só faturam à medida que são utilizados -



especialmente úteis para os socorristas de emergência.
MensalmenteMensalmente - pagamento de todos os dispositivos feito mensalmente, com taxas ou
mensalidades fixas.
Pré-pagoPré-pago - planos com limites pré-definidos que só funcionarão até ao valor pago
antecipadamente.

Há também uma variedade de pagamentos e planos personalizados que podem estar
disponíveis para as agências requerentes. Como exemplo, as agências humanitárias que têm
um elevado número de dispositivos ativos podem optar por entrar em planos globais que
cobrem todos os dispositivos ativos num único pacote. Além disso, a velocidade ou largura de
banda pode ser limitada em algumas partes do mundo durante períodos de baixa utilização
(horário noturno) para atribuir a outras áreas de alta utilização (horário diurno) no mesmo
momento. Qualquer agência humanitária que procure dispositivos de comunicação por satélite
deve falar com múltiplos fornecedores e obter múltiplos orçamentos.

Problemas comuns com dispositivos móveis via satéliteProblemas comuns com dispositivos móveis via satélite

O sinal está fraco ou comO sinal está fraco ou com
falhasfalhas

O dispositivo está a ser utilizado dentro de casa, ou tem um
obstáculo para uma linha direta de visão para o céu?
Existe algum outro dispositivo de transmissão ou frequência que
possa estar a interferir com o sinal do dispositivo?

O dispositivo não se ligaO dispositivo não se liga
ao satéliteao satélite

O dispositivo tem um cartão SIM?
O cartão SIM do dispositivo está ativo?
O dispositivo está a ser utilizado dentro de casa ou perto de
estruturas altas, colinas ou árvores?
Para antenas de satélite unidirecionais, estas estão apontadas na
direção correta?

O dispositivo está ligadoO dispositivo está ligado
mas não tem rede   mas não tem rede     

O serviço ligado ao cartão SIM foi ativado?
O serviço ligado ao cartão SIM foi pago, ou o SIM está ligado a
uma conta pós-paga?
O serviço ligado ao cartão SIM foi suspenso ou terminado por
alguma razão?

Comunicações por rádioComunicações por rádio

A utilização de radiocomunicações móveis tem uma longa história no seio da comunidade de
resposta humanitária, e ainda hoje é amplamente utilizada. Existe atualmente uma grande
variedade de dispositivos de comunicação móvel disponíveis para os agentes humanitários,
contudo não há muito tempo atrás a comunicação via rádio era basicamente a única forma de
manter uma comunicação contínua com uma rede distribuída de agentes humanitários.

Uma vez que as redes de rádio são essencialmente mantidas por agências humanitárias,
continuam a ser, em termos reais, a escolha segura dentro de uma rede de comunicações. Os
intervenientes estatais ou militares podem desligar ou desativar as redes de comunicações
comerciais, mas as rádios funcionarão enquanto a agência humanitária mantiver as suas redes
de rádio ativas e bem mantidas.

Preocupações técnicas com comunicações rádioPreocupações técnicas com comunicações rádio



Regulamentos nacionaisRegulamentos nacionais

A utilização de comunicações por rádio para apoiar operações humanitárias é geralmente
considerada uma prática aceitável e legal na maioria dos países de operação, no entanto
existem alguns países onde as comunicações por rádio podem ser proibidas ou fortemente
restritas. Mesmo que a utilização de comunicações via rádio seja considerada legal, haverá
quase certamente um processo de registo nacional onde os proprietários e operadores de
redes de rádio terão de solicitar e obter licenças para uma utilização lícita.

A razão predominante pela qual as autoridades nacionais podem querer monitorizar e regular
as comunicações por rádio é proteger a utilidade e funcionalidade das frequências de rádio já
utilizadas, eliminando ao mesmo tempo conflitos na utilização futura das frequências. Na
maioria dos países onde os humanitários operam, alguma forma de comunicação via rádio já
está a ser utilizada por agentes nacionais e estatais, incluindo a polícia, militares, e socorristas
de emergência.

Para gerir este processo, as autoridades nacionais têm normalmente uma gama de frequências
pré-atribuídas que os intervenientes não estatais, tais como as organizações humanitárias,
podem utilizar para comunicar. Como parte de um processo de registo e licenciamento, as
autoridades nacionais ou locais podem também atribuir frequências específicas a cada
organização requerente, para que quaisquer atividades associadas a essa frequência possam
ser ligadas diretamente ao organismo licenciado. Qualquer agência humanitária a quem seja
concedida uma licença específica deverá utilizar as frequências fornecidas, e terá de programar
os seus próprios rádios ou encontrar uma forma de o fazer.

Limitações das comunicações via rádioLimitações das comunicações via rádio

DistânciasDistâncias - Dependendo do tipo de rádio, do tamanho da antena e da fonte de energia por
detrás do rádio, os rádios podem apenas ser capazes de comunicar até alguns quilómetros. Em
ambientes urbanos ou locais com vegetação densa, colinas ou desfiladeiros, esta distância
pode ser ainda menor. As agências ou o pessoal que utiliza as radiocomunicações devem
compreender as capacidades dos dispositivos que estão a utilizar, e idealmente o pessoal de TI,
segurança e logística de uma organização humanitária deve ter uma noção das áreas
geográficas que podem ser apoiadas pelo tipo de equipamento em uso.

Pontos mortosPontos mortos - Mesmo em áreas de sobreposição de cobertura de rádio, ainda podem existir
pontos mortos, criados por estruturas, colinas, veículos, ou outros materiais que possam
bloquear os sinais de rádio. Ao conduzir operações, o pessoal deve estar ciente de que podem
ocorrer pontos mortos, e pode ser necessário efetuar periodicamente uma verificação de rádio
para determinar se o rádio ainda é utilizável num local estacionário específico.

InterferênciaInterferência - Os sinais de rádio podem e irão interagir com outros equipamentos
eletrónicos. Aparelhos domésticos tais como fornos micro-ondas ou outros equipamentos que
utilizam ondas de rádio, tais como a televisão tradicional de radiodifusão, podem ter impacto
ou prejudicar o funcionamento da rádio. Objetos com grandes cargas elétricas também
produzem campos eletromagnéticos que também podem ter impacto em rádios - linhas
telefónicas, grandes caixas de transformadores, e mesmo grandes geradores podem afetar um
sinal. Evitar instalar ou utilizar equipamento de rádio sob ou perto de linhas elétricas ou torres
de rádio utilizadas por outras empresas ou agências.

ComponentesComponentes

Unidade de rádio móvel



Emissores-recetores de rádio móveis/unidades portáteisEmissores-recetores de rádio móveis/unidades portáteis - equipamento de rádio que pode
tanto enviar como receber um sinal. Algumas unidades de rádio são completamente
autónomas e vêm com baterias para alimentar o dispositivo durante várias horas ou um dia
inteiro, enquanto outras requerem fontes de energia externas, como as montadas em veículos.
 Além disso, os rádios podem ser definidos como móveis - rádios que viajam com pessoas ou
veículos, ou como fixos - rádios que estão permanentemente ligados a uma estação terrestre.

RádioRádio
portátilportátil

Rádio montado em veículoRádio montado em veículo

 

 

 

Ponto a pontoPonto a ponto – quando unidades de rádio comunicam diretamente entre si sem uma estação
base ou um repetidor entre elas, estão a realizar uma comunicação ponto a ponto.
Dependendo do tipo de rádio e da frequência utilizada, a comunicação ponto a ponto pode ser
muito limitada. A maioria dos rádios portáteis que funcionam sem baterias não têm a saída de
energia ou antenas suficientemente grandes para empurrar os sinais muito longe, e estarão
limitados a centenas de metros de comunicação ponto a ponto.

Comunicação em rede/retransmissãoComunicação em rede/retransmissão – Quando duas unidades de rádio comunicam
utilizando pelo menos um dispositivo intermediário, tal como uma estação base, essa
comunicação não é ponto a ponto, e pode ser chamada uma ligação em rede ou
retransmissão.

AntenaAntena

As antenas são o que fisicamente permite ao rádio captar ondas de rádio e conduzir o sinal
para dentro da unidade. A forma, tamanho e construção geral da antena é determinada pelo
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tipo de rádio, incluindo a largura, comprimento, orientação e materiais de composição. As
antenas são essenciais para o processo de comunicação, e os utilizadores devem estar atentos
a danos ou obstruções nas antenas para evitar lapsos de comunicação.

Termos comuns relativos à antena:

Ganho da antenaGanho da antena - O fator pelo qual a potência de entrada na antena será multiplicada
para fornecer uma maior potência de saída. Uma maior potência de saída resulta numa
maior distância de transmissão e força do sinal.
Largura de banda da antenaLargura de banda da antena - A gama de frequências sobre a qual a antena funciona
satisfatoriamente. A diferença entre os pontos de maior e menor frequência é referida
como largura de banda da antena.
Eficiência da antenaEficiência da antena - A relação entre a potência irradiada ou a potência dissipada na
estrutura da antena e a entrada de potência para a antena. Maior eficiência da antena
significa que mais potência é irradiada para o espaço tridimensional e menos é perdida
dentro da antena.
Comprimento de onda da antenaComprimento de onda da antena - Se o comprimento de onda é a distância que uma
onda de radiofrequência percorre durante um período de ciclo, o comprimento de onda
da antena é o tamanho da antena com base no comprimento de onda. Quanto maior for o
comprimento de onda, maior será o comprimento da antena.
Diretividade da antenaDiretividade da antena - É a capacidade da antena de focalizar as ondas EM numa
direção particular para a transmissão e receção.

 

Estação baseEstação base

As estações base de rádio são também emissores-recetores, normalmente instalados num
local fixo num escritório ou num complexo de habitação. A programação e etiqueta
fundamental de uma estação base de rádio não é diferente das unidades de rádio móveis,
contudo as estações base de rádio podem ter antenas significativamente maiores, e podem
fornecer maior potência da rede ou do gerador para impulsionar o sinal para distâncias muito
maiores do que os rádios móveis. Os conjuntos de antenas das estações base são geralmente
mais complexos que os rádios móveis ou portáteis, muitas vezes com duas estruturas de
antenas separadas por até um metro ou mais - uma antena para receber sinais de entrada e
outra para emitir sinais de saída, segregadas de modo a que múltiplas comunicações não
interfiram entre si.

Os rádios da estação base também podem ser configurados para funcionar como repetidores -
captando um sinal vindo de uma unidade de rádio móvel, e amplificando-o/reproduzindo-o
para que possa alcançar uma distância muito maior. Ocasionalmente, as estações base de
rádio especializadas são concebidas para acomodar múltiplos tipos de configurações de rádio
ao mesmo tempo, HF/VHF/UHF e outras. Estes tipos de unidades de base de comunicações
multimodais são altamente especializadas e tipicamente utilizadas por agências com
especialistas profissionais em rádio e comunicações.



Exemplo de uma estação baseExemplo de uma estação base

 

Repetidores/redes de repetidoresRepetidores/redes de repetidores

Os repetidores de rádio são dispositivos que podem receber um sinal de rádio, e retransmiti-lo
ao mesmo tempo que amplificam o seu sinal. Em termos de comunicação de voz, isto significa
que um rádio portátil móvel a funcionar a partir de um repetidor de rádio será capaz de se
manter em comunicação contínua ao longo de distâncias mais longas. Se dois ou mais rádios
móveis estiverem a trabalhar a partir do mesmo repetidor de rádio, e estiverem programados
para o mesmo canal e frequência, serão capazes de manter uma comunicação direta enquanto
estão longe do alcance da comunicação ponto a ponto. Os requisitos para um repetidor são
semelhantes aos de uma estação base, na medida em que será necessário um grande conjunto
de antenas externas com múltiplas antenas e uma fonte de energia externa para fornecer
comunicações contínuas.

Em alguns casos, os governos ou agências podem instalar o que se chama rede de repetidores -
mais de um repetidor dispostos numa rede pré-determinada que pode partilhar
continuamente sinais de voz e dados entre eles. Uma rede de repetidores bem estabelecida
pode cobrir uma vasta área de terreno, mas também necessitará de manutenção. Se um
repetidor for instalado num local inseguro, ou num local com acesso intermitente à energia,
deixará de servir a sua função principal e poderá não valer a pena o esforço ou o custo.

Simplex e DuplexSimplex e Duplex

Os conceitos de simplex e duplex aplicam-se a qualquer forma de comunicação, contudo são
especialmente importantes para as comunicações via rádio.
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SimplexSimplex

A comunicação simplex é melhor descrita como rádio de "uma via" - uma configuração em que
a voz ou os dados só podem ser transmitidos numa direção. O exemplo básico de uma rede
simplex é um sinal tradicional de transmissão de televisão ou rádio musical; uma fonte
primária transmite um sinal e um recetor com o hardware apropriado pode captar a receção.

DuplexDuplex

A comunicação duplex é melhor descrita como rádio "bidirecional" - ambas as extremidades da
transmissão de rádio podem enviar e receber um sinal. Os rádios utilizados pelas agências
humanitárias para coordenação e segurança só fariam realmente sentido utilizando
comunicação duplex, e a grande maioria do equipamento de comunicação rádio disponível no
mercado é construído em torno da comunicação duplex.

O conceito de comunicação duplex é, no entanto, uma simplificação excessiva de como
funciona a maioria dos rádios móveis. Uma verdadeira configuração duplex requer duas
antenas mais independentes, cada uma delas transmitindo numa frequência ligeiramente
diferente para que os sinais possam ser transmitidos e recebidos simultaneamente. As
transmissões simultâneas permitiriam de facto aos utilizadores falar e ouvir comandos de voz
ao mesmo tempo, não muito diferentes dos telefones modernos.

A maioria dos rádios móveis, no entanto, não possui frequentemente a capacidade de enviar e
receber um sinal ao mesmo tempo. Existem múltiplas razões para isto, mas fundamentalmente
os rádios móveis duplex seriam volumosos e caros e o compromisso inclui a utilização do que
por vezes é referido como meio duplexmeio duplex. Em meio duplex, uma única antena é utilizada tanto
para enviar como para receber um sinal, e os utilizadores utilizam comunicação "pressionar
para falar". Quando o utilizador de uma unidade móvel de rádio está a pressionar o botão de
falar, não consegue ouvir o sinal de entrada, e vice-versa. Embora uma estação base possa ser
capaz de gerir e interpretar múltiplos sinais, os utilizadores no terreno numa unidade móvel
não o farão. É importante que os utilizadores compreendam isto - se pressionarem
continuamente o botão, podem perder mensagens importantes.

Segurança operacionalSegurança operacional

Há uma variedade de restrições de segurança relacionadas diretamente com a utilização da
rádio em contextos humanitários. Os rádios estão amplamente disponíveis e utilizados em todo
o mundo, e os intervenientes humanitários podem utilizar rádios ao mesmo tempo que a
polícia, militares e intervenientes armados não estatais.

Sinais não encriptadosSinais não encriptados

A maioria das comunicações rádio utilizadas pelos intervenientes humanitários operam em
frequências abertas, e não são codificadas. Um sinal não encriptado significa que qualquer
pessoa na mesma frequência pode ouvir todas as comunicações. Muitos governos podem exigir
que as agências não utilizem sinais encriptados simplesmente porque também desejam
controlar as atividades das agências humanitárias. A legislação nacional pode também limitar
os tipos de dados que podem ser transmitidos por rádio, tais como dados. Mesmo que uma
organização utilize um sinal de rádio totalmente encriptado, se um rádio for perdido ou
roubado por um interveniente de má-fé, ainda poderão ser capazes de escutar as
comunicações por rádio.

Algumas redes de rádio são altamente avançadas, e permitem aos utilizadores ligarem
diretamente uns aos outros através de um sistema de marcação numérica, semelhante a um



telefone. Nos casos em que os utilizadores possam encontrar-se diretamente uns aos outros,
aconselha-se a realizar o máximo possível de comunicação diretamente. No entanto, a maioria
das redes de rádio funciona num sistema de "radiodifusão total", o que significa que qualquer
coisa dita numa unidade de rádio pode ser ouvida em todas as unidades dentro do alcance de
receção e audição.

As agências que utilizam rádio móvel para comunicações de voz devem sempre funcionar como
se alguém estivesse a ouvir as comunicações.

Os utilizadores devem comunicar apenas utilizando sinais de chamada - referindo-se a si
próprios ou uns aos outros pelos sinais de chamada atribuídos. A lista de sinais de
chamada pode ser gerada com base na estrutura organizacional ou no pessoal de
segurança local.
Os utilizadores devem evitar falar sobre dinheiro, envios de alto valor, questões sensíveis
sobre o pessoal, ou qualquer outra coisa que possa atrair violência ou roubo. Se certas
questões-chave tiverem de ser discutidas através da rádio, os utilizadores devem utilizar
palavras ou frases de código pré-definidas e mutuamente acordadas.
Os utilizadores devem estabelecer códigos comuns para a identificação de veículos,
localizações geográficas ou edifícios. A utilização destes códigos ajudará a acelerar a
comunicação ou a eliminar ambiguidades, mas também tornará mais difícil para os
ouvintes saberem exatamente quem está onde.
Se em qualquer altura um rádio se perder ou não for registado, deve ser comunicado
imediatamente ao respetivo ponto focal de segurança.

Verificações de rádioVerificações de rádio

O ato de ligar intencionalmente de um rádio para outro para assegurar uma conectividade
adequada é conhecido como "verificação de rádio". A necessidade e frequência das verificações
de rádio dependem das restrições de segurança da organização e dos contextos operacionais.
Em qualquer contexto, é aconselhável realizar verificações regulares para assegurar a
continuidade operacional. Ao contrário dos telemóveis modernos, muitos rádios geralmente
não conseguem identificar a força do sinal, e os utilizadores podem não saber se estão ou não
dentro do alcance da comunicação.

Verificações de rotinaVerificações de rotina – as organizações podem desejar realizar verificações de rádio de
rotina, incluindo diárias, semanais ou mensais, dependendo das necessidades de
segurança do local. As verificações de rotina podem incluir uma estação base que chama
cada utilizador de rádio separadamente por sinal de chamada, e pede ao utilizador de
rádio para responder. Os utilizadores de rádio devem ser avisados do horário de
verificação de rádio, e a sua adesão ao horário deve ser registada. Qualquer utilizador de
rádio que não responda pode significar um rádio defeituoso, ou falta de compreensão do
sistema.
Verificações de movimento Verificações de movimento – As agências também podem desejar estabelecer
verificações de rotina dedicadas à deslocação de veículos. Dependendo do contexto de
segurança, os veículos podem ser obrigados a comunicar em intervalos pré-definidos -
geralmente de 1 a 2 horas - para fornecer o estado e a localização. Isto assegura que a
base sabe onde está o veículo, e que o veículo ainda está dentro do alcance do rádio para
evitar possíveis lacunas na cobertura em caso de incidente.

Operadores de rádio dedicadosOperadores de rádio dedicados

Como parte das medidas de segurança de rotina, muitas agências humanitárias optam por
contratar e formar operadores de rádio a tempo inteiro. O perfil de um operador de rádio pode
variar, mas a função geral é sentar-se fisicamente perto de uma estação base, encaminhar



mensagens e realizar verificações de rádio conforme necessário. Um operador de rádio
dedicado é normalmente formado em várias de rádios e dispositivos de comunicação, e pode
esperar-se que opere várias estações base de comunicações ao mesmo tempo.

Os operadores de rádio são normalmente utilizados em operações maiores, com múltiplas
partes a deslocarem-se entre diferentes locais ao mesmo tempo. Os operadores de rádio
também trabalham em estreita colaboração com o pessoal de TI, da frota de veículos e de
segurança no processo de rastrear movimentos, assinalar emergências e assegurar que as
comunicações adequadas estão a funcionar a todo o momento.

As funções de um operador de rádio podem incluir:

Atualização de um sistema de rastreio manual indicando onde se encontram os veículos.
Realização de verificações diárias de rádio.
Envio de atualizações ou sinais de emergência.

Ao efetuar verificações diárias de rádio, os operadores de rádio devem ter uma lista de todo o
pessoal e sinais de chamada, e devem manter uma contagem diária de quem pode estar na
área e de quem está a responder às verificações de rádio. Enquanto realizam verificações de
rotina em veículos em movimento, os operadores de rádio podem atualizar os quadros de
movimento ou mesmo registar os movimentos num mapa. As regras e requisitos tanto para as
verificações de rotina como para o controlo dos movimentos dependerão das necessidades da
agência e do contexto de segurança.

Requisitos de utilizaçãoRequisitos de utilização

Dependendo dos contextos, os utilizadores podem ser obrigados a manter um rádio perto
deles e ligado a todo o momento. Para facilitar isto, todos os utilizadores devem ter acesso a:

Baterias sobressalentes.
Equipamento de carregamento.
Equipamento de transporte (caixas, clipes).
Instruções de manutenção.

Programação de equipamento de rádioProgramação de equipamento de rádio

O ato de programar um rádio pode incluir a pré-definição:

Frequências de funcionamento.
Canais de comunicação.
Identificações específicas de rádio para chamadas diretas.
Proteção por palavra-passe.
Criptografia ou outras funções especiais.

Nem todos os rádios têm as mesmas funções, e mesmo modelos diferentes de rádio
provenientes do mesmo fabricante podem ter um conjunto diferente de funções. Como
exemplo, nem todas as unidades de rádio terão a capacidade de estabelecer ligações de
chamada direta ou oferecer níveis de segurança mais elevados, tais como encriptação - estes
são normalmente especificados no momento da aquisição.

No mínimo, os rádios utilizados pelas agências humanitárias devem ter frequências
programáveis e múltiplos canais de comunicação:

A frequência específicafrequência específica de utilização é geralmente definida pelas autoridades estatais ou
nacionais, e a utilização de frequências não autorizadas pode resultar em punição. Os



diferentes tipos de equipamento de rádio têm um espectro definido no qual podem
operar, mas dentro desta banda existem numerosas frequências específicas que várias
partes podem utilizar ao mesmo tempo sem interferirem umas com as outras.
Os canais de comunicaçãocanais de comunicação utilizados são geralmente definidos pela agência humanitária.
É muito comum definir canais numericamente (1, 2, 3...); no entanto algumas agências
podem desejar utilizar nomes específicos como "canal de chamada" e "canal de
emergência" por uma questão de clareza. Um rádio devidamente programado mostrará o
nome do canal pré-definido no ecrã de leitura, se disponível. Nos casos em que várias
agências utilizam a mesma rede, os nomes/números dos canais são normalmente
definidos pela agência líder que controla a rede.

A programação de equipamento de rádio pode ser uma tarefa muito complicada. Diferentes
fabricantes de equipamento de rádio têm diferentes pacotes de hardware e software
proprietários para permitir a programação, e não existe um método único de programação de
todos os rádios.

Quando as agências estão a planear uma rede de comunicação via rádio, devem considerar o
seguinte:

Quem será responsável pela programação dos dispositivos? A organização humanitária
em questão tem capacidade para programar os próprios rádios, ou o processo terá de ser
subcontratado?
Que tipos de características são necessárias para as rádios na respetiva rede de rádio?
Qual é o plano para a manutenção do equipamento ou para a realização de alterações no
futuro?

Muitos vendedores de equipamento de rádio acreditados terão a capacidade de programar
rádios de acordo com as especificações do cliente mediante pagamento, no entanto, o cliente
precisará de saber antecipadamente toda a informação necessária. Antes da aquisição de
rádios, as organizações humanitárias devem investigar o que são leis estatais e locais para
evitar quaisquer restrições, e devem investigar o processo de candidatura a quaisquer licenças
ou renúncias utilizando as ondas de ar livres.

As agências podem também investigar a contratação de um técnico de rádio dedicado que
possa instalar, programar e resolver problemas de redes de rádio, conforme necessário. Outra
possibilidade é falar com outras ONG ou agências da ONU para determinar quem pode ter
capacidade de reserva para apoiar a programação, ou quem pode oferecer serviços por uma
pequena taxa.

Muito alta frequência (VHF)/Ultra alta frequência (UHF)Muito alta frequência (VHF)/Ultra alta frequência (UHF)

Os rádios de Muito alta frequência (VHF) e Ultra alta frequência (UHF) são, de longe, os tipos de
rádio mais utilizados pelos governos, militares, polícias, organizações marítimas, equipas de
emergência e outras entidades que operam em ambientes em que as redes de comunicações
regulares podem ser inconsistentes ou não funcionar corretamente.

As ondas de rádio VHF ocupam a faixa entre 30 a 300 megahertz (MHz), enquanto que as ondas
de rádio UHF ocupam a faixa entre 300 MHz e 3 gigahertz (GHz). As ondas de rádio VHF/UHF
são propagadas por um caminho de linha de visão; não seguirão a curvatura da terra e podem
ser bloqueadas por colinas, montanhas e outros grandes objetos densos. A distância máxima
de transmissão de uma rádio VHF é de cerca de 160 km, enquanto a distância máxima de
transmissão da rádio UFH é de cerca de 60 km - estas distâncias são no entanto muito variáveis
e dependem de uma série de fatores operacionais e ambientais. Em quase todos os contextos,



os sinais VHF e UHF não atingirão as suas distâncias potenciais máximas

Distâncias aproximadas para comunicação VHF:

      

Dispositivos de comunicaçãoDispositivos de comunicação Alcance de comunicação aproximadoAlcance de comunicação aproximado

Portátil para portátilPortátil para portátil cerca de 5 km 5 km dependendo do terreno

Veículo para veículoVeículo para veículo cerca de 20 km20 km dependendo do terreno

Veículo para baseVeículo para base cerca de 30 km30 km dependendo do terreno

Base para baseBase para base cerca de 50 km50 km dependendo do terreno

      

Adaptado de RedR

Há uma grande variedade de aplicações e dispositivos para transmissão de rádio VHF/UHF,
incluindo rádio FM tradicional e televisão de radiodifusão, dispositivos GPS e telemóveis. As
ondas VHF/UHF podem penetrar em edifícios e outras estruturas transparentes de rádio, mas
qualquer objeto causará alguma forma de interferência; embora um rádio VHF/UHF possa
funcionar num edifício, o sinal será mais fraco, e quantos mais edifícios houver na área
circundante, mais afetado será o sinal. A utilização de comunicações VHF/UHF em ambientes
urbanos densos, florestas densas, ou vales profundos limitará significativamente ainda mais os
alcances. 

Problemas comuns com comunicações VHF/UHFProblemas comuns com comunicações VHF/UHF

Alguns problemas comuns encontrados pelos utilizadores de VHF/UHF podem incluir:

Pontos mortosPontos mortos - áreas onde o sinal é impossível de encontrar e a comunicação não pode
ocorrer. Os pontos mortos são causados por um objeto de tamanho/densidade suficiente que
bloqueia o sinal de entrada/saída. Se os utilizadores de rádio estiverem num ponto morto,
poderão ter de se deslocar para obter uma ligação adequada, se isso significar mover-se
apenas alguns metros numa direção ou noutra. 



Adaptado de "Staying Alive", do CICV

Interferência eletromagnéticaInterferência eletromagnética - Objetos que produzem correntes elétricas suficientes, tais
como linhas aéreas ou instalações elétricas, também podem bloquear ou interferir com os
sinais, mesmo que a fonte da radiação eletromagnética não seja diretamente entre os dois
rádios que sofrem interferência. Se tiverem problemas, os utilizadores de rádio devem tentar
afastar-se das linhas elétricas aéreas ou outras causas possíveis para obterem um melhor sinal.

Adaptado de "Staying Alive", do CICV

Direção da antenaDireção da antena - Os rádios VHF/UHF transmitem sinais utilizando a propagação da linha de
visão, o que significa que os seus sinais funcionam melhor quando perpendiculares à superfície
da terra. Para a melhor experiência e melhor sinal, a extremidade longa da antena deve estar a
apontar para o horizonte, enquanto a ponta da antena deve estar virada para o céu. 

Walkie Talkies VHF/UHFWalkie Talkies VHF/UHF

Apesar das limitações relativas da utilização de VHF/UFH para comunicação bidirecional, a
grande maioria das organizações de resposta prefere rádios VHF/UHF devido à sua
portabilidade. O tamanho dos comprimentos de onda VHF/UHF não requer antenas maciças ou
especializadas, enquanto que os requisitos de energia relativamente baixos permitem "walkie-
talkies" portáteis alimentados por baterias de longa duração Os rádios walkie-talkie portáteis
podem ser relativamente caros, mas ainda são baratos o suficiente para serem comprados a
granel e distribuídos ao pessoal chave em movimento.

Exemplo de Walkie Talkies móveis portáteisExemplo de Walkie Talkies móveis portáteis
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Há uma variedade de fabricantes de equipamento de rádio portátil VHF/UHF à disposição das
agências humanitárias. Embora dispositivos diferentes de fabricantes diferentes sejam
programados para funcionar nas mesmas frequências e interoperar entre si, a compra de dois
modelos diferentes de rádio é fortemente desencorajada. Os rádios portáteis têm uma
variedade de peças amovíveis e substituíveis, e ter uma frota padrão de rádios portáteis
simplificará imenso a manutenção e a reparação.

Antena de substituiçãoAntena de substituição    Bateria removívelBateria removível

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Icom.png
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Os utilizadores de rádios VHF/UHF devem saber como ligar corretamente os seus rádios,
ajustar o volume, e circular através de diferentes canais. Cada fabricante de rádio pode ter
normas e modos de funcionamento ligeiramente diferentes, pelo que os utilizadores devem
familiarizar-se com o funcionamento.

Dependendo do ambiente de segurança, os utilizadores podem também ser obrigados a
manter os seus rádios sempre ligados, e continuamente carregados. Os utilizadores devem ser
equipados com estações de base de carregamento e baterias sobressalentes para que os
rádios possam ser operados mesmo durante falhas de energia. Os utilizadores devem também
familiarizar-se com a forma de carregar e substituir as baterias e, se um rádio apenas mantém
uma carga durante menos de 2-3 horas, deve pedir uma bateria de substituição.

Estações base VHF/UFHEstações base VHF/UFH

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Antenna.png
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As instalações de antenas montadas no telhado para estações base VHF/UHF são visivelmente
maiores do que as antenas dos rádios portáteis móveis, no entanto ainda são relativamente
pequenas em comparação com outros tipos de comunicação sem-fios. Uma antena VHF/UHF
montada no telhado terá de ser capaz de emitir/receber nas mesmas frequências que os rádios
móveis previstos, e ser compatível com a estação base em utilização.

Uma antena VHF/UHF montada no telhado terá também de suportar comunicação bidirecional
duplex. Algumas antenas VHF/UHF são pré-fabricadas para lidar com ambos os canais de
entrada/saída ao mesmo tempo, enquanto outras configurações exigirão a instalação de duas
antenas separadas, relativamente próximas uma da outra. As antenas montadas no telhado
ligar-se-ão às estações rádio-base através de cabos próprios, e a menos que estejam
configuradas de outra forma, a antena tirará a sua energia da unidade da estação base.

As antenas montadas no telhado devem ser instaladas no ponto mais alto do telhado do
edifício, sem obstruções em qualquer lado. A antena deve ser instalada verticalmente, de
modo a que a extremidade longa da antena aponte para o horizonte, enquanto o ponto
estreito está virado diretamente para cima. Para facilitar isto, a antena é normalmente ligada a
um poste metálico resistente, que é ligado ao lado do edifício. O poste de metal também pode
ser utilizado para aumentar a altura da antena conforme necessário. Algumas agências podem
fixar antenas a torres de rádio independentes, para alcançar altura suficiente.
Independentemente daquilo a que as antenas VHF/UHF montadas no telhado possam estar
ligadas, o cabo próprio deve ainda ser capaz de chegar à estação base, e a antena deve estar
sempre ligada à terra em caso de queda de raio.



Exemplo de antenas montadas no telhadoExemplo de antenas montadas no telhado

  

Rádios VHF/UHF de veículoRádios VHF/UHF de veículo

As instalações de emissores-recetores VHF/UHF em veículos são também extremamente
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comuns. Diversos fabricantes produzem kits de instalação em veículos e rádios específicos para
veículos, que estão permanentemente montados sobre, dentro ou sob o tabliê dos veículos.
Um rádio VHF/UFH instalado num veículo não aumentará de forma notória o seu alcance ou
funcionalidade de comunicações, e as mesmas limitações que se aplicam a todas as
comunicações VHF/UHF aplicam-se aos rádios VHF/UHF instalados num veículo móvel.

A vantagem de um rádio instalado num veículo é, no entanto, que extrai a sua energia da
bateria do carro, o que significa períodos de funcionamento significativamente mais longos
enquanto a bateria do veículo estiver a funcionar e/ou o veículo estiver em movimento. Um
emissor-recetor VHF/UHF estará permanentemente ligado ao sistema elétrico do veículo, e
requer instalações especiais, uma vez que poderão ter de ser feitos furos no tabliê e cabos
condutores puxados para o motor do veículo onde será ligado à bateria.  Os fios também terão
de se ligar permanentemente à antena, e podem também requerer instalação especial. As
antenas VHF/UHF de veículos são também menos intrusivas do que outras antenas de rádio, e
podem ser montadas com ímanes simples.

Exemplo de rádio UHF montado no automóvelExemplo de rádio UHF montado no automóvel    Exemplo de antena UHF de automóvelExemplo de antena UHF de automóvel

 

   

 

Rádio de Alta Frequência (HF)Rádio de Alta Frequência (HF)

Outra banda de rádio amplamente utilizada pelos intervenientes humanitários é o alcance de
Alta Frequência (HF). A HF é utilizada com menos frequência por organizações comerciais ou
governamentais, mas devido à comunicação de extremo longo alcance fornecida pela HF,
tornou-se popular para utilização na aviação e exploração remota.

As ondas de rádio de HF ocupam a banda entre 3 e 30 megahertz (MHz), e fazem parte do que
é conhecido como a banda de ondas curtas. A HF transmite usando propagação "skywave" ou
"skip", dando à HF a capacidade de enviar e receber em longas distâncias. As ondas de rádio de
HF ocupam um espetro que interage com a atmosfera terrestre de uma forma muito específica
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- quando transmitidas num ângulo em direção à ionosfera, refratarão a ionosfera e voltarão
para a superfície terrestre, onde ricochetearão múltiplas vezes. As ondas de rádio de HF são
capazes de transmitir sinais para além do horizonte e em torno da curvatura da superfície da
terra. Em condições ótimas e utilizando a configuração apropriada, as ondas de HF podem
mesmo ser transmitidas entre continentes, no entanto, nunca se deve confiar nisto como um
modo primário de comunicação intercontinental. As ondas de rádio de HF que refratam a
ionosfera reduzem grandemente os pontos mortos e as "sombras" de rádio lançadas pelas
colinas ou montanhas, no entanto a alta densidade de construções em volta ainda pode afetar
a utilização de HF.

Embora a HF possa oferecer uma vantagem na distância da sua comunicação, também tem
limitações. Nomeadamente, o equipamento necessário para transmitir e receber sinais de HF é
volumoso e grande, e requer uma antena significativamente maior e uma fonte de energia
maior. Em geral, não existem boas soluções para rádios de HF móveis portáteis utilizados por
agências humanitárias - a HF está quase sempre limitada a veículos e edifícios estacionários.

Rádios de HF para veículosRádios de HF para veículos

A comunicação de HF tornou-se o padrão para a comunicação de veículos para muitas grandes
agências humanitárias. Devido ao facto de  os sinais de HF poderem ir muito além da VHF/UHF,
e dada a dimensão do equipamento, a HF é um excelente complemento a outras formas de
comunicação e um elemento vital para a segurança do veículo.

Os emissores-recetores de HF montados em veículos são muito semelhantes a outras unidades
de rádio montadas em veículos - os rádios de HF são instalados nos painéis de instrumentos,
dentro ou abaixo deles, e devem estar permanentemente ligados à bateria ou ao sistema
elétrico do veículo. Além disso, dada a colocação da antena de HF, terão de passar fios
adicionais através do chassis ou da carroçaria do veículo para se chegar corretamente ao
emissor-recetor.

Um fator distintivo de uma antena de HF é o seu enorme tamanho. O comprimento de uma
antena de HF instalada num carro - por vezes chamada "chicote" - pode ser várias vezes a
altura do veículo. Além disso, embora a antena possa não ser especialmente pesada, o seu
comprimento exercerá pressão sobre a base da antena à medida que enfrenta uma brisa ou à
medida que o veículo arranca e para. A antena de HF terá de ser firmemente aparafusada à
carroçaria do veículo, geralmente no para-choques dianteiro ou traseiro  

Exemplo antenas de veículo de HF (Codan)Exemplo antenas de veículo de HF (Codan)
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A própria antena pode causar preocupações de segurança. Enquanto o rádio estiver a ser
utilizado, há uma quantidade significativa de eletricidade a fluir para a antena, mesmo que
seja por um curto período de tempo. As pessoas ou animais em contacto com a antena durante
a sua utilização podem sofrer lesões térmicas ou elétricas.  Além disso, a antena pode
facilmente ficar presa em árvores, pontes, ou quaisquer materiais ou estruturas suspensas
baixas, danificando a estrutura, o a antena ou ambos.

Para remediar os problemas de altura, os utilizadores podem querer amarrar ou fixar a sua
antena de HF a um suporte de tejadilho ou outro ponto de fixação no tejadilho do veículo.
Embora esta seja uma solução perfeitamente aceitável e não tenha impacto na funcionalidade
do rádio, os utilizadores devem estar cientes de que:

As antenas fixadas estão sob alta tensão, e podem ferir pessoas ou animais se se
soltarem.
As antenas só podem ser fixadas utilizando fixações especiais, disponíveis no fabricante.
A antena nunca deve estar a menos de um metro da carroçaria do carro.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Car%20Whip%20Base%20Small.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Car%20Whip%20Base%20Big%203.png


Configurações da antena de HF do veículoConfigurações da antena de HF do veículo

 

 

 

 

 

 

 

Estações base de HFEstações base de HF

O tamanho e utilização de uma estação base de HF não é diferente de outras estações de rádio
base, contudo os requisitos específicos de utilização dependerão da unidade específica e das
necessidades de programação da agência.

Uma diferença significativa na utilização de instalações permanentes de HF em edifícios é, no
entanto, a dimensão e a orientação das antenas de HF. Devido ao tamanho relativo da onda de
rádio de HF, as antenas de base de HF precisam de ser extremamente grandes. Para acomodar
isto, as antenas de HF tendem a ser feitas de materiais flexíveis que podem ser moldados de
acordo com os contornos ou necessidades do terreno. As antenas de HF mais comuns são di-
polares - dois cabos condutores separados interrompidos no meio.  Os dois cabos separados
são pendurados soltos, mas separados por corpos rígidos que impedem os dois de entrarem
em contacto um com o outro.
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 Antena di-polar de HF Antena di-polar de HF

    

 A antena di-polar de HF pode ocupar bastante espaço num recinto. A antena pode ter até 40-
50 metros de comprimento de isolador a isolador, e na realidade ser mais longa,
contabilizando as fixações.  As antenas de HF também devem ser montadas bastante acima do
solo. A regra geral é que as antenas de rádio devem ser montadas pelo menos a metade da
altura dos seus comprimentos de onda correspondentes. Para instalações de rádio de HF, é
recomendado instalar as antenas a pelo menos 12-15 metros acima do solo.

Considerando o espaço de solo necessário para acomodar isto, há várias configurações que os
utilizadores podem adotar:

Configuração horizontalConfiguração horizontal    Configuração de V invertidoConfiguração de V invertido

   

Configuração horizontalConfiguração horizontal - A antena di-polar está tensamente suspensa de ambas as
extremidades a alturas iguais.  A ligação do cabo à estação base está pendurada livremente,
embora idealmente seja também fixada a algo próximo do nível do solo ou fixada a um poste
robusto para impedir o movimento com o vento, e para retirar peso da instalação.  A
configuração horizontal é considerada o melhor caso, e transportará o sinal até à maior
distância.

Configuração em V invertidoConfiguração em V invertido - Para poupar espaço no solo, as agências podem optar pela
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configuração em V invertido, onde os lados da antena di-polar estão inclinados como uma
tenda. Componentes importantes para uma configuração em V invertido:

O ângulo formado pelo interior do V nunca deve ser inferior a 90 graus. Quanto mais
perto do plano, melhor.
O meio terá de ser suspenso de um material forte e não condutor, utilizando a fixação
adequada.
As fixações nos pontos baixos da inclinação devem ainda ser elevadas acima do solo,
ligadas a "mastros de ponta". Idealmente, o mastro principal seria elevado acima da
altura mínima para acomodar a altura dos pontos mais baixos.

Qualquer forma de antena e configuração de mastro terá de ser fixada em segurança. Cada
tipo de antena vem com uma certa classificação de vento, e os utilizadores devem
compreender que a meteorologia anual pode ter impacto na seleção da antena.

Além disso, as antenas de HF podem consumir e produzir grandes quantidades de eletricidade.
As antenas de HF di-polar em utilização consomem em média 250-350 watts de potência, e
podem ter um consumo máximo de até 1 000 watts. As antenas di-polares são, em grande
parte, apenas metal exposto, e qualquer coisa que faça a ligação entre esses dois fios
representará um sério risco. Ramos de árvores ou lixo podem incendiar-se, enquanto fios
podem ferir gravemente ou matar humanos ou animais. Em nenhum momento os seres
humanos ou animais devem ser capazes de agarrar ou chocar com os fios de um rádio de HF, e
se um fio de rádio for derrubado, as pessoas nas proximidades devem ser instruídas a recuar
até que a energia seja cortada.

Utilização de rádios para comunicação de vozUtilização de rádios para comunicação de voz

Os privilégios e limites gerais da utilização da comunicação via rádio podem variar de
organização para organização; contudo é fortemente aconselhado que cada organização
estabeleça e desenvolva as suas próprias políticas para a correta utilização do rádio, e planos
disciplinares para a má utilização do equipamento de rádio.

CanaisCanais

Quando se utiliza qualquer rede, por vezes há canais de chamada separados utilizados para
estabelecer comunicação com outros utilizadores de rádio, que depois especificam outro canal
dedicado. Assim que tal comunicação for estabelecida, ambas as estações de rádio devem
passar para determinado canal de conversação para deixar o canal de chamada para outras
estações estabelecerem contacto. A utilização de canais de chamada acontece especialmente
em redes com elevado volume de tráfego partilhado, ou em redes alojadas por terceiros, tais
como as redes de repetidores da ONU, que várias agências humanitárias podem utilizar.

EtiquetaEtiqueta

Em geral, existem regras que devem ser seguidas quando se comunica por voz utilizando rádio
bidirecional.  Tais podem incluir:

Utilização de palavras de procedimentoUtilização de palavras de procedimento

Palavras de procedimento são um conjunto pré-definido de frases curtas com significados
precisos que foram desenvolvidas para ajudar os utilizadores e operadores da rede a manter
as suas transmissões breves e evitar confusões e mal-entendidos. É importante compreender
estas palavras e o seu significado, para ser capaz de compreender o que é dito na rede de rádio



e ser capaz de enviar mensagens curtas e precisas. Estas são algumas palavras de
procedimento comummente utilizadas e os respetivos significados:

  

Frase comFrase com
palavras depalavras de

procedimentoprocedimento
SignificadoSignificado

AfirmativoAfirmativo Sim/correto

Intervalo,Intervalo,
intervalo,intervalo,
intervalointervalo

Interromper a transmissão em curso para uma mensagem urgente

CorretoCorreto Você está correto, ou o que transmitiu está correto

NegativoNegativo Não/incorreto

NegativoNegativo
repetirrepetir

A sua última mensagem não foi compreendida

ErradoErrado A sua última transmissão foi incorreta

EscutoEscuto
Este é o fim da minha transmissão para si e espero uma resposta. Pode
transmitir.

TerminadoTerminado

Este é o fim da minha transmissão para si e não é necessária qualquer
resposta

Não utilizar ESCUTO e TERMINADO em conjunto!Não utilizar ESCUTO e TERMINADO em conjunto!

  



Transmitir aTransmitir a Transmitir a seguinte mensagem aos destinatários/recipientes identificados

EntendidoEntendido Recebi satisfatoriamente a vossa última transmissão

DigaDiga
novamentenovamente

Repetir a última mensagem.

Não diga "repetir" na rádio! Repetir é uma expressão normalmenteNão diga "repetir" na rádio! Repetir é uma expressão normalmente
utilizada pelos militares para solicitar aos soldados que continuem autilizada pelos militares para solicitar aos soldados que continuem a
disparar uma arma.disparar uma arma.

AguardeAguarde Não transmitir até ser contactado. Preciso de tempo extra.

Frase comFrase com
palavras depalavras de

procedimentoprocedimento
SignificadoSignificado

Utilizar o Alfabeto fonético da OTAN:Utilizar o Alfabeto fonético da OTAN:

O alfabeto fonético da OTAN é frequentemente utilizado para remover ambiguidade das
comunicações por rádio. Os comandos de voz por rádio podem ser mais difíceis de
compreender ou a força do sinal pode ser baixa. Para contornar isto, os utilizadores de rádio
utilizarão frequentemente o alfabeto fonético da OTAN ao soletrarem palavras ou ao indicarem
códigos de letra única. Como exemplo, um veículo de ambulância móvel pode ter o indicativo
de chamada "Ambulância Móvel 1" ou AM1 para abreviar. Quando pronunciado utilizando o
alfabeto fonético, seria "Alfa Mike 1".

LetraLetra FonéticaFonética LetraLetra FonéticaFonética

AA Alfa NN November

BB Bravo OO Oscar



     

CC Charlie PP Papa

DD Delta QQ Quebec

EE Echo RR Romeo

FF Foxtrot SS Sierra

GG Golf TT Tango

HH Hotel UU Uniform

II India VV Victor

JJ Juliet WW Whiskey

KK Kilo XX X-Ray

LL Lima WW Yankee

LetraLetra FonéticaFonética LetraLetra FonéticaFonética

     



MM Mike ZZ Zulu

LetraLetra FonéticaFonética LetraLetra FonéticaFonética

Manter as mensagens curtasManter as mensagens curtas - As mensagens enviadas através da rádio devem ser breves e
diretas. Se

não for possível evitar conversas mais longas, devem ser divididas em segmentos. Conversas
longas podem também bloquear o acesso de outros utilizadores à rede.

Utilizar rádios apenas para assuntos oficiaisUtilizar rádios apenas para assuntos oficiais - A comunicação deve ser exclusivamente para
assuntos oficiais. Nenhum assunto pessoal deve ser tratado através de ondas de rádio,
incluindo conversas pessoais.

Fazer chamadasFazer chamadas - Antes de fazer uma chamada, verificar sempre se o canal de rádio
pretendido não está a ser utilizado, ouvindo durante alguns momentos. Se necessário,
aumentar a saída de áudio.

O procedimento geral para fazer uma chamada é o seguinte, com um utilizador de rádio com o
sinal de chamada BF3 a chamar outro utilizador:

Exemplo:Exemplo:

(BF3 a chamar) - "BF31, BF31 (de) BF3"(BF3 a chamar) - "BF31, BF31 (de) BF3"

(BF31 a responder) - "BF3 pode falar."(BF31 a responder) - "BF3 pode falar."

(BF3 a responder) - "Dê-me o estado do envio 12345, escuto”(BF3 a responder) - "Dê-me o estado do envio 12345, escuto”

(BF31 a responder) - "12345 já está embalado e enviado,(BF31 a responder) - "12345 já está embalado e enviado,
escuto"escuto"

(BF3 a responder) - "Obrigado, nada mais, BF3 terminado"(BF3 a responder) - "Obrigado, nada mais, BF3 terminado"

(BF31 a responder) - "BF31 terminado"(BF31 a responder) - "BF31 terminado"

Adaptado de International Medical Corps

Se, por alguma razão urgente, uma conversa em curso precisar de ser terminada, o
procedimento é

o seguinte:



Exemplo:Exemplo:

(Conversa em curso) - (Falar)... escuto(Conversa em curso) - (Falar)... escuto

(BF1 a interromper) - Pausa, pausa. BF3, BF3 (de) BF1(BF1 a interromper) - Pausa, pausa. BF3, BF3 (de) BF1

(BF3 a responder) - BF1 mover canal 3, escuto(BF3 a responder) - BF1 mover canal 3, escuto

(BF1 a responder) - A mover canal 3, BF1 terminado(BF1 a responder) - A mover canal 3, BF1 terminado

(Conversa em curso) - (Falar)... Escuto(Conversa em curso) - (Falar)... Escuto

Adaptado de International Medical Corps

 

Qualidade da chamadaQualidade da chamada - Para determinar a qualidade da ligação áudio, ou se a transmissão já
é difícil, os utilizadores devem perguntar "Como escuta?" Para clarificar a força e clareza do
rádio, os utilizadores podem dizer "Escuto perfeitamente", no entanto, os utilizadores podem
também dizer "Escuto “X” de 5" onde "X" é um número entre um e cinco. Cinco corresponde a
uma transmissão em alto e bom som e zero significa total ausência de comunicações/sinais.

Problemas comuns com a comunicação via rádioProblemas comuns com a comunicação via rádio

O rádio não liga.O rádio não liga.

A bateria está carregada?

O rádio está ligado a uma fonte de alimentação?

A fonte de alimentação tem pouca potência ou
está fraca?

As transmissões não estão a serAs transmissões não estão a ser
recebidas, ou ninguém está a responder.recebidas, ou ninguém está a responder.

A transmissão está a ser enviada na frequência
pretendida?

O rádio está num ponto morto?

O rádio está dentro do alcance de transmissão
esperado?

A antena está devidamente ligada?

Os outros rádios poderão estar desligados?

O sinal está fraco ou com falhasO sinal está fraco ou com falhas

Existem fatores atmosféricos ou ambientais que
possam estar a interferir com o sinal?

O rádio está a ser utilizado dentro de casa ou
perto de edifícios altos ou árvores?

O rádio está a ser operado perto de linhas
elétricas ou outro equipamento de rádio.

Sistemas e dispositivos GPSSistemas e dispositivos GPS



Os dispositivos e serviços com GPS (Global Positioning System) são bastante comuns na
tecnologia moderna, tais como computadores e telemóveis, e muitos utilizadores atuais
interagem diariamente com sistemas que beneficiam de GPS. O conceito subjacente ao GPS foi
outrora considerado relativamente exótico, e era utilizado principalmente pelos governos.

Os dispositivos com GPS funcionam comunicando com uma rede solta de satélites de
navegação chamada Sistema Global de Navegação por Satélite (GNSS) que orbita
continuamente a Terra a uma variedade de altitudes e velocidades orbitais. Os satélites GNSS
transmitem continuamente um sinal de rádio fraco que os dispositivos no solo podem detetar.
Um dispositivo equipado com GPS requer uma linha de visão simultânea de pelo menos três
satélites GNSS para triangular a sua posição na Terra. Os satélites de navegação foram
lançados pela primeira vez nos anos 70 pelo governo dos Estados Unidos apenas para uso
militar; contudo em meados dos anos 90 o GPS tinha-se tornado amplamente disponível para
uso comercial. Atualmente, a constelação GNSS é composta por dezenas de satélites de vários
países.

Utilização de coordenadas GPSUtilização de coordenadas GPS

Os dispositivos com GPS comunicam num sistema de coordenadas, que são geralmente
conhecidas como "Coordenadas GPS". As coordenadas GPS definem uma localização exata da
superfície da Terra dentro de um sistema de grelha pré-definido. Há mais do que um sistema
de grelha utilizado, no entanto a grande maioria dos sistemas de comunicações é construída
sobre a latitude e longitude:

Linhas de latitudeLinhas de latitude – As linhas de latitude são linhas horizontais que se estendem de este para
oeste através do globo. A linha mais longa e principal de latitude chama-se Equador.

O Equador é representado como latitude 0°, enquanto os polos norte e sul são ambos
representados como 90°. O espaço entre o equador e os polos está uniformemente distribuído
entre 0 e 90.

As linhas de latitude são expressas como 0-90° norte (N) e 0-90° sul (S), escritas como
(exemplo):

 

          32° N          32° N



Linhas de longitudeLinhas de longitude - As linhas de longitude são linhas verticais que se estendem desde o Polo
Norte até ao Polo Sul. A linha principal de longitude é chamada o Meridiano principal.

O Meridiano principal é representado como 0° de longitude, enquanto as linhas verticais leste
e oeste aumentam em incrementos até 180°, fazendo 360° no total.

As linhas de longitude são expressas como 0-180° este (E) e 0-180° oeste (O), escritas como
(exemplo):

 

          163° O          163° O



Combinada, a estrutura da grelha gerada pela combinação de longitude e latitude teria o
seguinte aspeto:

Para descrever com maior precisão as coordenadas GPS, as linhas de longitude e latitude são
divididas em incrementos cada vez menores. As coordenadas GPS incrementais detalhadas
podem fornecer localizações precisas em qualquer parte da superfície da Terra até menos de
um metro quadrado.

Em todas as coordenadas GPS, a orientação Norte/Sul é sempre expressa em primeiro lugar,
seguida da orientação Este/Oeste. Infelizmente, existem múltiplos métodos para expressar
estas coordenadas, e não são intermutáveis. Os diferentes formatos de coordenadas GPS são:



Tipo deTipo de
grelha degrelha de

coordenadascoordenadas
GPSGPS

ExplicaçãoExplicação

Exemplo deExemplo de
esquema deesquema de
coordenadascoordenadas

GPSGPS

Graus,Graus,
minutos, eminutos, e
segundossegundos

(DMS)(DMS)

O método histórico mais comum de expressar coordenadas GPS era
em graus, minutos de arco e segundos de arco. Enquanto o número
de graus corresponde à linha de latitude e longitude, os minutos e
segundos são expressos em unidades de 1-60, com sessenta
minutos de arco num grau. As coordenadas tradicionais também
requerem um N, E, O, ou S para indicar a sua relação com o
equador ou meridiano principal, uma vez que os números sozinhos
podem representar locais diferentes.

41° 49' 17.3" N,41° 49' 17.3" N,

12° 24' 27.0" E12° 24' 27.0" E

GrausGraus
decimaisdecimais

(DD)(DD)

Os graus decimais estão a tornar-se rapidamente o método mais
comum para expressar coordenadas GPS, uma vez que são os mais
fáceis de ler e compreender para os sistemas informáticos. Um grau
decimal é expresso como um grau inteiro (número de latitude ou
longitude) seguido por um ponto decimal e até seis números para
além do ponto decimal. Os números para além do ponto decimal
são essencialmente frações de um grau inteiro, e com base em
unidades de 1-10. Os graus decimais a oeste do meridiano principal
ou a sul do equador são expressos como negativos. A título de
exemplo, um ponto perto da costa do Peru (tanto no hemisfério sul
como no hemisfério ocidental) seria expresso como

                                    -9.791500, -81.199971                                    -9.791500, -81.199971

41.821468,41.821468,

12.40751212.407512

Graus eGraus e
minutosminutos
decimaisdecimais

(DMM)(DMM)

Um híbrido entre minutos/segundos de arco normais e graus
decimais, em que o arco normal menos e os segundos são
expressos em formato decimal.

41 49.2881 N,41 49.2881 N,

12 24.4507 E12 24.4507 E

Ao gerar e utilizar coordenadas GPS, é importante compreender as diferenças entre os
diferentes formatos! Porque os minutos e segundos de arco utilizam um sistema base 60
enquanto os graus decimais utilizam uma base 10, o mesmo local terá dois números
diferentes. Se alguém estiver a registar coordenadas GPS a partir de um dispositivo que
informa em minutos/segundos de arco, os utilizadores devem lembrar-se de converter as
coordenadas em graus decimais se planeiam utilizar ferramentas que requerem graus
decimais, e vice-versa.

Dispositivos GPSDispositivos GPS

Existem vários dispositivos GPS disponíveis no mercado para organizações humanitárias, todos
eles com os seus próprios requisitos e instruções de utilização. É importante que os
utilizadores compreendam qual é a utilização pretendida do dispositivo GPS quando fazem



uma seleção.

Offline/StandaloneOffline/Standalone – Muitos dispositivos GPS são concebidos com a única finalidade de efetuar
leituras de GPS. Normalmente, estes dispositivos têm uma interface simples, e uma
alimentação por pilhas descartáveis ou recarregáveis. As unidades GPS off-line são
frequentemente utilizadas para navegação marítima, aviação e militar, mas são também
utilizadas para orientação em zonas selvagens, indústrias extrativas, ou qualquer aplicação que
requeira estar longe de uma ligação móvel ou de Internet. Os dispositivos GPS off-line são
geralmente apenas recetores passivos de sinais GPS de satélites GNSS, e fornecerão um
conjunto de coordenadas quando em uso. Alguns dispositivos GPS têm funções de
mapeamento ou a capacidade de deixar pontos de passagem. A necessidade destas
características adicionais dependerá da utilização e da agência.

On-line/baseado no telemóvelOn-line/baseado no telemóvel – A maioria dos smartphones modernos vêm com capacidade
GPS, bem como aplicações de mapeamento e rastreio. Embora a maioria dos utilizadores
esteja familiarizada com as aplicações GPS baseadas no telemóvel, há algumas coisas
importantes a considerar:

Muitos telemóveis também triangulam a posição com base em torres de telemóveis, e
podem não estar necessariamente a obter uma leitura sólida de GPS de um satélite GNSS.
Os telemóveis podem ser delicados, ser menos resistentes à água/pó, e ter uma vida útil
mais curta do que os dispositivos GPS dedicados.
Sem uma ligação persistente à Internet, algumas aplicações GPS não funcionarão.

Antes de depender de um smartphone como dispositivo GPS primário, os utilizadores devem
considerar:

Durante quanto tempo será necessário utilizar o dispositivo?
O dispositivo irá suportar as condições ambientais necessárias para o funcionamento?
Este smartphone irá realmente funcionar sem ligação celular?

Ferramenta de conversão de coordenadas GPSFerramenta de conversão de coordenadas GPS

Avaliações logísticas e planeamentoAvaliações logísticas e planeamento

Termos comuns nas avaliações  Termos comuns nas avaliações  

DadosDados
primáriosprimários

Novos dados recolhidos diretamente do terreno, através de observação direta,
entrevistas de informadores chave, discussões de grupos comunitários e/ou
outros instrumentos.

DadosDados
secundáriossecundários

Dados existentes que foram recolhidos anteriormente ou fornecidos por outras
fontes.



IndicadorIndicador
Uma variável quantitativa ou qualitativa que fornece uma base simples e fiável
para avaliar a realização, mudança ou desempenho.

VulnerabilidadeVulnerabilidade
As condições determinadas por fatores ou processos físicos, sociais, económicos,
ambientais e políticos que aumentam a suscetibilidade de uma comunidade ao
impacto de choques/perigos.

CapacidadeCapacidade
Os recursos dos indivíduos, famílias, comunidades, instituições e nações para
resistir ao impacto de um perigo.

Mecanismo deMecanismo de
adaptaçãoadaptação

As estratégias adaptadas/incomuns que as pessoas ou comunidades desenvolvem
como uma forma de viver em tempos difíceis.

ResiliênciaResiliência A capacidade de reduzir, preparar, resistir e recuperar de choques/perigos.

ParcialidadeParcialidade
As perceções baseadas no contexto cultural, experiência, formação profissional e
muitos outros fatores que as pessoas têm e podem desfigurar um facto. Todas as
organizações ou pessoas são suscetíveis a parcialidade de alguma forma.

AnáliseAnálise
O processo de transformar os dados recolhidos durante uma avaliação em
informação útil para orientar as decisões apropriadas.

Panorama das avaliações no contexto humanitárioPanorama das avaliações no contexto humanitário

Uma avaliação precisa depende de um planeamento, conceção e preparação minuciosos. Em
circunstâncias normais, os meios de recolha e análise dos dados e informações necessários
devem ser estabelecidos como parte do planeamento pré-catástrofe de uma organização. A
preparação assegura que não se perde tempo a rever procedimentos ou questionários quando
a catástrofe ocorre.

As avaliações permitem aos logísticos compreender o impacto de uma catástrofe no ambiente,
como esta afeta as populações, e como os serviços logísticos devem ser prestados. As
conclusões das avaliações logísticas são fundamentais para permitir uma tomada de decisões,
planeamento e organização adequados para uma resposta eficaz em caso de catástrofe. No
entanto, a logística ou qualquer outra unidade funcional não pode atuar como um silo - cada

"A avaliação é uma componente vital do planeamento e implementação da resposta.
Fornece a informação sobre a qual a resposta é concebida e adaptada. Enquanto uma
boa informação não garante uma boa resposta, uma má informação quase certamente
garante uma má" UNDAC, 2006 (Avaliação de catástrofes)

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNDAC%20Handbook.pdf


unidade funcional precisa de completar as suas responsabilidades de acordo com todas as
outras unidades. Este guia está centrado na logística e avaliações operacionais, mas fará
referência, explicará e utilizará conceitos da perspetiva programática. Os logísticos precisam
de ter algum conhecimento e ser capazes de utilizar e discutir estes conceitos para uma
avaliação abrangente e precisa.

DefiniçãoDefinição

Uma avaliação é um exercício planeado para recolher, analisar e divulgar informações sobre o
resultado de um evento ou de uma mudança de contexto notável. O seu objetivo é fornecer
recomendações precisas que permitam aos decisores enfrentar ou atenuar os efeitos
indesejáveis de um evento de uma forma atempada e eficiente.

É feita uma avaliação para compreender uma situação a fim de identificar problemas, as suas
fontes e possíveis consequências. O principal objetivo do processo de avaliação é determinar
não só se é necessária uma intervenção, mas também a natureza e extensão da intervenção.

Avaliações por finalidadeAvaliações por finalidade

Pode haver âmbitos diferentes ao iniciar uma avaliação, no entanto, todos eles estão
relacionados e visam recolher informações que possam lançar alguma luz sobre questões
específicas que as organizações humanitárias têm. Normalmente, as avaliações individuais
estão interligadas e é comum que, ao realizar uma avaliação, sejam identificadas lacunas de
informação que levam a outra avaliação para recolher informação sobre outros tópicos. Os
peritos em logística tendem a intervir na maioria das avaliações realizadas por uma
organização, fornecendo informações sobre os meios, transporte, alojamento, comunicação,
segurança e outras componentes relacionadas com a logística que são necessárias para um
programa bem sucedido. Os peritos do setor realizarão também as suas próprias avaliações
independentes.

As áreas comuns de avaliação incluem:

Avaliação deAvaliação de
contextocontexto

O contexto político e social, e os grandes eventos ou mudanças culturais dentro de
uma área geográfica específica. Algumas avaliações de contexto também podem
funcionar como previsões, identificando a probabilidade de desenvolvimentos
futuros.

AvaliaçãoAvaliação
dasdas

necessidadesnecessidades

As necessidades podem ser analisadas a partir de várias perspetivas:

As avaliações técnicas centraram-se em questões programáticas que
identificam as principais necessidades humanitárias.
As avaliações operacionais centraram-se na viabilidade e possíveis
constrangimentos dos programas.

Avaliação deAvaliação de
riscorisco

Avaliar as intervenções e as diferentes ameaças, incluindo: operacionais, de
reputação, de segurança e proteção e outras.



Avaliação deAvaliação de
capacidadescapacidades

A avaliação da capacidade interna e externa informa as organizações humanitárias
da capacidade de resposta a uma intervenção.

Internamente - As próprias limitações de uma organização e a viabilidade da
intervenção.
Externamente - Recursos disponíveis num contexto específico, tais como
capacidades aeroportuárias/portuárias, estradas, meios de transporte,
conectividade à Internet ou soluções energéticas. 

AvaliaçãoAvaliação
das partesdas partes

interessadasinteressadas

Avaliação dos diferentes intervenientes, especialmente os decisores e (se possível) as
comunidades que serão afetadas pela avaliação; governo, autoridades, doadores,
organismos de coordenação humanitária, ONG internacionais ou nacionais, chefes
de família, e quaisquer outras partes envolvidas na intervenção.

Tipos de avaliaçãoTipos de avaliação

Classificação da avaliaçãoClassificação da avaliação

Uma classificação humanitária comum é a das fases de emergência do Comité Permanente
Interagências (IASC). Cada fase tem as suas próprias particularidades e prioridades que levam
as avaliações a procurar diferentes respostas e a utilizar diferentes ferramentas dedicadas.

Note-se que, em situações de emergência, os processos são intencionalmente encurtados para
acelerar e facilitar a resposta imediata. As avaliações feitas durante a fase de recuperação ou
no projeto de desenvolvimento podem ter outros prazos, rigor e utilizar outras ferramentas.

InicialInicial

Uma avaliação inicial é a realizada nas primeiras horas após uma catástrofe, geralmente nas
primeiras 72 horas. A intenção de uma avaliação inicial é fornecer uma visão rápida da situação
num momento em que há mais perguntas do que respostas. Uma avaliação inicial não deve ser
confundida com um relatório detalhado da situação, mas apenas considerada como um
destaque dos principais factos e lacunas na informação.

Avaliação de emergência inicial:Avaliação de emergência inicial:

FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

ImportânciaImportância
dosdos

pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipa deequipa de
avaliaçãoavaliação



Primeira
avaliação do
impacto da
crise.

Nas
primeirasprimeiras
72 horas72 horas

Muito limitadoMuito limitado:

Os movimentos
são normalmente
restringidos e as
comunicações nem
sempre funcionam.

Depende de redes
anteriores,
grupos de
coordenação e
fontes oficiais,
caso existam.

Muito elevadoMuito elevado:

Poucas coisas são
confirmadas, as
suposições devem
ser feitas com base
na experiência
anterior

De preferência,
um
representante
com experiência
em situações de
emergência.

FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

ImportânciaImportância
dosdos

pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipa deequipa de
avaliaçãoavaliação

Adaptado de Diretrizes da IFRC, para a avaliação em emergências e IASC, Fase de classificação de
emergência.

RápidoRápido

Guiados pela avaliação inicial e incorporando os novos desenvolvimentos, são geralmente
produzidas avaliações rápidas nas primeiras duas semanas da emergência. As avaliações
rápidas fornecem informações sobre as necessidades, possíveis estratégias de intervenção e
necessidades de recursos. Incluem também a avaliação da situação, dos recursos e das
necessidades na fase inicial e crítica de uma catástrofe e destinam-se a determinar o tipo de
resposta de auxílio imediato necessário. Esta avaliação pode ser realizada internamente ou,
como componente de um formato de avaliação geral (ou seja, Multicluster/multisetorial para
avaliação rápida inicial (MIRA)) como um esforço coordenado entre diferentes parceiros.

 As avaliações rápidas têm como objetivo identificar:

O impacto que uma catástrofe teve numa sociedade e nas suas infraestruturas, e a
capacidade dessa sociedade para enfrentar as mudanças.
Os segmentos mais vulneráveis da população que possam precisar de ser alvo de
assistência.
O nível de resposta do país afetado, a sua capacidade interna para lidar com a situação, e
o nível de resposta da comunidade internacional.
As necessidades de auxílio mais urgentes e os métodos potenciais para as satisfazer da
forma mais eficaz.
Mecanismos de coordenação.
Limitações políticas, culturais e logísticas significativas.

As avaliações rápidas também procuram:

Fazer recomendações que definam e estabeleçam prioridades para ações e recursos
necessários para uma resposta imediata.
Destacar as preocupações especiais relativamente à evolução da situação.
Chamar a atenção para áreas geográficas/setores substanciais que necessitam de uma
avaliação em profundidade.

Avaliação rápida:Avaliação rápida:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://interagencystandingcommittee.org/iasc-transformative-agenda/documents-public/multi-clustersector-initial-rapid-assessment-mira-manual


FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

ImportânciaImportância
dosdos

pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipaequipa

dede
avaliaçãoavaliação

Resposta
imediata/atividades
de salvamento de
vidas.

No
máximo
duasduas
semanassemanas
após a
crise.

Limitada:Limitada:

A segurança
pode também
limitar a
circulação e o
acesso às
pessoas.

Informação
secundária, serviços
locais (saúde, água,
etc.), ONG, governo,
população
afetada/parceiros de
visita domiciliária e
fornecedores
próximos.

ElevadoElevado :

Tempo
insuficiente para
verificar toda a
informação. A
situação ainda é
volátil.

Generalista
experiente,
com
exposição
prévia a
emergências.

Adaptado de Diretrizes da IFRC, para a avaliação em emergências e IASC, Fase de classificação de
emergência.

AprofundadaAprofundada

Uma avaliação aprofundada só deve ser realizada após a avaliação inicial e rápida quando
tiverem sido identificadas lacunas de informação, quando forem necessárias mais informações
para informar a tomada de decisões do programa, e para medir os resultados do programa ou
para fins de advocacia. As avaliações iniciais e rápidas fornecem a base para avaliações
posteriores aprofundadas que aprofundam (mas não repetem) os resultados de avaliações
anteriores. Durante uma avaliação aprofundada, é importante concentrar-se nas mudanças
situacionais antes e depois da catástrofe.  

Cada avaliação aprofundada será única, tendo em conta as circunstâncias individuais e fatores
relevantes, as lacunas identificadas e as necessidades reais de informação da organização.
Consulte a secção de Avaliação Logística deste guia para informações relacionadas com a
logística.

Avaliação aprofundada:Avaliação aprofundada:

FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

Importância dosImportância dos
pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipa deequipa de
avaliaçãoavaliação

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/logistics-assessment


Plano
operacional a
médio prazo.

Menos de
um mês
após a crise
e/ou cada
vez que for
considerado
necessário.

ComummenteComummente
acessível:acessível:

Possibilidade
de visitar locais
suficientes e
entrevistar
uma gama
completa de
informadores.

Informação
secundária, e
informação
primária
recolhida através
de uma gama
completa de
informadores.

Baixo:Baixo:

Tempo suficiente para
entrevistar toda a gama de
informadores. A
coordenação com os
parceiros é obrigatória
para evitar duplicações e
assegurar a fiabilidade dos
dados recolhidos.

Generalista,
possivelmente
apoiado por
especialistas.

FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

Importância dosImportância dos
pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipa deequipa de
avaliaçãoavaliação

Adaptado de Diretrizes da IFRC, para a avaliação em emergências e IASC, Fase de classificação de
emergência.

ContínuaContínua

É importante continuar com avaliações diferentes conforme necessário. A avaliação contínua
envolve a atualização regular de informações sobre a situação e a procura de feedback
relevante por parte dos beneficiários, a fim de facilitar a tomada de decisões sobre atividades
a longo prazo. Avaliações contínuas e eficazes ajudam a detetar alterações quando estas
ocorrem.

Avaliação contínua:Avaliação contínua:

FinalidadeFinalidade TempoTempo
Acesso aAcesso a
fontes defontes de

informaçãoinformação

Fontes deFontes de
informaçãoinformação

típicastípicas

ImportânciaImportância
dosdos

pressupostospressupostos

Tipo deTipo de
equipa deequipa de
avaliaçãoavaliação

Avaliações,
monitorização
e
investigação.

Informação
recolhidarecolhida
regularmenteregularmente
ao longo de
todo o
período
operacional.

Acesso total e
normal.

Informação primária
e secundária
recolhida através de
informadores
selecionados, com
base em indicadores,
com um exercício
normalizado e
planeado
geralmente realizado
pelo pessoal da
organização.

MédioMédio:

Pressupostos
baseados em
indicadores e
informadores,
mas estes podem
ser verificados a
partir de outras
fontes.

Pessoal da
organização
durante o
desenvolvimento
das atividades
normais.

Adaptado de Diretrizes da IFRC, para a avaliação em emergências e IASC, Fase de classificação de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf


emergência.

Métodos de recolha de informaçãoMétodos de recolha de informação

Uma metodologia padrão para recolher os dados e/ou gerir a informação obtida através da
avaliação não só é encorajada, como uma avaliação não funcionará sem os entradas
padronizadas. Decidir que informação é necessária e como os dados serão recolhidos é crucial
para alcançar os objetivos da avaliação. Os indicadores devem ser selecionados não com base
nos interesses e capacidades da organização, mas com base nas necessidades no terreno, a fim
de conceber a intervenção mais apropriada.

Os dados podem ser qualitativos ou quantitativos - ambos são necessários, mas a forma como
são recolhidos difere. Enquanto a recolha de números quantitativos e estatísticas é mais fácil e
fornece números que constroem pressupostos, os dados qualitativos requerem uma
compreensão mais profunda do contexto, tempo para encontrar as fontes apropriadas, e
pessoal formado para extrair e analisar a informação.

Métodos de recolha de dados:

ObservaçãoObservação
diretadireta

A observação direta é útil para a verificação cruzada de informações ou relatórios
formais e informais. As discussões informais são geralmente a abordagem mais direta
para avaliar as infraestruturas e a logística.

InquéritosInquéritos

Um inquérito é uma série de perguntas padrão feitas a um grupo pré-definido de
inquiridos a partir de uma amostra representativa da população. Os inquéritos
envolvem normalmente questionários que podem incluir perguntas quantitativas ou
qualitativas e podem ser realizados remotamente através da Internet ou por telefone.
É importante conceber cuidadosamente as perguntas e o método de amostragem,
com o objetivo de procurar a realidade e não apenas confirmar os pressupostos das
organizações.

EntrevistasEntrevistas

As entrevistas são um instrumento poderoso. No entanto, será necessário um bom
discernimento para decidir que tipo de informação o informador pode fornecer de
forma útil.  É crucial selecionar os principais informadores que têm conhecimentos
específicos sobre um tópico e determinar a melhor abordagem para os abordar.
Enquanto as entrevistas individuais representam a forma mais rápida de obter
informações técnicas e permitem aos indivíduos falar sobre questões sensíveis, as
entrevistas de grupo promovem a interação entre as pessoas, encorajando uma
atmosfera de debate construtivo.

Ciclo de avaliaçãoCiclo de avaliação

O ciclo de avaliação é uma ferramenta conceptual que ajuda a definir melhor as diferentes
fases de uma avaliação e ao mesmo tempo enfatiza a ideia de um processo contínuo. O
objetivo final é fornecer aos decisores informações fiáveis, precisas e valiosas para orientar as
suas decisões. O processo é cíclico e responde a 5 fases.

"Uma resposta rápida a necessidades obviamente urgentes nunca deve ser atrasada
porque uma avaliação abrangente ainda não foi concluída" (manual do ACNUR para
emergências).

“



1. Preparar
2. Projetar
3. Implementar
4. Analisar
5. Partilhar

PrepararPreparar

A fase de preparação começa idealmente muito antes da emergência, definindo
procedimentos de avaliação e políticas que se enquadrem nos planos de contingência e
planeamento de programas da organização. O plano de avaliação deve explicar como a
organização realizará a avaliação do início ao fim, quais são as responsabilidades das diferentes
partes da organização, e como esta equilibrará o custo, a velocidade e a qualidade.

Antes da emergência: Rever os instrumentos, mecanismos e lições aprendidas existentes.
Atualizar e ajustar ferramentas, se necessário, com tempo suficiente para as refletir e
ajustar adequadamente.
Durante e após a emergência: definir como a organização vai intervir e que valor vai
acrescentar à resposta.

O planeamento de uma avaliação envolve:

Identificação dos utilizadores finais da informação de avaliação (isto é, pessoal do
programa, doadores, etc.)  e respetivas necessidades (isto é, orçamentos, programação,
planeamento, etc.) 
Definição dos objetivos da avaliação.
Estabelecimento de termos de referência para a equipa de avaliação logística.
Seleção dos membros da equipa.
Identificar e/ou preparar as ferramentas de avaliação e testá-las.
Mobilização de recursos para facilitar a avaliação - pessoal, veículos, computadores, etc.
Concordar com o formato de relatório.

ProjetarProjetar

Os projetos de avaliação variarão em diferentes contextos - não existirá uma metodologia
única que satisfaça todas as necessidades de informação em todas as situações.  Cada projeto
tem de começar com os factos básicos, incluindo informação sobre: onde (locais afetados),
quem (grupos necessitados) e o quê (setores que requerem ação), e deve ser concebido de
forma a permitir que as organizações tomem decisões específicas.

Uma conceção de avaliação tem de ser realista, gerível dentro das capacidades existentes, e
equilibrar o custo da recolha de dados com o benefício de ter essa informação. O primeiro
passo no projeto é rever os dados secundários existentes -  Se houver lacunas significativas ou
perguntas específicas a responder, poderá ser necessário lançar uma avaliação para recolher
dados primários.

O processo de avaliação não deve comprometer a proteção e as necessidades de privacidade
da população afetada.  O guia Sphere para Avaliação destaca dois elementos do princípio, com
base no conceito central humanitário de não causar danos:

1. A forma de assistência humanitária e o ambiente em que é prestada não
expõem as pessoas a mais perigos físicos, violência ou outros abusos de
direitos.

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/sphere-for-assessments.pdf


ImplementarImplementar

A implementação da avaliação requer que se mantenham objetivos e resultados claros
enquanto se mede continuamente o progresso da avaliação. Embora seja importante seguir
um plano, podem ocorrer várias modificações ao plano de avaliação devido ao contexto ou a
desenvolvimentos internos. O processo deve ser normalizado, transparente e claramente
documentado para reconhecer possíveis falhas.

Quanto mais qualificada e experiente for uma equipa de avaliação, mais exatos e fiáveis serão
os resultados da avaliação. Os Procedimentos Operacionais Padrão (PON) devem ser acordados
com as principais partes interessadas, e de acordo com o plano. Os PON descrevem as funções
e responsabilidades dos membros da equipa, as linhas de gestão e funções de apoio da equipa,
e identificam claramente os líderes da equipa.

AnalisarAnalisar

A análise de avaliação envolve a combinação da informação disponível e a sua interpretação.
Uma análise deve identificar padrões, lacunas e factos concretos, e fornecer argumentos
sólidos baseados em provas cruzadas compiladas através de uma metodologia específica por
uma equipa de avaliação profissional.

A natureza complexa e imprevisível das emergências humanitárias, combinada com a
disponibilidade limitada de dados, torna difícil a precisão e exatidão. É essencial esclarecer em
que dados se baseia a análise e a fonte desses dados. É importante ser honesto acerca das
lacunas nos dados e procurar explicações para essas lacunas, tais como falta de acesso,
recursos, ou outras.

Quando possível, a análise deve também identificar lacunas na capacidade: recursos humanos,
materiais de ajuda, capacidades logísticas, estratégias de sobrevivência, e muito mais. Que
recursos existem para satisfazer as necessidades identificadas, e que recursos adicionais são
ainda necessários?

Partilha de resultadosPartilha de resultados

Os resultados, conclusões e dados da avaliação devem ser partilhados interna e externamente.

Internamente, para permitir aos decisores orientarem as suas ações e a outros colegas
potencialmente interessados.
A nível externo, para ajudar outros no seu trabalho, contribuir para os dados globais de
base disponíveis e aumentar a transparência da resposta.

É importante disponibilizar as conclusões aos pares de outras organizações, coordenadores,
organismos governamentais, agrupamentos, autoridades locais e nacionais, e às comunidades
afetadas.

Os resultados da avaliação são geralmente apresentados sob a forma de um "relatório de
avaliação" que deve preencher os seguintes critérios:

Ser claro, conciso e relevante  - o mínimo de texto possível mas tanto quanto necessário

2. As agências humanitárias gerem a informação sensível de forma a não pôr em
risco a segurança dos informadores ou daqueles que possam ser identificáveis
a partir da informação.



para comunicar os resultados.
Permitir aos utilizadores a identificação de prioridades de ação.
Descrever a sua metodologia para demonstrar a fiabilidade dos dados.
Reconhecer honestamente os pressupostos, limitações, preconceitos e lacunas.
Permitir uma análise comparativa, se necessário.
Seguir protocolos humanitários globais que sejam tecnicamente compatíveis com os
dados de outras agências.
A frequência da partilha de dados é específica do contexto, mas deve ser o mais rápida
possível.

Cada relatório inclui basicamente três componentes principais

1. Descobertas
2. Análise dessas conclusões
3. Metodologia seguida para a recolha e análise dos dados.

No entanto, os relatórios não são a única forma de comunicar os resultados; utilizadores
diferentes exigirão formatos e detalhes diferentes. Podem ser necessárias notas informativas,
mapas, apresentações de diapositivos ou outros formatos que possam satisfazer as expetativas
do público alvo.

As conclusões devem ser partilhadas ampla e rapidamente onde as preocupações de
segurança e proteção o permitam. Uma vez tornada pública, a informação pode comprometer
a situação da população afetada, especialmente em zonas de conflito ou situações tensas. Por
estas razões, os produtos de informação de uma avaliação (relatórios, mapas ou outros
resultados) devem ser preparados com sensibilidade para as questões de proteção.

Avaliação logísticaAvaliação logística

Os responsáveis pela logística devem tentar planear com antecedência, tendo o máximo de
informação necessária antes que o âmbito total da intervenção seja finalizado.  Isto pode
incluir a possibilidade de explicar os tempos e os custos de uma intervenção, e propor soluções
operacionais. Os principais objetivos da avaliação logística são:

Recolher, analisar e divulgar dados e informações relacionadas com a logística em relação
ao impacto de uma catástrofe
Utilizar essa informação para facilitar a tomada de decisões operacionais informadas
sobre a viabilidade das atividades e propor soluções eficientes - incluindo custos e prazos
- para as promulgar.

Embora uma avaliação logística determine a extensão do impacto, também é utilizada para
planear as necessidades logísticas. 

Um especialista em logística pode precisar de procurar informações sobre alguns dos
seguintes assuntos.

 

Identificar os impactos e a funcionalidade das infraestruturas (factos):Identificar os impactos e a funcionalidade das infraestruturas (factos):



Área deÁrea de
avaliaçãoavaliação

ModeloModelo Resultado esperadoResultado esperado

AeroportoAeroporto Descarregar Estabelecer informações precisas e completas sobre a viabilidade do
transporte aéreo.

PortoPorto
marítimomarítimo

Descarregar Estabelecer informações precisas e completas sobre as capacidades dos
portos marítimos.

ViasVias
navegáveis enavegáveis e
rio rio 

Descarregar
Identificar as diferentes opções de transporte por vias navegáveis,
capacidades e possíveis desafios.

EstradaEstrada Descarregar Identificar a capacidade das opções de circulação rodoviária de superfície, o
estado real dos acessos e possíveis vias secundárias.

Caminho-de-Caminho-de-
ferroferro

Descarregar Estabelecer informações precisas e abrangentes sobre as capacidades das
vias férreas.

AlfândegaAlfândega Descarregar Compreender os requisitos e as limitações para a importação de artigos de
socorro de emergência. 

 

Clarificar para fins operacionais (necessidades):Clarificar para fins operacionais (necessidades):

Área deÁrea de
avaliaçãoavaliação

ModeloModelo Resultado esperadoResultado esperado

ArmazémArmazém Descarregar Recolher informações sobre as possíveis opções de armazenamento, e
analisar as respetivas características em apoio dos objetivos programáticos.

InstalaçõesInstalações Descarregar
Reunir informação sobre as possíveis opções de instalações de habitação e
de trabalho, e analisar as respetivas características para corresponder às
necessidades organizacionais.

AquisiçõesAquisições Descarregar Reunir e analisar informações sobre o contexto em que as atividades de
aquisição terão lugar e os detalhes sobre os intervenientes envolvidos.

CombustívelCombustível Descarregar Reunir e analisar informações sobre a disponibilidade de combustível no
contexto da operação. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Pista%20de%20Aeroporto.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Portos%20Mar%25C3%25ADtimos.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Transporte%20Aqu%25C3%25A1tico.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Estradas.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20Ferrovi%25C3%25A1ria.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Importa%25C3%25A7%25C3%25A3o.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Armaz%25C3%25A9m.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Instala%25C3%25A7%25C3%25B5es%20de%20Escrit%25C3%25B3rio.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Aquisi%25C3%25A7%25C3%25B5es.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Combust%25C3%25ADvel.docx


Apoio logístico ao ciclo do projetoApoio logístico ao ciclo do projeto

Uma resposta só pode ser bem sucedida se as necessidades programáticas e operacionais
forem plenamente compreendidas e abordadas. A chave para um bom projeto é um processo
integrado de planeamento colaborativo através de funções.

Frequentemente, o pessoal logístico não está adequadamente envolvido em todas as fases de
um projeto. A contribuição que os profissionais da logística podem ter em cada fase não só é
crucial para determinar a viabilidade do projeto, como também contribui significativamente
para a eficácia e eficiência da intervenção.

ProgramaçãoProgramação  

A fase de programação define a posição de uma organização
num país, os seus objetivos e capacidades, as suas ligações
com outros intervenientes e parceiros, e com a comunidade
que pretende apoiar.

Uma má programação pode limitar severamente a capacidade
de implementar um projeto e ter um impacto negativo na
resposta global às populações afetadas.

Áreas de apoio logístico:Áreas de apoio logístico:

Avaliar capacidades logísticas na
área ou região: geografia,
população, áreas urbanas/rurais,
estradas, infraestruturas, etc.

Recolher informações sobre o
contexto e a segurança, bem
como mapas da área.

Iniciar uma análise de mercado.

  

IdentificaçãoIdentificação  

Áreas de apoio logístico:Áreas de apoio logístico:

Identificar e
estabelecer
contacto com as
autoridades
competentes e
possíveis
colaboradores na
área de
intervenção, tais
como
fornecedores,
transportadores,
despachantes
aduaneiros, etc.

Fornecer apoio
logístico às
equipas de
avaliação,
disponibilizando



O objetivo da fase de identificação é analisar os problemas enfrentados pela
população alvo do projeto e identificar possíveis alternativas para os resolver.
Cada organização tem os seus próprios procedimentos e ferramentas.

É importante prestar atenção às infraestruturas, segurança e condições
meteorológicas ao longo de todo o ano. As políticas e os procedimentos
podem ser revistos ou ajustados às leis nacionais, especialmente os contratos
com os fornecedores. A OCDE desenvolveu uma Metodologia de Avaliação de
Sistemas de Aquisição (sigla inglesa MAPS) que tem em conta indicadores
qualitativos e quantitativos, juntamente com lacunas e conclusões para fazer
recomendações relativamente ao mercado específico avaliado. O Cluster
Logístico também produz informações de avaliação utilizando a Avaliação da
Capacidade Logística (LCA).

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

meios de
transporte,
comunicação e
alojamento, entre
outros.

Fornecer as
informações de
acesso
necessárias às
equipas de
avaliação: mapas,
segurança, dados
geográficos, etc.,
recolhidos na fase
anterior.

Fornecer
informação sobre
estradas/pistas de
aterragem e
transporte de
mercadorias e
pessoal.

Apoiar uma
possível estratégia
de cadeia de
abastecimento,
incluindo
armazenamento,
gestão de
encomendas, e
identificação da
origem dos
materiais.

Realizar estudos
de mercado,
incluindo locais e
regionais.

Estabelecer
comunicações
utilizando
equipamento ou
serviços já
existentes e
apropriados na
área.

Avaliar as
infraestruturas,
incluindo o que
está disponível ou
o que precisa de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/UNICEF%20-%20Methodology%20for%20Assessing%20Procurement%20Systems%20%2528MAPS%2529.pdf
https://dlca.logcluster.org/


ser construído ou
reabilitado

Avaliar a
capacidade e
disponibilidade de
mão-de-obra
qualificada.

Identificar todos
os custos
associados.

 

FormulaçãoFormulação  



A fase de formulação é definida como a fase em que a ação é planeada, sendo
um momento crucial na cadeia de abastecimento. A participação logística na
fase de formulação de qualquer fase do projeto é crucial. A logística informa e
fornece a forma mais segura e eficiente de estabelecer o projeto, assegurando
a sua viabilidade e sustentabilidade. Deve ser preparado um plano de
aprovisionamento e orçamento com base nas atividades planeadas do projeto,
incluindo os custos e os prazos de entrega dos materiais e serviços que
possam ser necessários.

A ferramenta mais comummente utilizada para a formulação de projetos é a
matriz do quadro lógico. A matriz estabelece ligações lógicas entre os recursos
necessários para levar a cabo as atividades planeadas que permitirão o
impulso de resultados esperados para alcançar os objetivos de intervenção.

Áreas de apoioÁreas de apoio
logístico:logístico:

Compreender os
objetivos do
projeto e
atividades para os
alcançar e
analisar a sua
viabilidade e
custos ou propor
ajustes.

Definir as
necessidades
logísticas (a nível
de
armazenamento,
gestão de
compras,
transporte de
bens e pessoas,
equipamento) e
estimar os
respetivos custos.

Compreender
corretamente as
regras do doador,
aderir à sua
intervenção ou
antecipar
possíveis
constrangimentos
ou solicitar
alterações,
quando aplicável.

  

FinanciamentoFinanciamento  



A fase de financiamento é quando as organizações obtêm recursos financeiros
para gerir um projeto. As necessidades de financiamento serão baseadas em
orçamentos, que devem incluir todas as despesas derivadas direta ou
indiretamente da execução do projeto. As principais categorias refletidas nelas
são geralmente pessoal, viagens, equipamento, fornecimentos (entradas do
programa), apoio e custos indiretos. Um plano de aprovisionamento será a base
para calcular os custos dos produtos ou serviços e o custo logístico de tornar o
projeto operacional.

Os doadores institucionais requerem geralmente uma proposta de projeto, que
inclui um orçamento detalhado. Os acordos dos doadores são geralmente
regidos por um contrato, e os fundos dos doadores não podem ser utilizados
indiscriminadamente - devem ser utilizados de uma forma controlada e
otimizada, e em conformidade com regras específicas relativas à gestão tanto
dos fundos como dos materiais, bens, serviços e propriedades (comprados ou
alugados) financiados com os seus fundos.

Áreas de apoioÁreas de apoio
logístico:logístico:

Os custos das
entradas e
serviços
necessários
para a
implementação
do projeto.

Os custos de
aquisição,
operação e
manutenção
do
equipamento
de
comunicação.

Os custos de
transporte de
pessoal e
mercadorias.

Os custos de
alojamento do
equipamento.

Os custos
derivados da
gestão da
segurança.

A depreciação
estimada dos
recursos fixos.

  

ImplementaçãoImplementação  



A fase de implementação é quando os projetos são efetivamente realizados. O
progresso real das atividades é monitorizado e contrastado com o progresso
inicialmente planeado.  A monitorização de indicadores-chave de desempenho
(KPI), tais como o custo de manutenção ou os prazos de entrega, pode ajudar a
assegurar o cumprimento adequado dos projetos planeados.  

 

Áreas de apoioÁreas de apoio
logístico:logístico:

Atualização do
plano de
aprovisionamento
e informação do
plano de
fornecimento. 

Gestão de
aquisições. 

Controlo do
cumprimento das
regras dos
doadores.

Orçamento e
previsões de
despesas.

Manutenção das
pistas e custos de
transporte.

  

AvaliaçãoAvaliação  

A avaliação interna dos projetos permite medir objetivos e identificar
problemas. O ideal seria que as avaliações fossem feitas no momento
do encerramento para facilitar a conceção de futuros projetos ou
programas. Alguns doadores também exigem um relatório final no final
de um projeto.

 

Áreas de apoio logístico:Áreas de apoio logístico:

Documentação do
processo de aquisição.

Realização da avaliação
do mercado.

Realização de análises
de consumo de stocks.

Apoio à gestão de
equipamento, incluindo
doação a terceiros,
afetação a outras
utilizações, ou pedidos
de exceção.

Realizar uma revisão
das lições aprendidas
ou após a ação. 

Ferramentas e recursos de avaliaçãoFerramentas e recursos de avaliação



Modelos e ferramentas Modelos e ferramentas 

Sphere for Assessment Guide

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Pista de Aeroporto

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Importação

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Combustível

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Instalações de Escritório

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Aquisições

MODELO - Ferramenta de Avaliação Ferroviária

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Estradas

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Portos Marítimos

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Armazém

MODELO - Ferramenta de Avaliação de Transporte Aquático

Sítios e recursosSítios e recursos

Projeto Sphere, Manual (2018)
Kit de ferramentas de emergência CARE: Logística
Diretriz da IFRC para a Avaliação Rápida das Necessidades de Emergência
Orientação e ferramentas de avaliação de necessidades ACAPS
Ação no mapa   
Mapeamento de crises 
Cluster logístico - Avaliações da capacidade logística 
WFP Dataviz
SPHERE, (2015). Sphere para avaliação
IASC, (2015). Orientação Multisetorial para Avaliação Rápida Inicial (MIRA). (inglês, francês,
espanhol)
Avaliação e Classificação de Emergências do OCHA
UNDAC, (2006). Avaliação de catástrofes
PAM, (2002). Livro de bolso das operações de campo de emergência
Manual do ACNUR para emergências
USAID (2005) Guia de operações de campo v4
Manual de operações de emergência da OIM
UNICEF, Manual de Campo de Emergência
NRC, (2014). Avaliação das Necessidades Humanitárias, o Guia Suficientemente Bom
ACAPS, (2013). Gravidade e prioridade, as respetivas medições na avaliação rápida das
necessidades

AquisiçõesAquisições

É comum ver a aquisição como um engarrafamento e uma atividade demorada, normalmente
associada a atrasos e burocracia rigorosa. Contudo, as atividades de aquisição podem ser ágeis
e práticas se as agências compreenderem o papel que a aquisição desempenha, porque existe,
quais são os princípios orientadores, e como gerir os procedimentos. Através de atividades de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/sphere-for-assessments.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Pista%20de%20Aeroporto.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Importa%25C3%25A7%25C3%25A3o.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Combust%25C3%25ADvel.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Instala%25C3%25A7%25C3%25B5es%20de%20Escrit%25C3%25B3rio.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Aquisi%25C3%25A7%25C3%25B5es.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20Ferrovi%25C3%25A1ria.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Estradas.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Portos%20Mar%25C3%25ADtimos.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Armaz%25C3%25A9m.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ferramenta%20de%20Avalia%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Transporte%20Aqu%25C3%25A1tico.docx
https://spherestandards.org/handbook/editions/
https://www.careemergencytoolkit.org/programme-support/15-logistics/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/IFRC%20Guidelines%20for%20Assessment%20in%20Emergencies.pdf
https://www.acaps.org/methodology/needs-assessments
https://mapaction.org/
http://crisismapping.ning.com/
https://dlca.logcluster.org/
https://dataviz.vam.wfp.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/sphere-for-assessments.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%252C%20%25282015%2529.%20Multisector%20Initial%20Rapid%20Assessment%20%2528MIRA%2529%20guidance.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%252C%20%25282015%2529.%20Multisector%20Initial%20Rapid%20Assessment%20%2528MIRA%2529%20guidance%20%2528FR%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%252C%20%25282015%2529.%20Multisector%20Initial%20Rapid%20Assessment%20%2528MIRA%2529%20guidance%20%2528ES%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/OCHA%20Assessment%20and%20Classification%20of%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNDAC%20Handbook.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/WFP%252C%20%25282002%2529.%20Emergency%20Field%20Operations%20Pocketbook.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/UNHCR%20Handbook%20for%20Emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/USAID%20%25282005%2529%20Field%20operations%20Guide%20v4.pdf
https://emergencymanual.iom.int/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/UNICEF%252C%20Emergency%20Field%20Handbook.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/NRC%252C%20%25282014%2529.%20Humanitarian%20Needs%20Assessment%252C%20the%20Good%20Enough%20Guide.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/ACAPS%252C%20%25282013%2529.%20Severity%20and%20Priority%252C%20their%20measurements%20in%20rapid%20needs%20assessments.pdf


aquisição, as agências adquirem os fornecimentos e serviços necessários para realizar as
nossas atividades diárias de organização.

DefiniçãoDefinição

É importante notar que a aquisição não é uma ação única, mas um processo; uma série de
atividades destinadas a satisfazer as necessidades dos projetos humanitários, bem como a
nossa operação em geral. Este processo é normalizado de tal forma que pode ser replicado
independentemente do local, tempo ou contexto. Ao mesmo tempo, o processo deve ser
suficientemente flexível para englobar cada um dos diferentes desafios que o gestor de
compras enfrenta.

As palavras comprar e adquirir são frequentemente utilizadas de forma intermutável; embora
a utilização comum das duas palavras de forma intermutável não seja necessariamente exata.
A compra é apenas uma parte do processo de aquisição, uma parte importante, mas apenas a
função específica associada à compra efetiva de bens e serviços a fornecedores.  No âmbito
deste guia, a aquisição e a compra serão diferenciadas desta forma. 

Termos Comuns em aquisição Termos Comuns em aquisição 

Comité deComité de
Avaliação/Avaliação/

PainelPainel

Um comité composto por um número ímpar de membros (pelo menos três) com os
conhecimentos técnicos e administrativos necessários para dar um parecer
fundamentado sobre as propostas ou pedidos de subvenção.

MRCBMRCB
Abreviatura de Melhor relação custo-benefício; a melhor combinação disponível de
requisitos monetários e não monetários que uma organização pode obter da sua
seleção de fornecedores.

Aquisição é o processo de identificação e obtenção de bens e serviços. Inclui o
aprovisionamento, a compra e abrange todas as atividades, desde a identificação de
potenciais fornecedores até à entrega do fornecedor aos utilizadores ou
beneficiários ("Gestão global de logística e da cadeia de fornecimento," 2008).

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/20211111_Procurement_Infogrpahic_Priority.png


HPCHPC

Abreviatura de "Centros de Aquisições Humanitárias". São organizações sem fins
lucrativos especializadas na gestão técnica e comercial de fornecimentos e serviços
necessários para a implementação de ações humanitárias. Podem prestar
assistência técnica no aprovisionamento ou fornecimento de existências pré-
estabelecidas, compras ou capacidade logística

ISOISO
Abreviatura de "International Organisation for Standardisation" (Organização
Internacional de Normalização). Uma entidade independente que tem pensado e
normalizado as fórmulas que descrevem a melhor forma de fazer algo.

CertificaçãoCertificação Garantir que um produto e/ou empresa tenha seguido um processo de qualidade.

Tempo deTempo de
esperaespera

O tempo entre o início da aquisição dos bens e serviços até ao momento da entrega.

Análise deAnálise de
mercadomercado

Uma componente essencial da análise do contexto, recolhendo informação que
será útil para programar a intervenção e a forma de a implementar.

Pesquisa dePesquisa de
mercadomercado

Atividades e meios para identificar fornecedores num mercado específico.

ProcedimentoProcedimento
negociadonegociado

Procedimento sem publicação prévia de um anúncio de concurso, no qual a
Autoridade contratante consulta o candidato ou candidatos da sua escolha e
negoceia os termos do contrato com um ou mais de entre eles.

AquisiçõesAquisições O processo de identificação e obtenção de bens e serviços

CompraCompra A função específica associada à compra efetiva de bens e serviços a fornecedores.

GQGQ

Abreviatura de "Garantia de Qualidade"; Um procedimento para assegurar a
qualidade dos produtos ou serviços, evitando erros e defeitos nos produtos
fabricados e evitando problemas na entrega de produtos ou serviços aos
beneficiários.



CQCQ
Abreviatura de "Controlo de Qualidade"; verificações para assegurar a qualidade de
um produto ou serviço.

QualidadeQualidade
Todos os elementos e características que constituem o produto e que contribuem
para a sua conformidade com as especificações técnicas definidas.

ProcuraProcura Identificar e trabalhar com fornecedores adequados.

ServiçosServiços Serviços intelectuais e não intelectuais.

SegregaçãoSegregação
de funçõesde funções

Princípio pelo qual deve haver mais do que uma pessoa a completar uma atividade
de aquisição.

CTPCTP
Abreviatura de Custo total de propriredade; Custo envolvido na compra e utilização
de um produto ao longo do tempo.

ProcedimentoProcedimento
de concursode concurso

O processo global de lançamento de um concurso, começando com a publicação de
um anúncio de concurso e terminando com a adjudicação do contrato proposto.

ObrasObras
A conceção e/ou a execução de uma reabilitação, construção, etc., de acordo com os
requisitos previamente especificados.

Princípios de aquisiçãoPrincípios de aquisição

Princípios de aquisição no contexto humanitárioPrincípios de aquisição no contexto humanitário

Existem certos princípios que regem a forma como uma atividade de aquisição é levada a cabo.
Estes princípios não são aleatórios ou escolhidos por acaso; são a experiência do resultado. Os
intervenientes humanitários podem ter um grande impacto financeiro nos contextos em que
trabalham, e as aquisições desempenham um papel importante na medida em que têm a ver
com a troca de dinheiro, seleção de fornecedores, distribuições em contextos inseguros, e
exposição constante a vários riscos.

Foi desenvolvida uma série geral de princípios que regem as ações de aquisição, aos quais as



entidades adjudicantes são fortemente aconselhadas a aderir. O objetivo último destes
princípios é o de decretar uma intervenção económica e eficiente com a melhor relação
qualidade-preço.

Melhor relação custo-benefícioMelhor relação custo-benefício

A combinação a que se refere a MRCB é custo, qualidade e sustentabilidade que melhor
satisfaz os requisitos da organização.

Entende-se por custocusto os custos de todo o ciclo de vida do produto ou serviço. O Custo
Total de Propriedade (CTP) tem em consideração não só o preço mas todos os custos
envolvidos na compra e utilização de um produto ao longo do tempo.
QualidadeQualidade entendida como especificações suficientes para satisfazer os requisitos da
organização.
SustentabilidadeSustentabilidade, tendo em conta os impactos económicos, sociais e ambientais.

Os responsáveis pelas aquisições devem procurar obter o menor custo global para obter o
melhor retorno do investimento.

ConcorrênciaConcorrência

A seleção de fornecedores - e portanto a aquisição de produtos e serviços - é baseada num
processo competitivo. Isso significa que devem ser emitidos documentos de solicitação a vários
e diferentes fornecedores, permitindo uma concorrência eficaz.  A concorrência implica:

Promover uma cultura de especificações neutras (evitar sobre/subespecificação).
Fornecer aos fornecedores uma notificação adequada para garantir que haja tempo
suficiente para participar nos processos de aquisição.
Assegurar a avaliação abrangente, imparcial e atempada das ofertas.

É boa prática dar feedback aos proponentes não selecionados, explicando-lhes as razões para
não serem selecionados de modo a permitir-lhes melhorar os seus processos.

Transparência Transparência 

As compras fazem parte da ação conjunta de muitos intervenientes - sede, gestores de
projetos, serviços técnicos, pessoal de terreno, fornecedores e comunidades. É fundamental
que cada parte conheça os processos associados à consecução dos objetivos de aquisição. Os
procedimentos devem ser partilhados tanto dentro como fora da organização, para assegurar
que cada pessoa ou grupo possa compreender e questionar. A transparência não significa que
uma organização humanitária perca a independência, mas sim que pode racionalizar as ações
e clarificar os princípios orientadores utilizados na compra de bens ou serviços.

A transparência é também uma parte importante da gestão da segurança, uma vez que uma
perceção de parcialidade ou falta de transparência pode levar a ameaças ou aumentar o risco
para as equipas no terreno.

ProporcionalidadeProporcionalidade

A melhor relação custo-benefício (MRCB) refere-se à melhor combinação disponível
de requisitos monetários e não monetários que uma organização pode obter da sua
seleção de fornecedores. Não significa alcançar a oferta mais barata mas sim
equilibrar os atributos como qualidade e disponibilidade de acordo com as
necessidades da organização (Manual ULS).

“

https://handbook.ul-standards.org/en/humlog/#sec001


É fortemente aconselhado que as medidas e procedimentos de controlo aumentem
proporcionalmente ao valor do contrato ou aquisição. Quanto maior for esse valor, mais
medidas, recursos, e procedimentos mais rigorosos serão necessários. Inversamente, se o
valor for reduzido, os procedimentos devem ser mais laxistas. Este princípio constitui a base de
diferentes procedimentos de aquisição.

EquidadeEquidade

As organizações de auxílio humanitário são geralmente intervenientes económicos
importantes nos locais onde operam, devido ao elevado volume de produtos e serviços
envolvidos em operações humanitárias. Normalmente, as organizações de auxílio operam em
mercados muito pequenos ou perturbados, pelo que é aconselhável prestar atenção às
avaliações de mercado e tê-las em conta em cada análise de contexto.

As organizações humanitárias precisam de estar conscientes da composição do mercado local e
dos diferentes intervenientes envolvidos. Ao conceber e implementar intervenções, as
organizações devem avaliar e analisar os mercados locais e apoiar as cadeias de
abastecimento, a fim de facilitar a sua recuperação. Todos os potenciais fornecedores têm as
mesmas ferramentas e informações para concorrer de forma justa; as agências devem ser
claras nos seus requisitos e critérios aplicados a todos os contratos adjudicados.

Segregação de funções Segregação de funções 

Em nome da qualidade e do controlo, a segregação de responsabilidades durante o processo
de compra ajuda não só a identificar erros, acrescentando etapas de revisão e supervisão, mas
também limita a possibilidade de fraude. Ter mais do que uma pessoa envolvida no processo
também ajuda a proteger aqueles que têm responsabilidades de aquisições contra acusações.

Uma melhor prática pode ser a segregação de funções entre pessoas com diferentes pontos de
vista, conhecimentos e ideias. É mais provável que as decisões sejam bem sucedidas quando
todos estão informados e de acordo. O quadro abaixo mostra diferentes exemplos sobre como
assegurar a segregação de funções:

A pessoa que:A pessoa que: Não deve ser a única pessoa a:Não deve ser a única pessoa a:

Pedir um artigo e/ou preencher o RP Aprovar o Pedido de Compra (PO)

Executar o processo de contratação/aquisição Aprovar o Pedido de compra ou o Contrato/Acordo-
quadro

Selecionar o fornecedor Aprovar o Pedido de compra ou o Contrato/Acordo-
quadro

Aprovar o Pedido de Compra (PO) Receber os bens/serviços, por exemplo, Aprovar uma
nota de receção de bens

A segregação de funções é um princípio central de controlo interno e deve ser preservada
em todas as ações de aquisição. De acordo com o princípio da segregação de funções,
nenhum indivíduo ou equipa deve controlar individualmente todas as fases do processo
de aquisição (Manual de Aquisição de Bens e Serviços do PAM, 2020).

“



Executar o processo de contratação/aquisição Receber os bens/serviços, por exemplo, Aprovar uma
nota de receção de bens

Receber os bens/serviços, por exemplo, Aprovar
uma nota de receção de bens

Criar o pedido de pagamento/Preparar o pacote de
pagamento/Autorizar o pagamento

Fonte: Save the Children International. Manual de aquisição 2.0 01.01.2020.

ÉticaÉtica

O auxílio humanitário desenvolveu o seu próprio código de conduta. Este conjunto de
princípios levou ao desenvolvimento de múltiplas normas, ou mesmo regras, que as agências
observam durante a implementação de programas. Existem - por exemplo - códigos de
conduta, que são compreendidos e assinados por todos os funcionários e que podem incluir
regras para que o pessoal humanitário:

Não utilize a sua autoridade ou estatuto para benefício pessoal.
Mantenha um elevado nível de integridade e ética nas relações comerciais.
Utilize os recursos e bens da organização de forma responsável.
Não aceite presentes pessoais de fornecedores nem se envolva em qualquer outra
conduta anticoncorrencial.
Aja e se comporte de forma profissional como representante da organização e dos
doadores, e evite tudo o que possa trazer descrédito à organização ou doadores.

Quando possível, é melhor prática incluir requisitos éticos em concursos publicados, e utilizar o
cumprimento de requisitos éticos como parte dos critérios de seleção. Frequentemente, os
fornecedores não possuem certificações padrão, nem estão habituados a cumprir as normas
éticas, razão pela qual é importante realizar uma boa análise de mercado. É também
importante realizar visitas regulares às instalações dos fornecedores para avaliar os seus
métodos de trabalho.

Normas, protocolos e controlosNormas, protocolos e controlos

Cada organização deve estabelecer controlos para gerir e reagir à má conduta. A aplicação de
normas e protocolos de formas relevantes e em contextos operacionais específicos é um
desafio permanente para as organizações humanitárias. Estes princípios de ação são
geralmente entendidos como um guia, e podem incluir o seguinte:

Responsabilidade humanitária -Responsabilidade humanitária - "Não prejudicar" (prevenção de impactos negativos,
somos convidados, respeitamos as culturas locais).
Proteção das vítimas - Proteção das vítimas - Presença com as vítimas como proteção.
Colaboração com as partes interessadas (locais, internacionais) -Colaboração com as partes interessadas (locais, internacionais) - Troca de
conhecimentos, otimização de recursos, empoderamento, sustentabilidade.
Compromisso de melhorar a educação e a formação das equipas (pessoal nacional) eCompromisso de melhorar a educação e a formação das equipas (pessoal nacional) e
dos beneficiáriosdos beneficiários.
Definição de prioridades dos grupos mais vulneráveisDefinição de prioridades dos grupos mais vulneráveis. 
Máxima participação dos beneficiáriosMáxima participação dos beneficiários. 
Respeito pelo ambiente - Respeito pelo ambiente - Soluções técnicas amigas do ambiente, investigação e
desenvolvimento, análise de impacto, sensibilização da comunidade.
Abordagem integrada de intervenções/coordenação com outras organizações.Abordagem integrada de intervenções/coordenação com outras organizações.



Para orientar e aplicar estes princípios, devem ser elaboradas políticas específicas, abordando
cada questão em profundidade, explicando o porquê e como, e estabelecendo medidas
corretivas. Entre as políticas internas mais comuns encontram-se:

Política de proteção de "delatores":Política de proteção de "delatores": Proteção contra represálias por denúncia de
conduta imprópria e por cooperação com auditorias e investigações devidamente
autorizadas.
Política sobre assédio, assédio sexual e abuso de autoridade:Política sobre assédio, assédio sexual e abuso de autoridade: assegurar que todos os
seus locais de trabalho estejam livres de abuso, comportamento ofensivo, assédio, abuso
de autoridade e discriminação. Isto inclui também a promoção de uma cultura de
trabalho em que cada colaborador compreenda, e seja capaz de desempenhar, as suas
responsabilidades pessoais de manter a dignidade dos colegas de trabalho.

Não é necessariamente suficiente assegurar que estes princípios sejam respeitados
internamente; eles têm de ser aplicados na relação com terceiros. Para facilitar isto, é comum
que os contratos incluam políticas específicas a que terceiros devem aderir. São exemplos
destas políticas: 

Política antifraude e anticorrupção.
Prevenção contra o trabalho infantil.
Prevenção contra a escravatura moderna.
Melhores práticas de gestão de resíduos.
Antiterrorismo.

Estas políticas e mecanismos de feedback também podem ser incluídos ou referenciados nos
Termos e Condições (TC) anexos a qualquer PO, permitindo aos fornecedores compreender as
suas obrigações e informar as agências  sobre quaisquer problemas potenciais. 

Conflitos de interesseConflitos de interesse

Conflito de interesses pode ser definido como qualquer incompatibilidade real, percebida ou
potencial entre os interesses privados de um funcionário e os seus deveres oficiais ou os
interesses da organização. Um conflito de interesses pode incluir, mas não se limita a:

Um colaborador, direta ou indiretamente, parece beneficiar indevidamente de uma
atividade de aquisição.
Um terceiro beneficia indevidamente da sua associação com um empregado.
Qualquer pessoa dentro de uma organização detém um interesse financeiro numa
empresa que se dedica a qualquer negócio ou transação com a organização.

Exemplos de conflitos de interesses:

Aceitar presentes de indivíduos ou entidades externas com as quais a organização tem
uma relação, incluindo vendedores, consultores e governos.
Aceitar entretenimento de indivíduos e organizações que procuram fazer negócios com a
organização ou influenciá-la.
Apoiando uma organização externa através do seu trabalho, grandes doações financeiras,
ou emprestando o seu nome ou reputação a um esforço.
Utilizar a reputação da organização para benefício pessoal.
Uma relação financeira ou familiar direta com entidades individuais ou externas com as
quais a organização tem uma relação.

Melhores práticas Melhores práticas 



As agências de auxílio são encorajadas a introduzir e a seguir as melhores práticas ao longo de
todo o processo de aquisição. Pode ver-se abaixo um quadro geral das melhores práticas
aceites:

Exemplos de melhor práticaExemplos de melhor prática ExemploExemplo

Comportamento individual.Comportamento individual.

Respeitar as regras e regulamentos
da organização
Ter sempre em mente o interesse
da organização
Aplicar princípios de
profissionalismo, eficiência e
integridade
Ao gerir um contrato, equilibrar a
necessidade de obter a confiança
do fornecedor com a necessidade
de manter distâncias
Abster-se de partilhar informação
confidencial
Agir no interesse da organização,
mas tendo em conta as regras e
procedimentos
Tentar compreender o "espírito da
lei" e qual é a lógica por detrás das
regras
Estar alerta para potenciais sinais
de alerta
Discutir abertamente sempre que
enfrentar dificuldades
Partilhar conhecimentos sobre
aquisições dentro da sua unidade
Aumentar a consciência dos valores
éticos na sua unidade
Assegurar o cumprimento de
procedimentos de aquisição
corretos.
Aumentar o seu conhecimento das
regras e procedimentos de
aquisição
Estar ciente de que existem muitos
documentos que o podem ajudar a
lidar com "zonas cinzentas”
Certificar-se de documentar e
arquivar qualquer desvio das regras
corretas
Dar um bom exemplo
Em caso de dúvida: pergunte!



Práticas de trabalho com fornecedores.Práticas de trabalho com fornecedores.

Os negócios devem ser realizados
durante o horário normal de
trabalho
As reuniões com fornecedores
devem ser realizadas com um
mínimo de dois membros do
pessoal da organização
Os fornecedores não devem ser
convidados para os escritórios do
pessoal da organização, mas para a
cafetaria ou sala de reuniões
As reuniões devem ter uma agenda
e atas
Assegurar distância suficiente
quando se trabalha com
fornecedores, especialmente
quando se trabalha com o mesmo
há muitos anos
Certifique-se de que está ciente das
políticas relevantes e de como
aplicar os princípios éticos da
organização no seu trabalho

Evitar desculpas entre a equipa e os colaboradores.Evitar desculpas entre a equipa e os colaboradores. A A
ética é fazer o que está certo, mesmo para além doética é fazer o que está certo, mesmo para além do

local de trabalho. É importante estar vigilante e nãolocal de trabalho. É importante estar vigilante e não
relaxar o comportamento de trabalho.relaxar o comportamento de trabalho.

"Tenho de atalhar para atingir o
meu objetivo”
"Falta-me o tempo/recursos para
fazer o que é correto”
"Os meus pares esperam que eu aja
desta forma"
"Os meus superiores querem
resultados"
"Não penso que seja realmente
errado ou ilegal”
"Outros pensariam que é uma boa
escolha.”
"Nunca ninguém verá a diferença”
"Tenho receio de fazer o que sei ser
correto”
"Foi sempre assim que foi feito"
"Vamos ser práticos"

Exemplos de melhor práticaExemplos de melhor prática ExemploExemplo



Atenção aos sinais de alertaAtenção aos sinais de alerta. Procurar possíveis. Procurar possíveis
sintomas de comportamento antiético e estar atento.sintomas de comportamento antiético e estar atento.

Desvios dos procedimentos
corretos
Má conservação de
registos/ficheiros em falta
Sigilo excessivo
Relutância em delegar
Proteção de certos fornecedores
Resistência à auditoria
Reuniões desnecessárias com
fornecedores
Sobrefaturação por parte do
fornecedor

Exemplos de melhor práticaExemplos de melhor prática ExemploExemplo

 

Planeamento de aquisiçõesPlaneamento de aquisições

Categorias de mercadoCategorias de mercado

O conceito de "categorias de mercado" permite uma forma mais estruturada de compilar e
combinar aquisições devido à sua natureza e especificidades, e assegurar que os princípios de
aquisição são seguidos, ao mesmo tempo que facilita o processo de aquisição, estabelecendo
normas e ferramentas.  Além disso, é possível que as diferentes categorias de mercado possam
ter limiares diferentes. Em geral, existem quatro categorias principais ou "mercados" com os
quais as organizações humanitárias trabalham, mas existem variações e categorias adicionais.



Mercadorias/fornecimentosMercadorias/fornecimentos

A categoria de bens ou fornecimentos inclui a compra de artigos
tangíveis e/ou os seus conjuntos interrelacionados. Em geral, um
mercado é considerado como um bem/fornecimento quando há uma
transferência de propriedade de produtos tangíveis.

Um produto é definido por dois elementos:

Especificação técnica ou descrição detalhada (incluindo
imagens, se necessário)
Unidade de compra (Kg, Lt, peça, etc.)

Todos os custos associados à produção, preparação, instalação,
manutenção e eliminação relacionados com os produtos adquiridos
(custo total de propriedade), podem ser considerados como parte do
mercado de bens se os serviços adicionais tiverem sido adquiridos,
entregues e faturados em conjunto e desde que estes custos se
mantenham inferiores em comparação com o custo total de
aquisição.

As compras típicas no mercado de bens incluem alimentos,
ferramentas, materiais de construção, material de escritório,
equipamento, etc.

Construção/manutençãoConstrução/manutenção

A construção/manutenção é uma categoria de mercado que inclui a
conceção da obra e/ou a sua execução de acordo com os requisitos
previamente especificados.

Os procedimentos de aquisição e monitorização da
construção/manutenção incluem geralmente a visita ao local onde as
obras devem ser realizadas com potenciais empreiteiros, permitindo-
lhes compreender melhor o que é necessário e os requisitos para
fazer uma oferta mais precisa. Como os trabalhos normalmente
levam tempo a ser finalizados, deve ser incluído nos planos um
cronograma de execução, bem como momentos em que as visitas de
inspeção têm de ser realizadas.

Exemplos comuns são: uma reabilitação de edifícios (total ou parcial),
qualquer tipo de construção, troços de estradas, etc.

ServiçosServiços

A categoria de mercado de serviços inclui os serviços intelectuais e
não intelectuais que não se enquadram nas definições de mercado de
bens e obras. Avaliações, assistência técnica, ou qualquer outra
atividade que não implique a transferência de um produto tangível
são consideradas como um serviço.

Neste mercado, é possível contratar os serviços de despachantes,
advogados, consultores, serviços de tradução, transporte, etc.



Propriedade/aluguerPropriedade/aluguer

Os mercados de imobiliário/aluguer referem-se ao arrendamento de
imóveis, sejam terrenos ou edifícios, independentemente da sua
finalidade. Este mercado possui certas características que tornam o
processo de aprovisionamento e seleção ligeiramente diferente dos
outros mercados:

Não há fornecedores, mas sim senhorios.
Não há transferência de propriedade, mas sim direito de
utilização durante um período de tempo.
Existem leis específicas aplicáveis à propriedade.

A complexidade do mercado imobiliário torna difícil medir duas ou
mais premissas exatamente pelos mesmos critérios. Embora existam
alguns aspetos semelhantes, tais como a localização, a estrutura, a
distribuição interna, considerações de segurança, tornam o processo
de seleção mais complexo. O pessoal logístico associado ao
aprovisionamento deve avaliar o mercado local (ativamente) e
escolher a opção mais económica que se adapte tanto quanto
possível aos requisitos iniciais.

Estratégia de comprasEstratégia de compras

Qualquer estratégia de aprovisionamento deve observar os princípios centrais de
aprovisionamento estabelecidos por uma organização e deve incorporar diferentes planos de
aprovisionamento para programas ou projetos em que as necessidades são pré-identificadas.
As agências devem saber o quê, onde e quando são necessários fornecimentos e escolher uma
estratégia de fornecimento de apoio,  prestando atenção ao custo total de propriedade (por
exemplo, custos iniciais de compra, expedição, operação, manutenção e eliminação), as
condições especiais de campo e a capacidade real de adquirir e entregar materiais e serviços
necessários. Se as agências não se aproximarem estrategicamente das aquisições, correm o
risco de não serem capazes de satisfazer todas as necessidades, não cumprirem as restrições
orçamentais, e correm riscos financeiros, de reputação ou mesmo de segurança.

Uma estratégia tem de ser flexível e pronta a ser revista com condições em mudança,
requisitos em mudança, ou mudanças no contexto que rodeia a organização. Cada intervenção
deve ter um plano de aprovisionamento separado que reflita o mínimo de informação sobre as
necessidades previstas, permitindo:

Melhorar o aprovisionamento e assim aumentar a concorrência.
Mitigar o risco de redundância, reduzindo os custos e preços de transação através da
consolidação das ações de aquisição.
Aumentar a utilização eficiente dos recursos, evitando ações de última hora.
Prevenir o incumprimento de regulamentos, regras e procedimentos devido a limitações
de supervisão ou de tempo.

Os planos de aquisição são a base de qualquer processo de aquisição - devem ser preparados
antes do início de qualquer ação, programa ou projeto, e devem basear-se na análise do
orçamento, do número de beneficiários e das atividades. O exercício é um esforço comum
entre todos os participantes, incluindo o pessoal de projetos e programas, pessoal logístico
envolvido em aquisições, e pessoal financeiro que controla os orçamentos. O plano deve
formalizar os seguintes detalhes:

Descrição dos bens/serviços a adquirir.



Estimativa dos custos e quantidades dos bens e serviços necessários.
Categorias de bens e serviços.
Métodos de solicitação.
Datas de entrega previstas (cronograma/agendamento).

É possível que as organizações de auxílio não possam prever todas as necessidades durante
toda a duração do projeto, e que um determinado plano possa sofrer modificações maiores ou
menores devido à alteração das condições. No entanto, há normalmente necessidades
recorrentes que podem ser antecipadas, e há algumas estimativas razoáveis que podem ser
baseadas em experiências passadas de onde os planeadores podem extrair informação.

É fundamental definir claramente os requisitos para cada bem ou serviço necessário na fase de
planeamento. Isto permite que as pessoas que aprovam as aquisições compreendam melhor a
função, o desempenho e as especificações técnicas que serão necessárias para cobrir as
necessidades do requerente, como determinar a melhor solução para as ajustar, e como
estabelecer os critérios de avaliação para assegurar os padrões de qualidade.

DocumentaçãoDocumentação

Documentos Comuns nas AquisiçõesDocumentos Comuns nas Aquisições

Os seguintes documentos podem ter nomes diferentes em cada organização.

Etapa doEtapa do
processo deprocesso de

aquisiçãoaquisição
AbreviaturaAbreviatura

Nome doNome do
documentodocumento DefiniçãoDefinição

ProcuraProcura

BOQBOQ
Lista deLista de
quantidadesquantidades

Um documento utilizado em concursos na indústria
da construção em que os materiais, peças e mão-de-
obra (e os seus custos) são discriminados.

EOIEOI
Pedido dePedido de
Expressão deExpressão de
InteresseInteresse

Uma notificação formal destinada a determinar a
capacidade, interesse, e disponibilidade de
potenciais fornecedores no mercado para entregar
os bens e serviços necessários.

RFIRFI Pedido dePedido de
informaçãoinformação

É utilizado para complementar a redação dos anexos
técnicos aos documentos de solicitação e assegurar
que estes sejam exatos e tenham um conjunto
abrangente de requisitos.

PRPR Pedido dePedido de
compracompra

O formulário padrão e oficial para solicitar uma
compra.



RequisiçãoRequisição
SOWSOW

Âmbito doÂmbito do
trabalhotrabalho

Os SOW podem ser utilizados em diferentes
contextos:

Os SOW podem ser utilizados em todos os tipos
de serviços de engenharia/instalação civis,
mecânicos, elétricos ou outros para obras, bem
como no fornecimento de materiais e
equipamentos de construção nelas incluídos.
Fornece todas as informações necessárias para
permitir ao empreiteiro empreender as obras. 
Os SOW são também utilizados para
especificações detalhadas de produtos,
utilizados quando as organizações precisam de
estar altamente envolvidos no processo de
desenvolvimento do produto, incluindo
especificações materiais detalhadas. 

TORTOR
Termos deTermos de
referênciareferência

Uma descrição do trabalho a realizar, o nível de
qualidade e esforço, a cronologia e os resultados,
utilizados para definir os requisitos de desempenho
dos serviços que não podem ser facilmente
quantificados.

-- EspecificaçõesEspecificações
técnicastécnicas

Um documento elaborado pela entidade adjudicante
que exponha as suas necessidades e/ou objetivos em
matéria de fornecimentos, especificando, se for caso
disso, os métodos e recursos a utilizar e/ou os
resultados a alcançar.

RFQRFQ
Pedido dePedido de
orçamentoorçamento

Um pedido escrito feito aos fornecedores para a
compra de bens ou serviços, até um valor máximo
estabelecido pela organização.

ITBITB
Convite paraConvite para
licitaçãolicitação

Uma carta enviada aos candidatos selecionados num
procedimento restrito ou num procedimento por
negociação concorrencial, convidando-os a
apresentar uma proposta. Este termo é utilizado de
forma intermutável com "RFQ" neste guia.

Etapa doEtapa do
processo deprocesso de

aquisiçãoaquisição
AbreviaturaAbreviatura

Nome doNome do
documentodocumento DefiniçãoDefinição



SolicitaçãoSolicitação

RFPRFP
Pedido dePedido de
propostaproposta

Um pedido escrito feito aos fornecedores para uma
compra complexa que exceda o valor máximo
estabelecido pela organização. Este termo é utilizado
de forma intermutável com "Dossiê de licitação"
neste guia.

--
Dossiê deDossiê de
concursoconcurso

O dossiê compilado pela Autoridade contratante e
contendo todos os documentos necessários para
preparar e apresentar uma proposta.

AvaliaçãoAvaliação

ETET
Tabela deTabela de
avaliaçãoavaliação

Ferramenta destinada a comparar as diferentes
propostas recebidas e a apresentá-las numa Tabela
Comparativa.

-- Relatório doRelatório do
concursoconcurso

Documento onde são apresentados todos os
detalhes sobre um processo de concurso, incluindo
uma tabela comparativa e uma proposta
fundamentada para a adjudicação do contrato

EncomendaEncomenda
ee

contrataçãocontratação

POPO Pedido dePedido de
compracompra

Um compromisso financeiro que confirma os
detalhes da compra (Unidades, quantidade, preço,
prazo de entrega e Localização, etc.), formalizando a
Encomenda

TCTC Termos eTermos e
condiçõescondições

As regras aplicáveis que regem a compra de um
produto, serviço ou obra.

-- ContratoContrato

Acordo juridicamente vinculativo entre a organização
e o fornecedor. Define os Termos e Condições para o
bem e a prestação de serviços, bem como os direitos
e obrigações relacionadas com os signatários. (ver
Contratos).

LTA ou FWALTA ou FWA
Acordo a longoAcordo a longo
prazo ouprazo ou
Acordo-quadroAcordo-quadro

Um contrato celebrado entre uma entidade
adjudicante e um operador económico para
estabelecer as condições essenciais que regem uma
série de contratos específicos a adjudicar durante
um determinado período, nomeadamente no que diz
respeito à duração, tema, preços, condições de
execução e quantidades previstas. (ver LTA)

Etapa doEtapa do
processo deprocesso de

aquisiçãoaquisição
AbreviaturaAbreviatura

Nome doNome do
documentodocumento DefiniçãoDefinição



ReceçãoReceção

DNDN Nota deNota de
entregaentrega

Prova documental de que os compromissos do
fornecedor foram cumpridos.

RNRN Nota deNota de
receçãoreceção

Prova documental da transferência da
responsabilidade de uma carga.

--
FaturaFatura
comercialcomercial

Um documento que declara as partes envolvidas na
transação, descreve os bens adquiridos e indica o seu
valor.

Etapa doEtapa do
processo deprocesso de

aquisiçãoaquisição
AbreviaturaAbreviatura

Nome doNome do
documentodocumento DefiniçãoDefinição

Gestão de documentaçãoGestão de documentação

Cada aquisição específica terá de estar em conformidade com os procedimentos de aquisição
de cada organização e com os requisitos dos doadores. Cada processo de aquisição deve ser
justificado e documentado exaustivamente, tendo o seu próprio dossiê contendo todos os
documentos relacionados com um procedimento. Um dossiê de concurso pode ser
considerado como um conjunto de documentos que justificam as medidas tomadas num
determinado procedimento. Nem todos os dossiês serão iguais em volume e complexidade,
mas todos os dossiês devem ser preservados para utilização posterior.

Um sistema de arquivo adequado assegura que os registos são devidamente mantidos durante
um período de tempo fixo para uso interno e externo. 

InternamenteInternamente - Um sistema de arquivo adequado aumenta a eficiência e reduz o tempo
perdido durante a preparação de relatórios e auditorias. O ficheiro apropriado reflete os
princípios da Organização e proporciona Profissionalismo e Transparência.
ExternamenteExternamente - A organização é responsável por justificar a aquisição, utilização e
eliminação de materiais, serviços, equipamento, etc., aos doadores.

Um sistema de arquivo não tem qualquer valor se os documentos não forem devidamente
preenchidos e assinados. Apenas os colaboradores aos quais tal responsabilidade tenha sido
formalmente atribuída devem ser autorizados a assinar documentos. Esses colaboradores
devem compreender o significado da sua assinatura em termos das suas responsabilidades e
consequências para a organização. Os ficheiros devem ser mantidos durante meses ou anos,
dependendo dos requisitos dos doadores ou das diretrizes de auditoria interna. 

Ferramentas de padronizaçãoFerramentas de padronização

CódigosCódigos

A maioria dos formulários tratados pelo pessoal de logística tem ou deveria ter códigos
específicos (referências) que permitem a sua ligação e posterior localização. Tipicamente, um
formulário inclui a sua própria referência para facilitar a identificação, bem como uma ou mais
referências para o ligar aos outros documentos. Os formulários são arquivados de acordo com



as suas referências, e a utilização correta das referências tem um impacto direto no arquivo.
Quando alguém (interno ou externo) necessita de informações sobre a história das nossas
operações, as referências de utilização corretas (codificação) facilitam o acesso.

Estes códigos podem incluir informações sobre o país, o escritório e o departamento que
solicita a compra, mais um número consecutivo.

Como exemplo, uma requisição de compra para a equipa logística em Roma poderia seguir a
convenção abaixo.

Número únicoNúmero único Tipo de documentoTipo de documento PaísPaís SubescritórioSubescritório DepartamentoDepartamento

 1234 1234    PR   PR  TI TI  RM RM  LOG LOG

 Requisição de compraRequisição de compra "Itália""Itália" "Roma""Roma" "Logística""Logística"

Quando escrito, o código pode parecer-se com:

"1234/PR/IT/RM/LOG""1234/PR/IT/RM/LOG"

Este pequeno código manual permitirá a qualquer pessoa identificar rapidamente documentos
e conhecer pelo menos algum nível de informação sobre o documento. No entanto, os tipos de
informação do pedido são específicos da agência que gere os ficheiros. Algumas agências
podem desejar utilizar a data como um código único, enquanto outras podem optar por utilizar
uma sequência de números consecutivos. Além disso, algumas agências preferem ter
sequências de números únicos para cada tipo de documento (PR/PO) enquanto outras podem
querer ter números únicos que não mudam ao longo dos diferentes documentos dentro do
dossiê. A necessidade de cada um será específica para as necessidades individuais da agência. 

RotulagemRotulagem

Grandes volumes e tipos de documentação são comuns na resposta a emergências. É
importante rotular cada pasta e/ou caixa da forma mais harmonizada possível com o processo
de pensamento de quem virá após a fase de resposta inicial. A abordagem de arquivo comum
permite que os documentos sejam localizados mais facilmente, ao mesmo tempo que permite
também que os ficheiros importantes sejam identificados mais rapidamente numa
emergência. Todas as pastas relacionadas devem ser claramente etiquetadas e separadas
utilizando uma cor, um número, ou outro padrão identificável, e armazenadas num local
seguro, seco e protegido. Os sistemas de arquivo eletrónico devem corresponder aos ficheiros
em papel.

Processo de aquisiçãoProcesso de aquisição

Num contexto volátil, com todos os desafios externos e internos e tendo em consideração a
capacidade de impacto no mercado local que o auxílio humanitário tem, é fundamental ter e
implementar normas sobre todo o processo que possam orientar e garantir que os princípios



de aquisição são seguidos. Cada processo de aquisição coerente terá seis etapas básicas.

1. Procura e identificação de fornecedores
2. Requisição de produto/serviço 
3. Solicitação 
4. Avaliação e atribuição de prémios
5. Encomenda e contratação
6. Receção e pagamento 

Procura e identificação de fornecedores  Procura e identificação de fornecedores  

As ações de aquisição baseiam-se numa concorrência justa e transparente entre diferentes
fornecedores. Deve ser feita alguma forma de pesquisa de mercado a fim de recolher
informações sobre o produto desejado e os potenciais fornecedores que o poderiam
potencialmente fornecer.

É conveniente ter uma base de dados de fornecedores a partir da qual os orçamentos são
solicitados. Se tal base de dados não existir, é aconselhável criar uma. Uma base de dados de
fornecedores precisa de ser atualizada regularmente, e as agências podem recorrer a
plataformas ou fontes de informação como, por exemplo:

Publicações especializadas
Câmaras de Comércio
Reuniões de negócios e seminários
Associações profissionais
Listas de fornecedores externos
Comunidades on-line
Páginas amarelas
Pesquisa em motores de busca
Outros

No processo de identificação de fornecedores, as agências podem desejar seguir um processo
formal. Muitas agências emitem documentos oficiais, incluindo:

Pedido de informação (RFI)
Pedido de expressão de interesse (EOI)

Estes pedidos formais devem basear-se em modelos que permitam aos utilizadores construir
uma visão mais precisa do produto ou serviço e da sua disponibilidade no contexto da
operação.

Os estudos de mercado são utilizados para identificar fornecedores, ajudar no
desenvolvimento de Especificações Técnicas, TDR e SOW, verificar informações de preços
livremente disponíveis (por exemplo, catálogos de empresas) e obter informações sobre a
tecnologia disponível (Manual de Aquisição de Bens e Serviços do PAM, 2020).

“
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Requisição de produtos e serviçosRequisição de produtos e serviços

Qualquer aquisição de bens ou serviços deve ser construída com base nas necessidades. Uma
vez identificadas as necessidades medidas e planeadas por uma equipa ou indivíduo dentro de
uma agência, estas devem ser formalmente comunicadas à equipa de compras da organização,
geralmente através de um Pedido de compra formalmente definido, especificando:

A unidade requerente.
Os requisitos, incluindo os critérios de avaliação.
A quantidade.
O custo estimado ou o montante máximo autorizado a gastar (se possível).
A data e o local de entrega.
Confirmação de que os fundos estão disponíveis.

Uma componente chave de qualquer requisição de compra deve ser a inclusão de
especificações técnicas. Há muitas maneiras de os fornecedores definirem as especificações
técnicas. Tais podem incluir:

   

BensBens
físicosfísicos

Fotografias
Componentes materiais
Necessidades de desempenho (exemplo: espaço de armazenamento de um
computador, volume de um balde)
Normas de qualidade (exemplo: ISO)

ConstruçãoConstrução
Plantas
Mapas
Lista de materiais/componentes de construção de materiais

   

Por outras palavras, o requerente deve fornecer todas as informações e preencher os
formulários conforme acordado durante o planeamento. Se não foi feito um pré-planeamento,
o pedido pode ter alguns atrasos enquanto a viabilidade é avaliada.

O RP é geralmente o formulário padrão e oficial para solicitar uma compra. O RP é onde os
diferentes membros envolvidos no processo de aquisição combinam e validam os detalhes,
transformando os pedidos em aquisições reais:

A unidade requerente compromete-se a que todas as informações incluídas no RP sejam
exatas e suficientes. Anexar especificações detalhadas, se necessário.
A unidade de aprovisionamento compromete-se a fornecer os bens ou serviços
solicitados, conforme estabelecido no RP, respeitando a qualidade, o preço e o prazo de
entrega.
A unidade financeira compromete-se a libertar os fundos disponíveis.

Uma das melhores formas de assegurar que cada pedido é bem apresentado, compreendido e
acordado entre todas as unidades envolvidas no processo  é criar um espaço de coordenação
para o fazer. O instrumento habitual de coordenação é a implementação de uma reunião
recorrente entre requerentes, chefes de unidade e a equipa de compras, onde os pedidos
podem ser discutidos e validados.

SolicitaçãoSolicitação



Uma vez selecionados os potenciais fornecedores (ou antes de lançar um processo de concurso
aberto), os documentos de solicitação devem ser cuidadosamente preparados. A forma como
as ofertas são solicitadas e recebidas tem impacto no resto do processo; existe uma relação
inversa e direta entre o que é solicitado e o que é oferecido. As equipas de aquisições apenas
escolherão entre as opções oferecidas pelos fornecedores, mas o que é oferecido depende em
grande parte de como e o que os fornecedores foram solicitados a oferecer. As especificações
dos produtos ou serviços requeridos devem ser claras, e os termos da proposta solicitada
devem ser bem definidos.

Os critérios de seleção de fornecedores devem ser estabelecidos e comunicados clara e
previamente aos fornecedores, assegurando a igualdade de tratamento. É importante levar
tempo a estabelecer e/ou compreender os critérios de seleção, uma vez que os critérios de
seleção de fornecedores não podem ser modificados ou alterados após serem comunicados
aos fornecedores.

Os documentos envolvidos no processo de solicitação podem ser diferentes, dependendo do
tipo de concurso aplicável (ver Procedimentos de aquisição) e da natureza e complexidade do
bem e dos serviços a adquirir. É importante que toda a documentação contenha detalhes
sobre componentes processuais, técnicos, financeiros e contratuais, que os fornecedores
devem seguir quando apresentam as suas ofertas. Estes documentos são baseados em
modelos, adaptados à especificidade do procedimento empreendido e completados com os
detalhes aplicáveis a cada solicitação.

 

Em geral, qualquer documento de solicitação, qualquer que seja o procedimento, conterá:Em geral, qualquer documento de solicitação, qualquer que seja o procedimento, conterá:

O que éO que é
necessárionecessário

Dependendo da natureza:
Para mercadoriasPara mercadorias; Especificações técnicas ou declaração de trabalho
(SOW) (especificações funcionais, de conformidade e de desempenho para
os produtos).
Para serviços;Para serviços; Termos de Referência (TOR) (contexto, objetivos, resultados,
normas a cumprir, método de avaliação de desempenho, prazos, etc.).
Para obras ou serviços de construção;Para obras ou serviços de construção; A declaração de trabalho (SOW)
deve fornecer todas as informações necessárias para permitir ao
adjudicado empreender as obras (por exemplo, localização, horários de
execução das obras, informações relevantes sobre o estaleiro de
construção e outros requisitos técnicos considerados necessários).
Quantidades

Condições esperadas de entrega; horários, localizações, Incoterms 

https://log.logcluster.org/procurement-procedures


InstruçãoInstrução
para ospara os

fornecedoresfornecedores

Instruções para a preparação e entrega, idioma de entrega.
Prazo: prazo para apresentação, validade da oferta e prazos previstos de
adjudicação.
Detalhes da pré-oferta, quando aplicável. (reuniões/visitas ao local, e/ou
amostras/demonstrações).
Fornecimento de amostras de protótipos de produtos, quando necessário. 
Método de avaliação e critérios de avaliação, incluindo a autorização de
empresas de inspeção de terceiros, sempre que necessário.
Condições de pagamento.
Informação de contacto.

Os Termos eOs Termos e
CondiçõesCondições
aplicáveisaplicáveis

Políticas éticas a serem seguidas pelo fornecedor.
Condições especiais aplicáveis como; rescisão; condições comerciais; inspeção;
garantias; direitos e obrigações; remédios; subcontratação; etc.

Em geral, qualquer documento de solicitação, qualquer que seja o procedimento, conterá:Em geral, qualquer documento de solicitação, qualquer que seja o procedimento, conterá:

O documento de solicitação deve ser distribuído simultaneamente entre os fornecedores pré-
selecionados, com tempo suficiente para analisar e construir adequadamente as ofertas. O
documento de solicitação poderia conter um formato padrão de apresentação, facilitando a
comparação entreas ofertas durante a fase de avaliação.

Especificações de material Especificações de material 

Ao solicitar bens materiais, é aconselhável incluir o máximo de informação técnica possível
sobre as especificações materiais, apresentadas num formato claro e transparente que seja
fácil de compreender mas difícil de interpretar mal. As especificações de material podem
incluir:

Medições unitárias (peso, volume).
Medidas de embalagem (peso, volume).
Cores/aspeto visual.
Composição química.
Conformidade com normas ISO específicas.
Força/durabilidade.
Especificações de embalagem e manuseamento.
Especificações de marca e marcação.

Seguimento de especificações ao longo de todo o processo de aquisiçõesSeguimento de especificações ao longo de todo o processo de aquisições

Estas especificações de material devem ser incluídas em:

SolicitaçõesSolicitações - Quanto mais detalhadas forem as especificações, mais precisas serão as
licitações devolvidas. Especificações detalhadas ajudarão a eliminar os fornecedores que não
conseguem cumprir os requisitos específicos, mas também encorajarão os vendedores a
comprometerem-se apenas com o que sabem ser possível. 



Contratos com fornecedoresContratos com fornecedores - As especificações de material incluídas nos contratos manterão
legalmente os fornecedores de acordo com as normas estabelecidas pelas suas propostas. As
especificações de material nos contratos devem corresponder às especificações fornecidas no
processo de concurso.

Instruções às empresas de inspeção de terceirosInstruções às empresas de inspeção de terceiros - Uma vez selecionado um fornecedor e
acordado um contrato, podem utilizar-se empresas de inspeção de terceiros para testar os
produtos de acordo com as especificações do material contratado. As empresas de inspeção
podem utilizar a inspeção visual ou testes laboratoriais para confirmar que todas as
especificações do material são cumpridas. Muitas agências preferem receber amostras de
protótipos de artigos antes da encomenda final, e realizar inspeções em múltiplos pontos ao
longo de todo o processo . Os compradores podem também optar por reter o pagamento até a
inspeção final estar concluída. 

Tipos de especificaçãoTipos de especificação

As especificações detalhadas irão variar dependendo do artigo em questão, da agência, da
dimensão da aquisição, e do mercado que fornece o produto.

 

Tipo deTipo de
artigoartigo

Alguns produtos com projetos bem estabelecidos - tais como peças de máquinas -
podem exigir especificações menos explícitas, e podem depender mais da
especificação da capacidade ou funcionalidade do produto. Outros produtos
frequentemente utilizados pelo setor humanitário - tais como produtos de uso
doméstico - são muito mais definidos por necessidades específicas, e são
frequentemente combinados com normas mutuamente reconhecidas, tais como a
SPHERE. Embora as agências humanitárias possam ter necessidades específicas, a
compreensão global dessas necessidades entre os fornecedores pode não ser bem
compreendida. Por esta razão, as especificações dos produtos especialmente
desenvolvidos ou utilizados para intervenções humanitárias tendem a ser mais
explícitas - geralmente o produto é "desenvolvido" ao lado do fornecedor para
corresponder às necessidades da agência de compra.

NecessidadesNecessidades
da agênciada agência

As agências humanitárias que compram uma pequena quantidade de um item, ou
que compram produtos já padronizados, podem ter muito pouca necessidade de
declarar explicitamente as especificações do material do produto. No entanto, as
agências que compram grandes quantidades de um tipo de produto especial a um
fornecedor a longo prazo ou a uma série limitada de fornecedores têm mais
probabilidades de ter especificações de material mais avançadas nos seus contratos.
Especificações detalhadas dos produtos ajudarão os fornecedores a obter as
matérias-primas corretas, e ajudarão a manter a garantia de qualidade.

MercadosMercados

Os grandes fornecedores internacionais comummente utilizados são normalmente
mais capazes de satisfazer especificações detalhadas de produtos solicitadas por
agências humanitárias. As capacidades de fabrico e as matérias-primas disponíveis
para as empresas locais podem não satisfazer os requisitos globais da agência
requerente para os principais artigos de socorro. O equilíbrio entre as aquisições
internacionais e locais é algo que as agências devem pesar, dependendo das leis
locais, dos custos de importação e transporte, da ética em torno das aquisições, do
desejo de apoiar os mercados locais, e das necessidades globais dos projetos.

Muitas das grandes agências queadquirem regularmente materiais de socorro típicos têm



especificações de material prontamente disponíveis, incluindo o Catálogo do CICV/IFRC e o
Centro de Abastecimento da Oxfam.  Estas especificações de material são úteis como ponto de
referência para qualquer agência que deseje celebrar contratos de fornecimento de auxílio de
emergência. 

Exemplo de especificações de material:

 

COBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmicoCOBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmico

Amostras para
fins de teste

As amostras de cobertores devem ser de fardos comprimidos.

Todos os critérios a cumprir na mesma amostra.

(Amostras de fardos comprimidos a serem preparados com apenas 5 cobertores
dobrados mais uma vez do que em fardos normais, com uma taxa de compressão de
60%, e a permanecerem comprimidos durante uma semana, no mínimo, antes de
serem testados).

Fabricar Tricotado ou tecido, levantado a seco dos dois lados. Se existir, a camada interior pode
ser do tipo não-tecido.

ISO 1833 de
conteúdo sobre
peso seco

100% poliéster puro e/ou fibras acrílicas ou poliéster/algodão

Cores Com exceção do preto, vermelho, ou branco, cor uniforme escura.

Dimensão 150 x 200 cm +3%/-1%. A recolher em amostra estabilizada plana, sem dobras.

Peso 500 g/m2 mínimo máximo 1000 g/m² peso determinado pelo peso total/superfície
total.

Espessura ISO
5084

9,5 mm mínimo (1 KPa em 2000 mm²)

Resistência à
tração
ISO13934-1

250 N urdidura e trama mínima

Perda de
resistência à
tração após
lavagem
ISO13934-1 e
ISO 6330

Máximo 5% de urdidura e trama após 3 lavagens consecutivas à máquina a 30 °C e
uma secagem a plano.

https://itemscatalogue.redcross.int/
https://supplycentre.oxfam.org.uk/


Encolhimento
máx. ISO 6330

Máximo 5% de urdidura e trama após 3 lavagens consecutivas à máquina a 30 °C e
uma secagem a plano.

Perda de peso
após lavagem

Máximo 5% após 3 lavagens consecutivas à máquina a 30 °C e uma secagem a plano.

Resistência
térmica ISO
11092

Rct= 0,40 m².K/W mínimo, arredondado para o 0,01 mais próximo, passado em
amostras colhidas de fardos comprimidos.

Condicionamento mecânico: após a abertura do fardo, a manta deve ser lavada a seco
num secador (500 l de capacidade mínima) sem qualquer outra carga durante 15
minutos a uma temperatura inferior a 30 °C. Em seguida, a manta deve ser
condicionada durante pelo menos 24 horas, deitada em condições ambientais (20 °C e
65% de humidade relativa).

Resistência ao
fluxo de ar
ISO9237 sob
queda de
pressão de 100
Pa

Máximo 1000 L/m²/s

Terminar
Costura em ponto de cobertor a 10 mm da borda com 10 a 13 pontos/10 cm ou fita
cosida ou debruada em 4 lados. Os cantos podem ser arredondados até um raio de
10 cm, ou quadrados.

Teste
organolético

Sem mau cheiro, sem irritação para a pele, sem pó. 4<pH<9.

Livre de COV (Componentes Orgânicos Voláteis) nocivos.

Apto para uso humano.

Resistência ao
fogo ISO12952-
1

Resistência ao cigarro - Sem ignição

Resistência ao
fogo ISO12952-
2

Resistência às chamas - Sem ignição

Embalagem
primária

Nenhuma embalagem individual do cobertor, de modo a reduzir os resíduos plásticos
no ambiente.

COBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmicoCOBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmico



Embalagem

Fardos a enrolar numa película plástica microperfurada estanque à água e
cobertos com um saco de polipropileno ou tecido de juta.
Quantidade por fardo: 15 peças.
Comprimido e amarrado com 5 tiras (2 longitudinais, 3 transversais).
Dimensões dos fardos: Comprimento 85 cm +/-5 cm, Largura 55 cm +/-5 cm,
Altura 75 cm +/-5 cm (altura dos fardos a comprimir no máximo 60% do estado
livre ao estado final comprimido e amarrado)

Marcação no
cobertor

Cada manta deve incluir uma etiqueta, costurada na bainha. A etiqueta deve incluir o
nome do fabricante, um número de lote de referência único e a data de fabrico.
Nenhum logótipo da empresa deve ser incluído com a marca do fabricante.

Marcação na
embalagem

COBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmico – 15 peças.

Outras marcações, conforme especificado no contrato.

COBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmicoCOBERTOR, SINTÉTICO, 1,5x2 m, altamente térmico

Fonte: Catálogo de Produtos Padrão do CICV/IFRC

Avaliação e adjudicaçãoAvaliação e adjudicação

Muitas agências podem optar por utilizar o que é conhecido como comité/painel de avaliação
de ofertas para facilitar adequadamente o processo de análise e pontuação das ofertas
recebidas de uma forma justa e transparente. Após o registo adequado de cada etapa
empreendida durante o processo de solicitação, e antes de as ofertas serem abertas, o
comité/painel de avaliação juntar-se-á para estudar as ofertas. Uma composição do painel de
avaliação poderia ser tão simples como duas pessoas (requerente e comprador) realizarem
uma avaliação informal ou ser regulamentada formalmente e integrada por equipas de
diferentes departamentos. Não importa o valor da aquisição ou do procedimento seguido, deve
haver sempre um conjunto de pessoas a respeitar o princípio da segregação de deveres. No
caso dos procedimentos mais restritivos, é comum formar equipas de avaliação logo no início
do processo, formalizando o processo através da assinatura de uma "Declaração de
objetividade e confidencialidade" e/ou de uma "Divulgação de conflito de interesses".

As ofertas devem ser avaliadas utilizando os critérios e especificações de PR/licitação de
propostas previamente comunicadas, ou qualquer outra parte do processo antes de receberem
as propostas.  Os critérios comuns de avaliação da oferta podem incluir:

Preços competitivos.
Capacidade de cumprir especificações e normas.
Disponibilidade do produto e capacidade de cumprir a data de entrega solicitada.
Qualidade do produto e do serviço.
Desempenho e durabilidade dos produtos.
Métodos de entrega fiáveis.
Métodos e práticas de controlo de qualidade.
Competências técnicas e de liderança.
Capacidade de fornecer produtos de nicho ou produtos únicos e/ou de projetar conceitos.
Estabilidade financeira e crédito.
Condições/requisitos de pagamento.

https://itemscatalogue.redcross.int/index.aspx


Compatibilidade com produtos existentes.
Instalações de distribuição/armazenamento e recursos adequados.
Disponibilidade de peças sobressalentes.
Garantia, seguro, e compromisso de fornecimento.
Capacidade e experiência comprovadas.
Disponibilidade de recursos de apoio ao serviço.
Experiência anterior e desempenho demonstrado no fornecimento dos produtos/serviços
a adquirir (a verificar em certificados de conformidade anteriores). Assim, as "más
experiências passadas" devem ser documentadas).
Segurança.

Todos os critérios de avaliação devem ser:

ObjetivosObjetivos - critérios que são verificáveis e concebidos para medir factos em vez de
pressupostos e promessas do fornecedor. Os critérios objetivos são tangíveis, com pouca
probabilidade de serem interpretados de forma diferente pelos diferentes fornecedores.
Livres de ambiguidadeLivres de ambiguidade - não deve haver confusão ou sobreposição nos critérios de
seleção, descrição e avaliação.
Fiáveis - Fiáveis - critérios claros e mensuráveis que podem ser avaliados de forma consistente
através de múltiplas submissões e avaliadores.
JustosJustos - critérios que não excluam indevidamente os fornecedores da aquisição ou deem
vantagens indevidas a um fornecedor específico.
Equilibrado - Equilibrado - critérios adequados e passíveis de defesa quando vistos objetivamente no
contexto da ação de aquisição.

Durante o processo de avaliação, é necessário equilibrar vários fatores tangíveis e intangíveis,
alguns dos quais podem entrar em conflito uns com os outros. Os métodos para determinar
até que ponto um potencial fornecedor pode satisfazer os critérios incluem:

Visitas ao fornecedor pela equipa de gestão e/ou avaliação (para visitar a fábrica,
armazém, stock, equipamento de produção e equipamento do fornecedor).
Confirmação do estado do sistema de qualidade, quer através de uma avaliação no local,
de um relatório escrito, ou solicitando um certificado de registo do sistema de qualidade
como certificação ISO ou qualquer outra.
Conversas com/recomendações de outras ONG servidas pelo fornecedor.
Obtenção de relatórios financeiros disponíveis ao público (disponíveis em alguns países) e
verificação de ficheiros negativos.
Avaliação (através de testes laboratoriais ou testes de validação, por exemplo) de
amostras obtidas do fornecedor. (ver Garantia de Qualidade)

Para poder apresentar os resultados da avaliação, é prática comum fazer um documento de
síntese, sob a forma de uma tabela comparativa ou de um relatório completo que tenha sido
assinado por todos os membros do painel de avaliação. Qualquer documento de síntese deve
ter uma recomendação fundamentada sobre a seleção do fornecedor e conter tantas
explicações quantas as necessárias sobre esta seleção.

Uma vez validada a proposta de atribuição de um fornecedor, a seleção do fornecedor
sugerido deve ser validada pelo processo de aprovação interna necessário da agência. A
decisão de adjudicação deve ser comunicada ao fornecedor vencedor, e os fornecedores não
selecionados devem ser notificados, estabelecendo um mecanismo capaz de os informar e de
tomar nota de eventuais reclamações.

Encomenda e contrataçãoEncomenda e contratação



Cada encomenda tem de ser formalizada através de um contrato, Pedido de Compra (PO), ou
outro documento oficial de adjudicação. 

Os POOs PO são um compromisso financeiro que confirma os detalhes da compra (Unidades,
quantidade, preço, prazo de entrega e Localização, etc.), formalizando a encomenda. O PO
é utilizado para encomendas mais simples, compra única e montantes menores, onde não
há necessidade de definir qualquer situação complexa, e/ou onde a compra representa
baixos riscos para a organização.
Os contratosOs contratos são acordos juridicamente vinculativos entre a organização e os
fornecedores. Definem os Termos e Condições para os bens e serviços fornecidos, bem
como os direitos e obrigações relacionados com os signatários. Os contratos são
utilizados quando há necessidade de especificar as condições numa encomenda complexa
(entregas parciais, prazos ou localização diferentes, condições especiais do produto,
elevado volume financeiro ou risco potencial para a organização, etc.) e sempre para uma
obra ou um serviço especializado.

Algumas agências preferem a utilização de alguma forma de um Acordo de Longo Prazo (LTA),
em que um fornecedor é pré-validado utilizando um processo de solicitação padrão, mas tem
um contrato aberto para a entrega de bens e serviços. As agências solicitantes que possuem
LTA com fornecedores podem utilizar notificações simples para necessidades de aquisição, tais
como um PO, especificando unidades, quantidades, detalhes de entrega, e outras informações
importantes. A teoria por detrás de uma LTA é que um único fornecedor utilizado para
compras de rotina pode ser competido e controlado uma vez num período de tempo pré-
definido, em vez de ter de apresentar sempre uma proposta. 

O ato de assinatura do PO - e dos Termos e Condições da organização - pelo fornecedor faz
com que o PO se torne um contrato simplificado. Uma organização deve estabelecer um limiar
para além do qual a relação já não pode ser formalizada através de um PO e um contrato
torna-se necessário. Independentemente do método de aquisição, os Termos e Condições (TC)
de cada organização devem ser aplicados, e é aconselhável anexar os TC a todos os contratos e
PO. 

Receção e pagamentoReceção e pagamento

Os documentos de encomenda (PO ou contrato) devem indicar claramente as condições de
entrega. As condições de entrega especificam quem assumirá a responsabilidade pela
movimentação de mercadorias, quando e onde a responsabilidade pelos produtos é
transferida, e todos os detalhes necessários para planear o transporte e a logística.

A transferência de responsabilidade entre o fornecedor/transportador e a agência é um
momento importante no processo de aquisição. A transferência de responsabilidade pode ser
feita nas instalações do fabricante/vendedor, ou ser realizada integralmente pelo fornecedor
que será responsável pelo transporte da carga até ao destino acordado. Um destino acordado
pode ser as instalações de uma agência, armazém, ou em casos especiais diretamente para os
beneficiários. O método mais utilizado para definir o método e a localização da transferência
de responsabilidades é através da definição de Incoterms no contrato de aquisição. Contudo,
os Incoterms só são aplicáveis às aquisições internacionais, pelo que a transferência de

O planeamento da entrega envolve a revisão e consideração de todos os aspetos
relacionados com a logística do processo de aquisição. Começa na fase de avaliação das
necessidades, considerando o resultado desejado da Unidade Requerente e do utilizador
final e identificando as ações necessárias para assegurar a conclusão bem sucedida da
atividade. (Manual de Aquisição de Bens e Serviços do PAM, 2020)

“

https://log.logcluster.org/incoterms


responsabilidade nas aquisições nacionais pode precisar de ser explicitamente indicada. Em
todos os casos, a transferência de responsabilidade tem de ser claramente registada através
do conjunto padrão de documentos de expedição.

Para entregas mais simples, ou quando o fornecedor entrega no destino final, é comum utilizar
uma Nota de Entrega que deve conter pelo menos

O nome e os dados de contacto do vendedor.
Nome e dados de contacto do comprador.
Data de emissão.
Data de entrega da mercadoria.
Uma descrição dos bens contidos na encomenda.
A quantidade de cada tipo de bens.

Quando as mercadorias são entregues, o destinatário deve efetuar uma inspeção física das
embalagens em relação a todos os documentos de entrega, a fim de garantir a sua total
conformidade com os requisitos do contrato, mediante verificação:

A Quantidade - A Quantidade - Que o número recebido é o mesmo que o que está escrito nos
documentos e corresponde ao número solicitado no PO.
A Qualidade - A Qualidade - Que o produto recebido está nas condições mencionadas em ambos os
documentos de expedição e corresponde ao que foi definido no contrato de aquisição,
não está danificado e corresponde às especificações encomendadas.

Se for encontrada qualquer discrepância na quantidade ou qualidade,  deve ser registada por
escrito nos documentos de entrega. Sem uma declaração escrita no momento da entrega, será
muito difícil reclamar mais tarde que os produtos não estavam em conformidade com a
encomenda.

A transferência de responsabilidade torna-se efetiva quando o representante da organização
assina a Nota de Entrega. A Nota de Entrega assinada, o PO e a Fatura Comercial serão os
documentos mínimos obrigatórios para processar o pagamento. No caso do
fornecedor/transportador não poder fornecer qualquer documento de entrega nem sequer
uma Nota de Entrega, as agências podem desejar criar e assinar uma Nota de Receção de
Mercadorias (GRN), formalizando a transferência de responsabilidade da carga e declarando
quaisquer discrepâncias. As agências que geram os seus próprios GRN devem ainda solicitar a
assinatura do fornecedor de entrega ou do transportador devidamente nomeado pelo
fornecedor.

Procedimentos de aquisiçãoProcedimentos de aquisição

Um procedimento de aquisição é um processo interno estabelecido por cada organização para
assegurar que as compras efetuadas são compatíveis com os princípios básicos de
responsabilidade, responsabilização, transparência, igualdade de tratamento dos fornecedores
e proporcionalidade, garantindo simultaneamente a melhor relação custo-benefício. Os
procedimentos de aquisição garantem a objetividade durante o processo de adjudicação do
fornecedor. Os critérios de atribuição terão de ser adaptados ao contexto, às necessidades do
programa e aos regulamentos dos doadores.

Um procedimento de concurso normal envolve as seguintes etapas principais:

Inquérito aos fornecedores e/ou publicação (concurso, Expressão de Interesse).
Recolha de ofertas técnicas/financeiras.
Revisão interna do inquérito (análise e comparação de ofertas).

https://log.logcluster.org/standard-documentation


Aprovação da seleção do fornecedor.
Revisão da documentação e autorização de compromisso financeiro.
Publicação/Comunicação de resultados.
Assinatura de encomenda e/ou de contrato.
Receção/transporte da compra.
Pagamento ao fornecedor (com base em condições previamente acordadas).
Atualização final, revisão do dossiê de compra e do seu arquivo.

As compras são acompanhadas de fluxos de caixa significativos, pelo que as agências devem
ter em conta o impacto que têm nos mercados locais, e o efeito que podem ter sobre os
beneficiários. 

Procedimentos de aquisição mais comunsProcedimentos de aquisição mais comuns

Embora cada organização e/ou doador utilize terminologia diferente, todos partilham a mesma
lógica e princípios básicos. Para efeitos do presente guia, os nomes dos diferentes
procedimentos serão os seguintes:

Compra direta 
Procedimento competitivo e negociado
Concurso

Compra direta ou procedimento de orçamento únicoCompra direta ou procedimento de orçamento único

O procedimento direto ou de orçamento único é o mais relaxado em termos de documentação,
avaliação e requisitos. As compras diretas são geralmente feitas para bens ou serviços com um
valor total baixo. A principal característica da compra direta é que os bens ou serviços são
adquiridos sem comparação prévia de preços ou condições de compra, o que torna o processo
relativamente rápido e fácil.

A unidade ou pessoa responsável pelas aquisições comprará ao fornecedor mais vantajoso
identificado no catálogo de fornecedores. Se o bem ou serviço encomendado não estiver
listado no catálogo do fornecedor ou for novo, é boa prática pedir a um fornecedor uma RFI
que ajude os compradores a planear com maior precisão a aquisição. A unidade ou pessoa
responsável pelas aquisições deve contactar o fornecedor para confirmar o preço e assegurar
os critérios de qualidade satisfatória, prazos de entrega, preços de mercado competitivos e
correspondência com o orçamento disponível.

Um dossiê de compra pode conter:

O Pedido de aquisição totalmente assinado que iniciou o processo.
A Ordem de Compra assinada pelas pessoas relevantes.
Cópia da fatura.
A prova da entrega dos artigos pode incluir um dos seguintes elementos:

Nota de entrega do fornecedor.

Para operações normais (não a primeira fase de uma resposta de emergência), o
método de aquisição é escolhido com base num quadro definido com limiares de
valor.  O quadro inclui, no mínimo, níveis para Compra direta, Orçamentos
competitivos e Concursos.  Os níveis dos limiares baseiam-se no contexto, tendo em
conta os valores monetários; a frequência das transações; o tempo necessário para
processar a aquisição e a tolerância de risco da organização. O limiar estabelecido é
continuamente respeitado ao longo das operações normais e reflete os requisitos
dos doadores e da INGO. (Projeto PARCEL, Aquisições)

“

https://parcelproject.org/resources/logistics-standards/procurement/


Nota de receção interna quando entregue sem nota de entrega do fornecedor.
Nota de entrega interna quando entregue ao requerente sem nota de entrega do
fornecedor.
Fatura original, idealmente com alguma forma de aprovação formal escrita na
mesma.

Exemplo:Exemplo:    Exemplo:Exemplo:

   

Procedimento competitivo e negociadoProcedimento competitivo e negociado

A licitação comparativa é o processo de solicitação de propostas de custo/projeto para
produtos, serviços ou obras de "licitantes". Os critérios de seleção devem ser estabelecidos e
comunicados com antecedência aos potenciais concorrentes. Para aquisições de montantes
mais elevados, é normalmente necessária mais informação para avaliar e justificar
objetivamente a relação custo-eficácia. Deve realizar-se uma comparação documentada dos
preços e condições de compra antes da própria compra.

Uma vez acordados os termos do pedido de compra, deve ser preparada por escrito uma RFQ
oficial e detalhada, que será enviada a múltiplos fornecedores (a maioria das organizações
utiliza pelo menos três fornecedores diferentes), ou o número suficiente de candidatos para
assegurar uma concorrência genuína. A RFQ deve idealmente fixar uma data para a entrega da
oferta, listar as especificações técnicas, e detalhar os critérios de seleção que se aplicarão ao
processo. Caso o número mínimo de orçamentos não possa ser obtido, como boa prática o
comprador deve anexar cópias dos pedidos de orçamento enviados aos diferentes
fornecedores como prova de que todos os esforços foram feitos corretamente. Todos os
orçamentos devem estar completos e indicar claramente o nome e endereço dos fornecedores,
bem como a validade da oferta.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/PR%20PT.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/PR%20PT_0.png


Algumas agências fazem exceções nos casos em que um orçamento de um fornecedor é
exatamente o mesmo que uma compra anterior e a oferta do fornecedor ainda é válida.

 

  

 

Dossiê de informaçãoDossiê de informação

 

 

Informação sobre produtos eInformação sobre produtos e
serviçosserviços

 

Critérios de seleção Critérios de seleção 

 

 

Termos e condições Termos e condições 

 

Composição esperada da ofertaComposição esperada da oferta

Mecanismo de feedbackMecanismo de feedback

Prazos e assinaturas  Prazos e assinaturas  

Exemplo: Um orçamento para bombas submersíveis na ACF-Síria 2016.

Os orçamentos são analisados com base nos critérios de seleção mencionados na RFQ e os
resultados serão apresentados numa matriz de licitação. A seleção do fornecedor é geralmente
da responsabilidade conjunta da pessoa ou equipa que gere as aquisições e da pessoa ou
equipa que faz o pedido de aquisição. 

Antes do compromisso financeiro se tornar efetivo, algumas agências optam por acrescentar
uma camada adicional de validação, em que os chefes dos departamentos de compras e
financeiro aprovam a compra, certificando que tanto o processo seguido como a atribuição
financeira estão corretos. No caso de contratos com um montante elevado, a validação das
pessoas relevantes pré-identificadas é geralmente obrigatória.

Um dossiê de compra deve, idealmente, conter:

O Pedido de aquisição totalmente assinado que iniciou o processo.
Os originais dos orçamentos dos diferentes fornecedores recebidos e o pedido desses
orçamentos (especialmente se não foram recebidos orçamentos).
A tabela de avaliação do procedimento negociado com todas as validações necessárias,
juntamente com uma nota explicativa, se relevante.
O PO ou contrato assinado pelas partes.



Cópia da fatura, de preferência com referência ao número de solicitação ou outro número
de rastreio. 
Comprovativo de entrega dos produtos

Nota de entrega do fornecedor.
Nota de receção quando entregue sem uma nota de entrega do fornecedor.
Nota de entrega interna quando entregue ao requerente sem uma nota de entrega
do fornecedor.

Concursos públicos/abertosConcursos públicos/abertos

Ao contrário do procedimento por negociação em que uma organização reconhece pelo menos
três (3) potenciais fornecedores a quem solicita uma proposta, um concurso público ou aberto
é o processo de abertura de propostas ao público e de convidar qualquer pessoa a apresentar
uma oferta. As ofertas são avaliadas por um comité de avaliação de propostas criado no início
do processo. É fortemente aconselhável que todos os membros do comité de avaliação e os
funcionários envolvidos no processo de licitação sejam obrigados a compreender e assinar
algum tipo de declaração de objetividade e confidencialidade ou um documento semelhante.

Todos os documentos necessários para a proposta devem ser preparados e verificados antes
do início do concurso. Estes documentos são geralmente enviados para a sede para aprovação
antes da publicação do concurso. Um concurso nacional aberto pode consistir em:

Criação do comité de avaliação.
Definição dos critérios de seleção do fornecedor.
Publicação de anúncio de concurso nos meios de comunicação social.
Envio do dossiê/RFP do concurso a fornecedores interessados que o tenham solicitado.
Completar a lista de candidatos e licitantes.
Avaliação de todas as propostas recebidas utilizando algum tipo de relatório de avaliação.
Atribuir um contrato ao fornecedor escolhido e informar aqueles que não foram
escolhidos.
Contrato assinado.

Um Dossiê de compra pode incluir:

Declarações de objetividade e confidencialidade.
Qualquer renúncia (ex. nacionalidade e proveniência dos bens).
Cópia do jornal/página da Web com o anúncio de concurso.
Pedidos de participação.
Dossiê de concurso.
Minutas da sessão de abertura.
Ofertas recebidas.
Relatório de avaliação do concurso com tabela comparativa.
Relatório de concurso.
A autorização da sede para a atribuição.
Contrato assinado e quaisquer adendas subsequentes.
Relatório de aceitação de bens ou de conclusão de serviços e/ou obras.
Fatura comercial.
Notas de entrega.
Pagamento.
Recibo de pagamento.

Os concursos podem ter um âmbito geográfico diferente, permitindo apenas aos operadores
económicos locais ver e apresentar e oferecer, ou permitir que qualquer pessoa, nacional ou



internacionalmente, apresente a sua oferta. As coisas a considerar ao selecionar as restrições
geográficas incluem as economias locais, a eficiência no processo, os padrões éticos e os
cuidados ambientais, assegurando ao mesmo tempo a disponibilidade do produto/serviço nos
termos que são necessários para a organização.

Também é possível fazer concursos:

AbertosAbertos - onde todos os fornecedores interessados podem apresentar uma proposta
Reservados Reservados - só podem participar fornecedores dentro de um âmbito ou categoria pré-
definidos.

Estabelecer limiaresEstabelecer limiares

O conceito de "limiares" é fundamental para determinar os procedimentos adequados a
aplicar. Os limiares asseguram o princípio da proporcionalidade entre o custo do mercado de
compra e o nível de esforço necessário para obter as melhores condições de compra.

Os limiares funcionam através da definição de um valor em dólares em que são necessários
níveis mais elevados de assinatura ou aprovações. Quanto mais elevado for o valor da
aquisição, mais elevada será a autoridade de aprovação e mais pormenorizado será o
procedimento a aplicar.

Como exemplo, uma agência pode desejar estabelecer um limiar de $500 USD:

Abaixo de $500 USD, apenas um agente logístico local e um requerente são obrigados a
assinar, e apenas é necessário um PO.
Acima de $500 USD, pode ser necessário o chefe de base/missão e/ou o chefe de finanças,
e pode ser necessária uma proposta competitiva.

A natureza e o limite de cada limiar serão determinados por agências individuais, com base nas
suas próprias necessidades de supervisão financeira e guiados por elas:

Regulamentos dos doadores
Requisitos a nível de país/nacional
Procedimentos de auditoria interna da organização 

O nível dos limiares e os procedimentos necessários devem ser incluídos no manual de
aquisições ou nas políticas de aquisições de cada agência. 

Tabela comparativa de procedimentos diferentesTabela comparativa de procedimentos diferentes

Seguindo o princípio da proporcionalidade, é aconselhável aumentar a complexidade da
licitação e da avaliação se o montante total for superior ao valor do concurso proposto.

 



 

CompraCompra
direta oudireta ou

orçamentoorçamento
únicoúnico

ProcedimentoProcedimento
competitivo ecompetitivo e

negociadonegociado
Valor do concurso Valor do concurso 

Limiar:Limiar: Baixo valor Médio Alto

Nível deNível de
publicidade:publicidade:

Nenhum
Médio (mín. 3
fornecedores
contactados)

Alto (publicação nos meios de comunicação
social, abertura pública das ofertas, anúncio
público de adjudicação)

Avaliação:Avaliação:
Leve, uma
pessoa

Média (resp. de
logística +
requisitante)

Alta (Comité de Avaliação de Concursos, mín. 3
pessoas)

Documentos:Documentos:
Poucos (RP, PO,
Fatura)

Médio (PR, QR, Q,
ET, PO, PO, Fatura,
DN)

Elevado (13 modelos)

Validação:Validação: Nível do terreno
Nível do país + HQ
(em alguns casos)

País + HQ para a seleção do Dossiê de concurso
e fornecedores

Divisão de licitaçõesDivisão de licitações

A "divisão de licitações" é o ato de dividir artificialmente uma licitação entre várias compras
menores em vez de uma única compra grande. A divisão artificial de uma licitação dentro de
um orçamento é geralmente feita para evitar um procedimento relevante, e é considerada
uma má prática e pode constituir fraude.

A divisão das licitações torna-se fraudulenta quando o objetivo das pessoas que gerem os
concursos é aplicar um procedimento de concurso menos restritivo do que o que as melhores
práticas ou procedimentos de concurso a nível de agência poderiam aconselhar. A divisão de
uma licitação nem sempre será fraudulenta quando as circunstâncias o exigem por razões de
segurança, relação custo-eficácia, e outras razões justificáveis. Qualquer decisão de dividir uma
licitação deve ser claramente explicada e documentada.

Doadores e fundos de subvençãoDoadores e fundos de subvenção

Os doadores são entidades, instituições ou indivíduos que financiam os projetos que uma
organização implementa. Os procedimentos de aquisição devem garantir que todos os bens,
serviços e obras sejam obtidos de acordo com as suas políticas de aquisição, bem como todas



as leis aplicáveis a estas despesas.

Qualquer pessoa ou equipa responsável pelas aquisições deve estar familiarizada com os
regulamentos relativos às aquisições dos doadores em todas as fases do ciclo do projeto e
assegurar que uma organização cumpre as suas obrigações contratuais para com o doador.
Entre outras ações, a unidade de aprovisionamento deve verificar se o doador tem regras
específicas sobre limiares e procedimentos de aprovisionamento, bem como qualquer
regulamentação específica aplicável à aquisição de produtos médicos ou agrícolas,
equipamento, etc.

1. Regulamentos gerais dos doadores:
Limiares de doadores.
Requisitos de nacionalidade e/ou origem dos produtos.
Se for necessária a aprovação do doador (avaliações, auditorias, etc.).
Regulamentos específicos para produtos específicos (medicamentos, material
médico).
Sanções ou controlos antiterrorismo
Entidades a quem foi negado o acesso.
Possibilidade de utilização de HPC (Centros de Compras Humanitárias).

2. Regulamentos específicos relativos a qualquer acordo assinado com o doador.
3. Elegibilidade das despesas ou datas de início e fim do contrato - dando tempo suficiente

para que o procedimento tenha lugar e para que os bens/serviços sejam entregues.

Title
Download - Purchase Order Template
File

Análise de mercadoAnálise de mercado

Num contexto de crise, o setor humanitário tem uma enorme capacidade de ter impacto no
mercado local. É importante agir com base em princípios e valores humanitários e ter em
mente o conceito de "Não prejudicar". A análise de mercado é uma componente essencial da
análise do contexto, recolhendo informação que será útil para programar a intervenção e a
forma de a implementar. É também um elemento crítico de planeamento de contingência e de
preparação.

Fatores chave numa análise de mercado:

Natureza e origem dos produtos oferecidos.
Capacidade de fabrico local.
Principais produtos locais.
Capacidades de armazenamento dos fornecedores.
Rotas de transporte e riscos potenciais para o stock.
Conhecimento das relações entre os diferentes agentes.
Fatores externos, políticos, meteorológicos.

Fonte: IFRC

“A análise de mercado é uma componente chave da análise da resposta; informa o
projeto e implementação das intervenções adequadas, utilizando e apoiando os
mercados locais” ( (The Cash Learning Partnership, Padrões Mínimos para Análise de
Mercado (MISMA))

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/TEMPLATE%20-%20Purchase%20Order.xlsx
https://www.youtube.com/watch?v=dOrI1kxhp5U


FerramentasFerramentas

Existem várias ferramentas-chave de onde se pode extrair a informação sobre o mercado.
 Quando uma agência ou indivíduo realiza aquisições, existe um grande volume de informação
que ajudará a analisar o mercado que rodeia a organização. As agências humanitárias devem
realizar avaliações de mercado revistas, conforme necessário.

Lista de fornecedoresLista de fornecedores - Muitas pessoas podem estar envolvidas em aquisições numa
única agência. É altamente sugerido manter um catálogo de fornecedores onde se
possam encontrar informações básicas sobre os produtos que oferecem, bem como
experiências passadas ou qualquer outra informação relevante.
Pedido de informações (RFI) e Manifestação de interesse (EOI)Pedido de informações (RFI) e Manifestação de interesse (EOI) - RFI e EOI são
documentos através dos quais serão solicitadas informações aos fornecedores para
oficializar as suas ofertas, mas também através dos quais pode ser realizada a análise de
mercado de um produto específico. 
Acompanhamento de compras -Acompanhamento de compras - Qualquer sistema utilizado para acompanhar o estado
atual das compras, e informar outros departamentos sobre o estado dos seus pedidos e
em geral. 
Lista de preços -Lista de preços - Acompanhar os custos históricos de aquisição, informar os pressupostos
de planeamento e acompanhar a evolução dos custos de bens e serviços no mercado. 

Análise de fornecedoresAnálise de fornecedores

Por vezes é difícil ter uma ideia de um fornecedor apenas através de documentos oficiais de
licitação. As compras podem querer visitar os fornecedores no seu local de trabalho,
especialmente quando as agências tencionam iniciar uma relação duradoura com um
determinado fornecedor. Não subestime o poder de uma conversa presencial, ou os detalhes
que podem ser aprendidos conhecendo as suas instalações.



Passos úteis a seguir:

Estabelecer um primeiro contacto com o fornecedor.
Analisar a capacidade e profissionalismo do fornecedor: número de trabalhadores,
métodos de trabalho, limpeza geral, etc.
Analisar os produtos ou serviços disponíveis. Onde é que o fornecedor compra o produto
ou a matéria-prima? Como são entregues os produtos? Podem importar produtos
melhores/mais baratos?
Compreender o modelo empresarial do fornecedor, os seus desafios, as suas fontes, os
seus problemas.
Recolher informação que de outra forma nunca seria refletida em papel.
Identificar outros critérios de seleção possíveis, para além do preço.

Inelegibilidade do fornecedorInelegibilidade do fornecedor

É fortemente aconselhado excluir fornecedores de qualquer aquisição por qualquer uma das
seguintes razões:

Estão falidos ou estão a cessar as suas atividades.
Foram considerados culpados de erros profissionais graves.
Verifica-se que estão envolvidos em trabalho infantil, exploração e abuso sexual,



escravatura, suborno, negligência ambiental grosseira, ou segurança indevida dos
trabalhadores. 
Não cumpriram as obrigações relacionadas com o pagamento de impostos de acordo
com a legislação do país ou no país beneficiário do contrato.
Foram julgados e finalmente condenados por fraude, corrupção, participação em
organizações criminosas ou qualquer outra atividade ilegal.
Foram declarados seriamente em falta por incumprimento das obrigações contratuais em
outros procedimentos de compra efetuados com a organização.

Como prova de que o potencial fornecedor não se encontra numa das situações acima
mencionadas, o candidato a fornecedor deve apresentar pelo menos um dos seguintes
documentos:

Um extrato recente de registos judiciais.
Um documento equivalente emitido por uma autoridade judicial.
Uma declaração juramentada atestando que o fornecedor respeita os direitos sociais
básicos e as condições de trabalho básicas e não explora o trabalho infantil.
Declaração juramentada pelo representante legal da empresa perante um funcionário
administrativo ou legal, um auditor ou um organismo qualificado no país de origem ou de
proveniência.
Autocertificação sobre o estatuto judicial acima mencionado.

A verificação dos antecedentes é fortemente aconselhada antes da contratação com uma
agência:

Sempre que possível, as agências devem realizar verificações dos antecedentes dos
vendedores e fornecedores utilizando os meios locais disponíveis.
Algumas agências doadoras exigem o rastreio dos vendedores contra listas internacionais
adicionais relativas a atividades criminosas ou terrorismo.
As agências de auxílio devem sempre solicitar referências de outras fontes conhecidas
que possam ter adquirido bens ou serviços ao fornecedor identificado no passado.

Os contratos não devem ser adjudicados a concorrentes que durante os procedimentos de
adjudicação:

Estão sujeitos a um conflito de interesses.
Omitiram fornecer as informações solicitadas pela organização como condição de
participação nos procedimentos de aquisição ou forneceram informações não
verdadeiras.
São culpados de práticas corruptas, fraude, conluio ou coerção.

Gestão de fornecedoresGestão de fornecedores

A gestão de fornecedores é um conjunto de princípios, processos e ferramentas que podem
ajudar as organizações a maximizar as relações com os fornecedores, minimizar os riscos, e
gerir as despesas gerais ao longo de todo o ciclo de vida da relação. A gestão ativa de
fornecedores implica a criação de relações mais estreitas e de maior colaboração com os
principais fornecedores para alcançar um maior valor e reduzir os riscos.



É
importante conhecer as especificações dos produtos ou serviços necessários, o quadro legal
para a sua aquisição e a sua disponibilidade no mercado. Não ter estes três conceitos em conta
aumenta o risco de não encontrar artigos necessários, de adquirir artigos incorretos, ou de não
respeitar as normas e comportamentos locais ao adquiri-los.

Os objetivos de uma gestão eficaz das relações com fornecedores são os seguintes:

Fomentar relações a longo prazo e a criação conjunta de valor.
Dar prioridade aos recursos e interação com os fornecedores que possam oferecer a
melhor relação custo-benefício.
Assegurar a medição da qualidade e dos níveis de serviço.
Desenvolver um modo consistente de interação com fornecedores em toda a
organização.
Assegurar a equidade, integridade e transparência.

ProcessoProcesso

Registo de fornecedoresRegisto de fornecedores

Aconselha-se vivamente o registo de fornecedores que cumpram os critérios-chave, incluindo a



garantia de que:

Têm personalidade jurídica e capacidade legal para celebrar um contrato.
Têm capacidade financeira suficiente (se necessário, as contas auditadas dos últimos dois
anos) para levar a cabo com êxito um contrato adjudicado pela organização.
Os produtos ou serviços oferecidos devem ser de interesse para a organização e o
fornecedor deve ter a competência profissional e técnica necessária.
O fornecedor não deve constar de nenhuma lista de sanções e não ter praticado atos
fraudulentos, antiéticos ou ilícitos.
O fornecedor deve ter a experiência adequada.

Para certas categorias de bens e serviços, ou em certos contextos específicos de cada país, os
fornecedores podem ser obrigados a satisfazer critérios adicionais/diferentes a fim de serem
registados.

Catálogo de fornecedoresCatálogo de fornecedores

Um catálogo de fornecedores é uma ferramenta onde cada fornecedor está registado e todas
as informações sobre a sua relação com o comprador são armazenadas. 

Pré-Pré-
qualificaçãoqualificação

dede
fornecedoresfornecedores

A pré-qualificação é geralmente utilizada para pré-selecionar fornecedores para o
fornecimento de bens e serviços complexos/estratégicos com base em
necessidades muito específicas. Esta seleção pode ser a partir de um catálogo de
fornecedores ou incluir outros fornecedores. Apenas os fornecedores convidados
que satisfaçam os critérios estabelecidos devem ser convidados a apresentar
propostas, assegurando que apenas as empresas com um elevado nível de
qualidade e/ou perícia sejam incluídas na solicitação.

MonitorizaçãoMonitorização
dede

fornecedoresfornecedores

O controlo das atividades dos fornecedores é feito, na maioria dos casos, através
do conjunto padrão de documentos de aquisições. Cada etapa de aquisição tem de
ser explicada e justificada e toda a comunicação oficial tem de ser documentada. É
uma boa prática criar e atualizar uma ferramenta para registar indicadores chave
no processo de aquisição. Tal ferramenta pode registar todas as interações com os
fornecedores, permitindo à agência analisar e monitorizar as relações ao longo do
tempo. Os indicadores-chave podem incluir, mas não estão limitados a taxas de
resposta, registos de propostas avaliadas, número de contratos adjudicados, PO
geridos, e despesas.

Avaliação doAvaliação do
desempenhodesempenho

dosdos
fornecedoresfornecedores

Medir o desempenho dos fornecedores em apoio às necessidades de uma
organização é importante. A avaliação histórica de fornecedores influencia a
identificação de fornecedores que poderão vir a ser selecionados no futuro. 

Os inquéritos são uma importante fonte de informação. A unidade requerente deve
ser questionada sobre a sua opinião sobre o desempenho do fornecedor de uma
forma padronizada e oficial. As respostas devem ser incluídas no catálogo de
fornecedores, para serem referenciadas quando estão a ser planeadas novas ações
de aquisição.

Ferramentas de gestão de fornecedoresFerramentas de gestão de fornecedores

Uma vez identificado(s) o(s) fornecedor(es), é útil:

https://log.logcluster.org/documentation


Definir as necessidades exatas e o que se pretende negociar.
Compreender exatamente a oferta/proposta do fornecedor.
Conhecer o seu fornecedor e o mercado.
Gerir os prazos de entrega de bens e serviços.

O objetivo de qualquer negociação é conseguir uma situação de mútuo benefício. Se uma das
partes numa negociação não se sentir beneficiada de alguma forma, a relação tende a
quebrar-se. 

Ao entrar na negociação, é importante ter pelo menos dois resultados reais possíveis à escolha;
isto tornará a negociação mais eficiente por ter uma margem de segurança e não
sentir/estabelecer uma relação de dependência.

Deve ser formalizado um acordo entre as duas entidades, as obrigações de cada parte
claramente estabelecidas, e uma compreensão mútua do que se deve esperar da relação bem
compreendida. Deve haver medidas bem compreendidas a tomar em caso de incumprimento
para ajudar a evitar conflitos. A melhor forma de melhorar as práticas de trabalho numa cadeia
de fornecimento é trabalhar em conjunto com os fornecedores para os ajudar a implementar
melhorias viáveis.

Existem duas ferramentas principais para gerir a relação com um fornecedor:

Contrato
Acordo a longo prazo (também denominado Acordo-Quadro)

ContratosContratos

Um contrato é um acordo com condições específicas entre duas ou mais pessoas ou entidades,
em que existe um compromisso de fazer algo em troca de fundos. A existência de um contrato
requer geralmente os seguintes elementos:

1. Uma oferta.
2. A aceitação dessa oferta.
3. Um compromisso a cumprir.
4. Uma contrapartida (que pode ser uma promessa de pagar de alguma forma).
5. O momento ou a situação em que este compromisso tem de ser levado a cabo.
6. Os termos e condições de execução, incluindo o cumprimento do compromisso.

Tudo o que vale a pena mencionar deve ser incluído no contrato, desde a qualidade técnica do
produto ou serviço, a forma e condições de pagamento, até aos detalhes sobre o
cumprimento. O que não está incluído num contrato não pode ser aplicado. É aconselhável
dedicar tempo suficiente para desenvolver um bom contrato de acordo mútuo com um
fornecedor. 

É aconselhável construir um modelo de contrato, com uma estrutura tão fixa quanto possível,
e com uma linguagem simples e direta. É comum rever os contratos assinados para resolver
dúvidas e conhecer a estrutura dos nossos contratos ajuda a poupar tempo. Uma boa prática é
a revisão de qualquer modelo de contrato por um advogado local, que possa assegurar que
qualquer termo do contrato está de acordo com a lei, e que possa aconselhar sobre os
costumes e práticas locais.

Em caso de qualquer disputa contratual, a agência deve comunicar com o fornecedor em
questão. Se necessário, é sempre preferível uma discussão amigável. A maioria dos conflitos
com um fornecedor são resolvidos com diálogo e o compromisso de resolver pequenos
detalhes, mas esta discussão deve ser formal, incluindo um advogado, se necessário.



A ida a tribunal deve ser evitada sempre que possível. Ter bons contratos que antecipem como
as possíveis violações serão resolvidas é fundamental. O uso de sanções financeiras é útil
durante a negociação e um instrumento em caso de conflito.

Acordos de Longo Prazo (LTA)Acordos de Longo Prazo (LTA)

Um Acordo de Longo Prazo, conhecido como Acordo-Quadro, estabelece os termos e condições
comerciais que irão reger entre o fornecedor e a agência adquirente no caso de haver uma
encomenda firme dos bens ou serviços estabelecidos no acordo. Um LTA visa definir as
condições comerciais que se aplicarão à compra de bens especificamente determinados e por
um período de tempo pré-estabelecido. Os LTA são especialmente relevantes para artigos
pequenos, de baixo valor e menos complexos adquiridos regularmente, tais como material de
escritório, a maioria das peças sobressalentes, cimento, serviço pré-pago de telefonia móvel,
etc.

Um LTA é aplicável quando se esperam várias entregas, mas não podem prever-se quantidades
específicas nem datas de entrega. É importante compreender que um LTA não é em si mesmo
considerado um compromisso de compra, mas simplesmente estabelece as condições que se
aplicariam se a organização decidisse realizar uma encomenda. Não há compromisso ou
exclusividade!

Para evitar confusões e possíveis conflitos, é essencial deixar bem claro aos fornecedores
desde o início do processo de concurso que o objetivo é assinar um LTA e não um contrato de
compra regular. É importante assegurar que os concorrentes compreendam a diferença entre
estes mecanismos. Uma vez que não existe exclusividade, pode assinar-se um LTA com dois ou
três fornecedores diferentes para os mesmos produtos, em termos idênticos. 

Existem certas vantagens inerentes ao LTA que o tornam útil em qualquer estratégia de
compra de agência, tais como evitar a repetição de processos e a correspondente papelada
para o mesmo item ao longo de um projeto. Sendo por definição uma compra maior, as
organizações podem obter o melhor produto/serviço ao melhor preço no mais curto espaço de
tempo.

Como se estabelece uma relação duradoura com o fornecedor, é possível às agências
trabalharem sobre a qualidade dos produtos/serviços que oferecem às organizações, uma vez
que as agências poderão desenvolver a relação com os fornecedores para melhor
compreenderem as necessidades e as formas de trabalho. Além disso, por vezes os LTA são a
única forma de seguir os procedimentos corretos quando apenas se dispõe de um curto
período de tempo. As organizações podem seguir todo o processo de aquisição sem qualquer
requisição, estando em posição de responder aos pedidos em menos tempo.

Garantia de QualidadeGarantia de Qualidade

A garantia de qualidade (GQ) é um procedimento para assegurar a qualidade dos produtos ou
serviços, evitando erros e defeitos nos produtos fabricados e evitando problemas na entrega
de produtos ou serviços aos beneficiários. Baseia-se em dois princípios:

Adequado ao fim a que se destina - Adequado ao fim a que se destina - O produto deve ser adequado ao fim a que se
destina.
Certo à primeiraCerto à primeira - Os erros devem ser eliminados antes de acontecerem.

A GQ concentra-se em melhorar um processo e torná-lo eficiente e eficaz de acordo com
padrões de qualidade pré-definidos. A GQ desempenha um papel na capacidade de uma
organização para autoavaliar e assegurar que os processos internos sejam eficientes e



eficazes. Também assegura a existência de mecanismos e ferramentas para assegurar que os
fornecedores e os produtos satisfazem as necessidades das agências.

Para avaliação interna e externa, o processo completo de GQ tem um ciclo definido chamado
P.F.V.A. As fases deste ciclo são:

PlanearPlanear - A organização deve planear e determinar os processos que são necessários para
fornecer um produto final de alta qualidade.
FazerFazer - Desenvolvimento e teste de processos e também "fazer" mudanças nos processos.
VerificarVerificar - Monitorização dos processos, modificar os processos, e verificar se cumpre os
objetivos pré-determinados.
AgirAgir - Implementar ações que são necessárias para alcançar melhorias nos processos.

Por vezes, as organizações não têm a capacidade de avaliar nestes termos para cada
fornecedor, contudo existem empresas de auditoria e organizações de certificação
normalizadas que podem fazê-lo. As agências devem procurar estas agências terceiras e/ou
incluir estas certificações como critérios para a seleção de fornecedores.

Certificações padrãoCertificações padrão

Existe uma vasta gama de certificações de qualidade, desde selos aplicáveis a todo um setor ou
a um produto específico, até aos que certificam a qualidade de um processo ou aos que se
concentram no cumprimento de normas éticas e ambientais. Alguns têm um grande valor
acrescentado, outros têm mais a ver com marketing. Podem ter um valor nacional ou ser
reconhecidos internacionalmente. Embora cada selo possa ser útil, as normas da Organização
Internacional de Normalização (ISO) são as consideradas a melhor prática internacional
reconhecida.

A ISO é uma organização não governamental independente criada em 1946, e tem vindo a
desenvolver normas relacionadas com o fabrico, gestão de processos , prestação de serviços ou
fornecimento de materiais.

Algumas das normas mais úteis no setor humanitário são as seguintes "famílias":

Normas de Normas de gestão da qualidade para ajudar a trabalhar de forma mais eficiente e reduzir
as falhas dos produtos. (Família ISO 9000)
Normas de Normas de gestão ambiental  para ajudar a reduzir os impactos ambientais, reduzir os
resíduos e ser mais sustentável. (Família ISO 14000)
Normas de Normas de saúde e segurança para ajudar a reduzir os acidentes no local de trabalho.
(Família ISO 45001)
Normas de gestão de energiaNormas de gestão de energia para ajudar a reduzir o consumo de energia. (Família ISO
50001)
Normas de Normas de segurança alimentar para ajudar a evitar que os alimentos sejam
contaminados. (Família ISO 22000)
Normas de Normas de segurança informática para ajudar a manter a informação sensível segura.
(Família ISO 27001)

Comprar um produto com uma certificação ISO e/ou a uma empresa que tenha sido certificada
ISO é uma garantia de que o produto ou empresa seguiu um processo de qualidade. Nem
todos os fornecedores possuem certificações ISO ou outro tipo de certificações, especialmente
em situações de baixo rendimento, catástrofes ou conflitos. Sem estas normas em vigor, as
agências poderão ter de procurar outras fontes de informação para assegurar a qualidade
antes ou durante o estabelecimento de uma relação com um fornecedor.



Auditoria social/financeira do fornecedorAuditoria social/financeira do fornecedor

Uma auditoria de conformidade social/financeira, também conhecida como auditoria ética , é
uma inspeção por uma organização externa que verifica se as operações do fornecedor
cumprem as responsabilidades sociais e éticas, regulamentos de saúde e segurança, e leis
laborais. Estas auditorias ajudam a julgar se um fornecedor cumpre o código de conduta da
organização, assegurando as políticas éticas.

Uma auditoria financeira pode ser complementada com a declaração do ano fiscal do país e/ou
com extratos bancários que ajudarão a avaliar a sua solvência.

Devido à natureza "instantânea" das auditorias, e ao facto de não serem concebidas para
identificar as causas ou soluções dos problemas, são limitadas no que podem dizer sobre as
práticas de trabalho dos fornecedores. Por essa razão, obter o máximo benefício das auditorias
implica estar consciente destas limitações, e acrescentar as perguntas certas para as
complementar.

Inspeção e Controlo de QualidadeInspeção e Controlo de Qualidade

As agências devem agendar tempo e recursos para efetuar inspeções durante a avaliação do
produto, antes da encomenda, ou durante a receção.  O Controlo de Qualidade (CQ) é um
processo contínuo, padrão e permanente até à distribuição/entrega aos beneficiários, pelo que
deve ser realizado periodicamente enquanto um produto estiver no armazém ou sob a
responsabilidade da organização. Por vezes, o CQ é confundido com a GQ. O controlo de
qualidade é utilizado para examinar o produto ou serviço em si. A garantia de qualidade
consiste em examinar os processos e fazer alterações aos processos que conduziram ao
produto final.

Inspeção visualInspeção visual - Se um fornecedor fornece uma amostra de protótipo antes da entrega
final, organizações ou especialistas podem desejar inspecionar e testar visualmente o
produto, quer nas instalações do fornecedor, quer noutro local fora das instalações.
Testes laboratoriaisTestes laboratoriais - Para além da inspeção visual, as agências podem desejar realizar
testes laboratoriais de terceiros. Os testes laboratoriais podem incluir testes de
composição química (para materiais de construção duráveis ou para produtos
farmacêuticos), podem testar em relação a normas ISO pré-definidas (tais como o
retardamento de chama do NFI) ou mesmo a qualidade dos produtos alimentares.
Inspeção por terceirosInspeção por terceiros - Muitos organismos desejam utilizar empresas de inspeção de
terceiros para realizar a garantia de qualidade. As empresas de inspeção de terceiros
realizarão geralmente testes laboratoriais e visuais de produtos, mas poderão também
visitar os armazéns dos fornecedores e as instalações de produção ao longo de todo o
processo de produção para garantir a conformidade total. As organizações que utilizam
serviços de inspeção de terceiros podem querer incluir a obrigação dos fornecedores de
permitir a entrada de empresas de inspeção de terceiros nos locais de produção sem
aviso prévio para melhorar a aleatoriedade do processo.
Fornecimento de certificaçãoFornecimento de certificação - Mais simples do que a realização de testes laboratoriais
independentes, pode pedir-se aos fornecedores que forneçam certificados de
conformidade ou qualidade. Normalmente, isto transfere o custo e complexidade dos
testes laboratoriais para o fornecedor, mas pode também levar à falsificação ou fraude,
uma vez que o processo de inspeção está fora das mãos da agência adquirente.

É fortemente aconselhado que a inspeção do produto também deve ser realizada uma vez que
a agência adquirente tome posse. Os produtos não só devem ser inspecionados na primeira
vez que são entregues, como também devem ser revistos ao longo de todo o processo de



entrega. Para grandes encomendas que podem ter entregas múltiplas ou contínuas, a
substituição do produto é um problema real. Alguns fornecedores podem trocar, sem
escrúpulos, produtos legítimos por produtos falsos, inadequados ou incorretos mais tarde. Sem
vigilância permanente, mesmo produtos totalmente testados e certificados podem não chegar
ao destino.

Prevenção de fraudesPrevenção de fraudes

A fraude empresarial em qualquer organização comporta riscos éticos e conduz ao
desperdício. No caso de instituições sem fins lucrativos dedicadas a tarefas como o
desenvolvimento ou o auxílio humanitário, ameaça os elementos básicos da sua programação
e a sua credibilidade no seio da comunidade. Consequentemente, a fraude deve ser tratada de
forma rápida e ponderada, antecipando os acontecimentos e não apenas reagindo uma vez
que estes tenham sido perpetrados.

Várias formas de fraude podem ser referidas como:

A fraudefraude é definida como qualquer ato ou omissão intencional, concebido para prejudicar
os outros, com o resultado de que a vítima sofra perdas ou danos e/ou o perpetrador
tenha lucro.
A corrupçãoA corrupção é o abuso de um poder confiado por delegação, para fins privados, tais como
o enriquecimento pessoal ou de um terceiro, um amigo, um membro da família. Consiste
em abster-se de fazer, facilitar algo, ou tirar partido da sua função em troca de uma
promessa, um presente, uma soma de dinheiro, ou vantagens de vários tipos.
A apropriação indevidaA apropriação indevida consiste no roubo ou utilização indevida por qualquer meio de
um recurso ou material de propriedade de terceiros.

Podemos colocar estes três ao mesmo nível - todos eles são conduta imprópria. Este guia
referirá fraude e políticas antifraude ao referir-se às três categorias acima mencionadas. Para
lidar com a fraude, é necessário que as organizações estabeleçam um documento de política
antifraude. Da mesma forma, a entidade deve avaliar periodicamente a exposição ao risco de
fraude.

A política antifraude deve contemplar três elementos:

PrevençãoPrevenção

Através da apropriação dos valores da organização pelos seus trabalhadores, o que
explica as possíveis consequências da fraude para a organização. As organizações
devem também procurar estabelecer um código de ética e conduta, que deve ser
comunicado e divulgado em toda a organização, incluindo os canais de comunicação
apropriados e os formatos de queixa. O pessoal deve ser formado na identificação,
categorização e utilização destes canais e formatos. Estabelecer mecanismos de alerta
que possam antecipar e prevenir o cometimento de fraude.

ControloControlo

Criação de uma comissão antifraude cuja responsabilidade é a investigação e
verificação do cumprimento das políticas da instituição, dedicada ao exame sistemático
ou ad hoc das práticas observadas por pessoas ou organismos da instituição. Esta
comissão será encarregada de estabelecer um programa de conformidade com as
políticas e normas estabelecidas e o seu controlo. Para obter boa informação, o pessoal
deve sentir-se seguro ao relatar, mas ao mesmo tempo deve sentir a responsabilidade
de fornecer informações verdadeiras. Devem ser estabelecidas responsabilidades claras
e devida proteção ao queixoso e proteção contra falsas denúncias.



ReaçãoReação

Mostrando o princípio de tolerância zero através de ações rápidas e determinadas, a
reação à fraude deve ser sempre empreendida utilizando provas fortes. Isto só é
conseguido com a colaboração de denunciantes e investigações aprofundadas, e o
estabelecimento prévio de medidas adequadas e consistentes. Exceto quando a
segurança o possa proibir, as políticas e processos de reação devem ser tornados
públicos, e comunicados entre o pessoal, doadores e beneficiários. A comunicação de
políticas é geralmente sensível e deve ser planeada com antecedência.

É importante estar ciente de que os regulamentos de prevenção da fraude não podem por si
só garantir a não existência de fraude. A eficácia das diretrizes de prevenção da fraude
depende da organização e dos indivíduos que a compõem.

A fraude nas aquisições pode incluir, mas não está limitada a:

Conluio entre fornecedores -Conluio entre fornecedores -  Um grupo de fornecedores trabalha em conjunto para
manipular as suas propostas a fim de alternar os vencedores.
Divisão da oferta -Divisão da oferta - A procura é dividida em várias ofertas para passar por um limiar mais
baixo e, por conseguinte, reduzir a supervisão da diligência devida.
Adaptação da oferta - Adaptação da oferta - Pessoas dentro da agência redigem deliberadamente a
documentação da oferta para a adaptar aos pontos fortes específicos de um fornecedor
específico.
Manipulação de preços - Manipulação de preços - Um fornecedor cobra um preço mais elevado que o acordado no
contrato/acordo-quadro.
Substituição de produtos - Substituição de produtos - A organização obtém e paga por uma determinada
especificação, mas o fornecedor fornece uma especificação inferior/diferente.

Os principais sinais de alerta a ter em conta podem incluir, mas não estão limitados a:

Relacionados com fornecedores:Relacionados com fornecedores:

Conflito de interesses não revelado.
Os fornecedores vencedores subcontratam aos proponentes perdedores.
O último fornecedor a apresentar uma proposta ganha o contrato.
Propostas que parecem semelhantes no papel, tipo de letra, cor, erros ortográficos,
impressão, etc.
Faturas ou pedidos de compra inflacionados.
A proposta vencedora é mais elevada do que a taxa do mercado.
A proposta vencedora é idêntica ao orçamento.
Fornecedores fictícios ou fornecedores sem existência ou endereço físico.
Padrão de rotatividade dos vencedores.
Entrega parcial de bens ou serviços.
A qualidade dos artigos entregues difere das amostras fornecidas/propostas na fase de
licitação.
Adjudicatários qualificados não apresentam propostas.

Relacionado com pessoal:Relacionado com pessoal:

Manipulação dos critérios de avaliação após a abertura do concurso.
Contratos adjudicados por fonte única ou processo não competitivo.
Requisitos definidos de uma forma que só um fabricante ou fornecedor específico pode
satisfazer.
Pedidos múltiplos de compra iniciados em estreita proximidade para requisitos
semelhantes, a fim de evitar o limiar dos limites.



Um membro do pessoal não separa as suas funções.
Especificações excessivamente limitadas ou amplas.
Os responsáveis não delegam as suas responsabilidades ou recusam-se a ir de férias.
Não existe informação clara sobre a apresentação de ofertas.
Documentação inadequada (sem RP, OC, CBA e GRN).
Relação excessivamente amigável entre um fornecedor e qualquer pessoa que efetue
aquisições.
Taxa de isenção invulgarmente elevada.
Anúncios de concurso programados para coincidir com feriados.

Ferramentas e recursos de aquisiçãoFerramentas e recursos de aquisição

Modelos e ferramentasModelos e ferramentas

MODELO - Matriz de lances

MODELO - Ordem de Compra

MODELO - Solicitação de Compra

MODELO - Lista de Fornecedores

MODELO - Relatório de Licitação

Sítios e recursosSítios e recursos

Projeto Sphere, Manual (2018)
Revisão Internacional da Cruz Vermelha (2016). Princípios que orientam a ação humanitária.
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Termos Comuns em ArmazenamentoTermos Comuns em Armazenamento

Unidade deUnidade de
ManutençãoManutenção

de Stockde Stock
(SKU)(SKU)

Um código ou nomenclatura única que designa um único item de linha de uma
remessa maior. As SKUs podem estar ligadas a uma produção específica ou data de
expiração, e podem denotar apenas um produto com características específicas.
Uma única instalação de armazenamento com múltiplas SKUs exigirá procedimentos
de manuseio muito diferentes dos de uma instalação de armazenamento com
poucas SKUs.

Unidade deUnidade de
InventárioInventário

A menor unidade na qual os artigos de carga armazenados podem ser contados.
Uma unidade de inventário pode ser um artigo individual (exemplo: cobertor),
recipiente de armazenamento (exemplo: frasco de comprimidos) ou kit.

Unidade deUnidade de
ManuseioManuseio

A menor unidade na qual um artigo de carga armazenado é manuseado. No
contexto de um armazém, a unidade de manuseio pode ser uma caixa de cartão que
contém muitas unidades de inventário. Uma unidade de manuseio pode ser uma
única unidade ou uma palete inteira.

EquipamentoEquipamento
de Manuseiode Manuseio
de Materiaisde Materiais

(MHE)(MHE)

O MHE é qualquer forma de equipamento mecânico utilizado para facilitar a carga e
descarga de mercadoria, ou o movimento de mercadoria em torno de um espaço
aberto, como um porto ou um armazém. O MHE inclui empilhadoras, gruas, porta-
paletes, e muito mais. 

Ordem deOrdem de
EscolhaEscolha

A encomenda gerada por um requerente e comunicada a um armazém indicando a
quantidade e o tipo de SKUs a serem retiradas do inventário e enviadas.

Primeiro aPrimeiro a
Entrar /Entrar /

Primeiro aPrimeiro a
Sair (FIFO)Sair (FIFO)

Um sistema de inventário e gestão de bens em que os artigos de inventário mais
antigos recebidos em mãos são os primeiros a serem retirados do inventário.

Item NãoItem Não
AlimentarAlimentar

(NFI)(NFI)

Qualquer item armazenado que não seja alimento de natureza. No contexto
humanitário, os artigos da NFI referem-se geralmente a artigos duradouros e não
perecíveis, tais como materiais domésticos e de construção de abrigos. A gestão NFI
em âmbitos humanitários não requer normalmente soluções avançadas de
armazenamento, ao contrário do armazenamento de medicamentos ou consumíveis
médicos, que podem requerer controlos de temperatura.

Estratégias de ArmazenamentoEstratégias de Armazenamento



As necessidades globais de armazenamento de uma organização humanitária são geralmente
específicas às necessidades das atividades de resposta individuais e aos objetivos gerais da
própria organização. As organizações que lidam com grandes volumes de bens não perecíveis,
podem precisar de ter diversos armazéns em diferentes locais, enquanto que as organizações
focalizadas em intervenções especializadas específicas, tais como a programação psicossocial,
podem necessitar de forma muito limitada de uma estratégia de armazenamento detalhada e
podem optar por adquirir e entregar diretamente dos fornecedores, conforme requerido pelo
projeto. Para além dos volumes apenas previstos de bens, as necessidades de armazenamento
especializado também ditarão uma estratégia de armazenamento. A gestão de bens médicos
requer uma gestão de stocks muito mais detalhada e possivelmente condições de
armazenamento especializadas, enquanto que os itens não alimentares duradouros (NFIs)
dificilmente necessitarão de algo mais do que uma proteção básica contra os elementos.

Em geral, as agências de ajuda humanitária seguem um modelo de entrega de bens às
populações beneficiárias afetadas semelhante às das redes de distribuição comercial,
compostas por instalações de armazenamento internacionais e locais que servem de pontos de
consolidação, instalações de alimentação e pontos de distribuição locais.

Exemplo: Visão geral de uma cadeia de fornecimento humanitária geral e das necessidades de
armazenamento.

Armazéns Regionais/InternacionaisArmazéns Regionais/Internacionais

Muitas organizações internacionais de resposta humanitária adotaram uma estratégia de pré-
posicionamento dos fornecimentos de ajuda humanitária em grandes armazéns não
localizados nos países de operação de resposta, normalmente localizados num ou mais locais
estratégicos regionais. O desenvolvimento de armazéns regionais leva a uma redução geral do
tempo necessário para responder a emergências rápidas, bem como promove um
fornecimento mais fiável e consistente de artigos de assistência física nos países em que se
opera, localizados em redor da região servida pelo armazém.

Um armazém internacional ou regional serve como ponto de consolidação para artigos à
medida que são recebidos de vendedores, doadores ou parceiros, permitindo que as

Um armazém é um espaço planeado para o armazenamento e manuseio deUm armazém é um espaço planeado para o armazenamento e manuseio de
mercadorias e materiaismercadorias e materiais. (Instituto Fritz)

“

http://fritzinstitute.org/


organizações de resposta humanitária inspecionem, preparem, segreguem, reembalem ou
preparem de outra forma a carga para posterior movimentação. Ao fazê-lo, os armazéns
regionais e internacionais funcionam tanto como instalações de pré-posicionamento, que
retêm a carga em caso de uma emergência imprevista rápida, como instalações de
alimentação, armazéns que lentamente reabastecem os armazéns de segunda linha na cadeia
de fornecimento.

Embora muitas agências tenham adotado a estratégia de instalações regionais, os armazéns
regionais não devem ser considerados uma solução automática ou normal. Manter um grande
armazém, especialmente um num local remoto não necessariamente no mesmo país da sede
de uma agência, pode ser bastante dispendioso, e requer pessoal e tempo adicionais para
garantir o cumprimento de normas básicas e o funcionamento adequado das instalações. Se
uma agência não estiver preparada para se comprometer a pagar durante vários anos o
armazenamento num local remoto, ou não puder apoiar a supervisão técnica ou as horas de
trabalho associadas ao bom funcionamento de uma instalação, a agência pode optar por uma
total subcontratar completamente da gestão do armazém regional, ou renunciar
completamente a um armazém com resposta regional.

Posicionamento de um Armazém RegionalPosicionamento de um Armazém Regional

Ao decidir sobre a localização de um armazém regional, devem ser considerados os seguintes
pontos:

Acesso facilmente disponível para um elevado volume de transporte internacional
intermodal - O armazém está próximo de portos marítimos e aeroportos de dimensão e
capacidade de produção suficientes?
Localização relativa à área de resposta - A região tem atividades de resposta suficientes e
a localização corresponde à área global da intervenção planeada?
A natureza das intervenções planeadas - O armazém servirá para atividades de resposta
rápida? Ou será que o armazém apenas sustentará atividades em curso mais extensas?
Clima político do país - O governo do país em que o armazém regional está localizado é
estável e não propenso a conflitos, à expulsão ou à mudança drástica de políticas?
Viabilidade económica - A operação no país é rentável? Existem incentivos, tais como
zonas de comércio livre ou isenções humanitárias que reduzam os custos das operações
internacionais?
Aceder aos serviços corretos - O local tem instalações com o tamanho e qualidade
adequados? Há necessidade de armazenamento com controlo de temperatura ou com
entreposto?
Acesso a apoio técnico suficiente - Existem no mercado trabalhadores
qualificados/empresas facilmente disponíveis que possam gerir e realizar tarefas
especializadas como reparações?

Qualquer um dos pontos acima mencionados pode ter efeitos adversos sobre a capacidade de
um armazém regional para desempenhar as suas funções principais.

Operações de um Armazém Regional / InternacionalOperações de um Armazém Regional / Internacional

Os armazéns regionais/internacionais podem ser construídos propositadamente ou concebidos
para o efeito, operadas por pessoal permanente que tenha recebido formação em todas as
áreas necessárias para gerir uma instalação eficiente, ou o stock pode ser realizado utilizando
um modelo de pessoal ou instalações de um fornecedor logístico terceiro (3PL). Idealmente,
qualquer armazém regional ou internacional utilizaria ferramentas informáticas de gestão de
inventário, com software para ajudar no planeamento e gestão do armazém. O ambiente



operacional de um armazém primário regional ou internacional utilizado para o pré-
posicionamento deve ser tipicamente relativamente estável, e a atenção global deve centrar-se
na operação eficiente e rentável do armazém. Numerosas organizações centralizaram
instalações de pré-posicionamento estrategicamente localizadas a nível global. Algumas destas
oferecem serviços alargados a outras organizações humanitárias numa base de custo mais
custos operacionais, tais como a Rede de Depósito de Resposta Humanitária das Nações
Unidas (UNHRD).

Armazém Central - Área de RespostaArmazém Central - Área de Resposta

A necessidade e o número de armazéns necessários numa área de resposta depende do
volume e do tipo de atividades realizadas e dos locais de operação. Muitas organizações de
resposta preferem manter pelo menos um armazém central num país ou área de resposta.

Um armazém central na área de resposta encontra-se normalmente ou na capital do país de
resposta, ou num grande núcleo comercial dentro do país de resposta com infraestruturas
suficientes. A localização final do armazém central pode ser em qualquer lugar, desde que
satisfaça as necessidades da organização e os objetivos de resposta. Em grandes áreas de
resposta, ou em atividades grandes, as organizações podem querer um grande armazém em
mais do que um local. A posição geral de um grande armazém central inclui normalmente a
sua relativa proximidade com o mar e aeroportos, instalações fabris, mão-de-obra ou serviços
altamente qualificados ou especializados, e serviços de transporte facilmente disponíveis no
país. Os armazéns centrais podem ser geridos diretamente pela agência, incluindo pessoal,
aluguer e segurança; contudo, em contextos com atividades comerciais suficientes, um
armazém central pode ser contratado a um fornecedor terceiro.

O armazém central serve como ponto principal de receção de mercadorias que entram num
país, bem como um ponto de consolidação de mercadorias adquiridas localmente. A dimensão
de um armazém central depende dos volumes previstos das próprias mercadorias, da
produção esperada de carga e das atividades auxiliares, tais como a composição de elementos
que podem ocorrer no local. O objetivo global de uma estratégia de armazém centralizada
seria fornecer um fluxo suficiente e controlado de artigos de assistência para locais mais
remotos ou de difícil acesso, mantendo sempre à mão o suficiente para satisfazer a procura.
Algumas organizações podem desejar renunciar a uma estratégia de armazém central, em vez
de organizar entregas diretas de vendedores ou portos internacionais de entrada em armazéns
de campo ou locais de distribuição beneficiários.

Armazéns de CampoArmazéns de Campo

Os armazéns a nível de campo são outra estratégia adotada por muitas organizações de
resposta. Um armazém de campo está normalmente perto do fim da cadeia de fornecimento,
perto do último ponto de distribuição ao beneficiário. Os armazéns de campo podem ter uma
variedade de formatos, desde tendas e estruturas móveis de laterais moles até pequenas
estruturas de laterais rígidas. Alguns armazéns de campo podem ser tão grandes como uma
instalação central dependendo da necessidade; o que define uma instalação de campo é a sua
proximidade às atividades programáticas e o seu papel como a última paragem no percurso
até aos beneficiários.

Os armazéns de campo não têm normalmente o mesmo nível de infraestruturas construídas
que os armazéns centrais ou internacionais. As condições de armazenamento de campo são
geralmente limitadas, na melhor das hipóteses, e pode ser necessária uma melhoria
significativa para o armazenamento especializado, tal como requisitos de temperatura

https://unhrd.org/


controlada. A segurança nos armazéns de campo é também uma preocupação primária, e
podem ser necessárias infraestruturas adicionais, tais como erguer vedações e serviços de
guarda adicionais. A carga será provavelmente movimentada e empilhada à mão com
equipamento de armazenamento limitado, tal como prateleiras disponíveis.

A força de trabalho do armazém pode ser mão-de-obra ocasional que nunca trabalhou num
armazém antes, enquanto que o sistema de inventário é mais provável que seja em papel.
Muitas vezes, a situação durante a instalação de um armazém de campo inicialmente caótico,
por vezes perigoso e associado a uma necessidade humanitária, pode ser muito urgente. O
estilo de gestão deve, por conseguinte, ser prático e orientado para a ação, com ênfase em
tornar os bens humanitários disponíveis tão rápida e eficientemente quanto possível,
mantendo-se, ao mesmo tempo, responsável.

Condições de ArmazenamentoCondições de Armazenamento

Ao abordar o armazenamento, seja a nível internacional ou de resposta, há uma variedade de
opções disponíveis. Algumas opções, tais como parcerias governamentais ou estruturas
temporárias, fazem sentido em contextos de curto prazo ou de emergência, enquanto que
soluções de armazém maiores e mais sofisticadas podem exigir investimentos a longo prazo e
recursos substanciais ao longo do tempo. A seguir algumas das soluções disponíveis para as
agências humanitárias.

Armazenamento Autogerido -Armazenamento Autogerido - Muitas agências humanitárias com estratégias a longo prazo e
planos de resposta bem definidos optam por gerir as suas próprias instalações de
armazenamento numa base permanente. As soluções autogeridas incluem a posse de toda
uma estrutura de armazém e do terreno que o envolve, a posse de uma estrutura de armazém
e o aluguer dos terrenos sobre os quais foi construído, ou o aluguer ou locação de todo um
armazém/depósito e dos terrenos que o rodeiam.

Os armazéns autogeridos podem trazer controlo total a uma agência de ajuda, mas acarretam
os seus próprios desafios:

Necessidade de identificar e gerir o espaço físico.
Identificação, formação e gestão de pessoal.
Assumir a maior parte ou todos os custos e riscos associados ao funcionamento da
instalação.
Estabelecer e aderir a políticas de armazenamento e gestão de stocks.

Devido à natureza da maioria dos contextos humanitários, as agências tendem a possuir ou a
operar as suas próprias instalações nos países afetados. Como tal, as agências humanitárias
concentram-se e desenvolvem estratégias em grande parte para armazéns a nível de país e de
campo, por vezes com ênfase nos parâmetros operacionais mais baixos. As agências podem
optar pela propriedade ou autogestão de armazéns regionais ou internacionais maiores
também, no entanto, isto traz maior complexidade e conhecimento operacional.

Comercial Comercial - Espaço comercial alugado ou arrendado pode ser uma opção muito atrativa para
muitas agências, quer para soluções rápidas a curto prazo, quer para instalações geridas à
distância. O aluguer do espaço comercial traz várias vantagens:

Estruturas de armazenamento permanente já construídas.
MHE e equipamento de estantes/armazenamento já instalado.
O software avançado de gestão de armazéns pode já estar em funcionamento.
Trabalhadores do armazém já formados e prontamente disponíveis.
Precauções de segurança já tomadas.



Flexibilidade.

O armazenamento com um fornecedor comercial terceiro pode variar com base no tipo de
contrato; as agências humanitárias podem querer alugar um armazém inteiro para si, ou
podem preferir pagar apenas o espaço físico dentro de um armazém que utilizam. A natureza
da faturação de armazéns comerciais também varia consoante o contrato, mas as taxas a
seguintes são comuns:

Custos de entrada e saída por palete ou metro cúbico.
Taxa de armazenamento por dia/semana/mês, cobrada por posição de palete ocupada ou
metro cúbico.
Taxas de embalagem e de rotulagem.
Taxas de descarregamento/carregamento por veículo.
Taxas mensais/anuais de segurança e de seguro.

Acordo de compra de um armazém, especialmente um gerido por uma grande empresa
internacional é uma boa forma de aumentar rapidamente o espaço de armazenamento
coberto, e é útil para locais de armazenamento em cenários regionais ou internacionais onde
os funcionários permanentes das respetivas agências de ajuda não estão sediados. As soluções
de armazéns comerciais tendem a ser úteis apenas em contextos mais desenvolvidos, ou em
áreas não propensas a agitação civil. Os fornecedores de armazéns comerciais também não
são humanitários por natureza, e podem envolver-se em atividades com as quais as
organizações humanitárias discordam, tais como o apoio a atividades militares. Cada um
destes fatores terá de ser considerado pelas agências que entram numa vertente comercial.

Instalações Governamentais ou Estatais -Instalações Governamentais ou Estatais - As instalações governamentais ou estatais incluem
qualquer situação de armazenamento em que um Estado ou agente de atuação em nome do
Estado gere parte ou a totalidade de uma instalação de armazenamento. O armazenamento
em instalações aduaneiras em portos, marinas, aeroportos e depósitos de trânsito
transfronteiriço será gerido ou administrado pelo governo, sendo bastante comum a
passagem de carga humanitária através de tais instalações de armazenamento. Algumas
organizações humanitárias podem optar por estabelecer parcerias com governos locais e
nacionais em contextos não alfandegários ou de segurança, utilizando o armazenamento
governamental e/ou aumentando a capacidade governamental através de equipamento e
formação. Ao estabelecerem parcerias com governos, as agências devem equilibrar as
capacidades previstas do governo em questão, bem como a necessidade de imparcialidade e
neutralidade. Tais decisões estão inteiramente de acordo com os mandatos e limiares de
tolerância das agências individuais que podem optar por fazê-lo.

Instalações de Armazenamento Parceiro/ComumInstalações de Armazenamento Parceiro/Comum - Algumas agências humanitárias podem
querer participar em vertentes de armazenamento comuns geridas junto de comunidades ou
parceiros, tais como as oferecidas pelos parceiros do Cluster Logístico em cenários de campo
ou a Rede de Depósito de Resposta Humanitária das Nações Unidas em locais-chave e
estratégicos regionais. As agências humanitárias podem também querer celebrar acordos de
armazenamento entre si, no entanto, isto requer tipicamente que as agências individuais
cheguem a termos contratuais quanto aos riscos e responsabilidades de cada uma. Os acordos
de armazenamento de parceiros podem ser extremamente úteis nos primeiros dias de uma
emergência, quando o espaço do armazém é limitado ou as agências podem ter apenas uma
presença limitada de dias ou semanas de cada vez.

Tipos de Espaço de ArmazémTipos de Espaço de Armazém

Dentro das diferentes disposições de armazenamento disponíveis para os parceiros, existem



diferentes funções que cada uma destas instalações pode proporcionar. Algumas destas
funções podem incluir:

TrânsitoTrânsito - para armazenamento temporário de mercadorias destinadas a diferentes locais
e que necessitam de armazenamento por um espaço de tempo muito curto.
Pré-posicionamentoPré-posicionamento - stock destinado a emergências desconhecidas, geralmente
esperam por longos períodos de tempo antes de avançar. O stock nestas instalações é
normalmente concebido tendo em mente o armazenamento a longo prazo.
Entreposto AduaneiroEntreposto Aduaneiro - para o armazenamento de mercadorias cujos direitos não são
pagos e especialmente quando as mercadorias se destinam a outro país. O stock
preposicionado é frequentemente mantido em armazenamento alfandegado para
facilitar a exportação. As instalações aduaneiras são normalmente alfandegárias, mas as
empresas privadas também podem ser certificadas como tal.
Armazenamento ao Ar LivreArmazenamento ao Ar Livre - armazenamento ao ar livre, geralmente numa área
segura. Não é ideal para produtos perecíveis. Em situações de emergência, por vezes o
armazenamento aberto é a única alternativa.
Estruturas temporáriasEstruturas temporárias - geralmente capazes de serem instaladas rapidamente em
áreas onde não estão disponíveis soluções de armazenamento permanente regular. As
estruturas temporárias podem incluir tendas ou unidades móveis de armazenamento
(MSU).

Gestão de ArmazénsGestão de Armazéns

Uma disposição adequada do armazém não deve impedir o fluxo físico do trabalho, aumentar o
risco de danos dos artigos, nem afetar a segurança física de quaisquer pessoas dentro ou em
redor do armazém.

Os armazéns seguem idealmente a regra 70/30, isto é, cerca de 70% do espaço de um armazém
será normalmente utilizado para armazenamento de carga física, enquanto cerca de 30% será
espaço aberto para movimentação e trabalho. As percentagens de espaço usado são apenas
diretrizes, e a utilização do espaço pode ser ligeiramente superior, conforme necessário. Um
armazém nunca deve estar tão cheio que a carga não possa ser acedida, ou as pessoas não
possam andar em segurança no interior. Todo o armazenamento de carga deve estar
claramente visível e fácil de orientar-se, e qualquer pessoa num armazém deve ser capaz de
identificar rapidamente a localização dos artigos e realizar contagens de peças com o mínimo
esforço.

Os armazéns estão normalmente dispostos em grelha de fácil orientação como padrões, com
"vias", "corredores" e "filas”, espaços abertos entre estantes, filas e pilhas de artigos que
permitem o livre circulação de carga, de pessoas e MHE. A largura dos corredores e filas
depende do contexto; as vias em pequenos armazéns que utilizam empilhadoras no solo e
nenhum MHE devem ter 0,5-1 metro de largura para permitir o acesso à circulação de pessoas,
já as vias num armazém grane com estantes podem ter até 4-5 metros de largura para permitir
o acesso a empilhadoras ou carrinhos de carga. As vias e corredores devem estar livres de
detritos ou carga que possam bloquear a circulação de pessoas ou equipamento de manuseio.
Deve haver o que é conhecido como "via de fogo», um espaço livre e aberto entre a carga e as
paredes, é sugerido 40 cm ou o espaço mais seguro disponível através do qual um adulto pode
mover-se para permitir uma saída rápida. As saídas num armazém nunca devem ser
bloqueadas, e nas grandes instalações comerciais as saídas devem estar claramente
assinaladas.

A carga nunca deve ser empurrada contra paredes ou em contacto com tetos. Para além de
dificultar o acesso à carga, os artigos armazenados que tocam os lados das estruturas correm



um maior risco de sofrer danos por bolor ou água, e a carga que toca no teto pode ser uma
indicação de carga armazenada a alturas inseguras. É também aconselhável manter um
espaço nas áreas de carga/descarga do armazém para facilitar a movimentação da mesma à
medida que entra/sai das instalações. O tamanho do espaço aberto perto das áreas de carga
depende do tamanho do armazém e das atividades previstas. Pequenas instalações podem
necessitar apenas de alguns metros quadrados para gerir a triagem, enquanto grandes
instalações podem necessitar de condições para composição de elementos completos.

Para armazéns remotos mais pequenos ou unidades de armazenamento móveis (MSU) -Para armazéns remotos mais pequenos ou unidades de armazenamento móveis (MSU) - É
provável que pequenos armazéns de campo sejam armazenados e geridos completamente de
forma manual. Uma disposição adequada pode ajudar a facilitar o processo de gestão manual.
Os artigos pesados ou volumosos podem ser armazenados mais perto das saídas das unidades
de armazenamento para minimizar os esforços de movimentação manual, já os artigos
frequentemente utilizados devem ser movidos mais perto da frente do local de
armazenamento para diminuir a distância necessária para os carregadores
carregarem/descarregarem manualmente.

Exemplo de pequena instalação de armazenamento de campo com empilhamento no solo:

Armazéns MaioresArmazéns Maiores - Armazéns e depósitos maiores, com área construída maior têm variedade
de disposições e opções de gestão de espaço. A necessidade global dos vários componentes de
um armazém depende das necessidades da agência e das características físicas do espaço
disponível. Alguns dos aspetos que as agências de ajuda poderão querer considerar quando
procuram armazéns maiores podem ser:

Áreas identificadas e bem demarcadas para composição de elementos. A composição de
elementos pode ocorrer dentro ou fora das instalações, dependendo das condições
meteorológicas e do espaço disponível.
(Potencialmente) a descarga e o carregamento ocorrerão em diferentes cais de carga
para facilitar o fluxo da carga.
Áreas de preparação claramente definidas para consolidação, carregamento e
descarregamento.
Instalações climatizadas e outras instalações construídas com fechaduras ou convertidas



dentro do armazém, fora do caminho de fluxo do armazém principal.
Se forem utilizadas ao mesmo tempo estantes, prateleiras e configurações de
armazenamento a granel, estas são separadas com áreas claramente demarcadas.
Se forem utilizados equipamentos de movimentação, tais como empilhadoras, há áreas
bem definidas onde as empilhadoras circulam, idealmente marcadas no solo com tinta ou
fita adesiva visível.
Estacionamento e espaços de armazenamento pré-definidos para MHE. Se a MHE utilizar
eletricidade, os locais de estacionamento também podem ser locais de carregamento.
Utilização de cais de carga. Os cais devem ser mantidos livres de detritos. Os cais
rebaixados impedidos de inundar com drenagem adequada, e rampas que devem ser
adequadas para receber e suportar camiões.
Portas rolantes ou de batente suficientemente grandes para acomodar qualquer
equipamento de manuseio ou tamanho de carga.

Exemplo de planta de armazém de uma operação de armazém maior:

Armazenamento ZonalArmazenamento Zonal

Independentemente do tipo de estrutura ou do tamanho, os planejadores de espaço devem
considerar o planejamento da localização física dos itens armazenados em relação à
quantidade de esforço necessária para movê-los ou carregá-los, incluindo:

Seu tamanho/peso
Sua frequência de uso

Os SKUs que apresentam o maior volume de giro - o menor o maior número de entradas e
saídas - devem ser armazenados mais próximos dos pontos de carregamento de carga do



armazém ou instalação de armazenamento. O tempo e o esforço economizados ao mover
esses itens entre o local de armazenamento e os pontos de carga/descarga terão impactos de
longo prazo na pontualidade geral das operações. Inversamente, os itens usados com menos
frequência devem ser armazenados mais distantes dos pontos de carregamento das
instalações de armazenamento.

Uma exceção ao armazenamento de cargas usadas com pouca frequência na parte traseira de
uma instalação é planejar armazenar itens extremamente pesados ou difíceis de mover perto
da frente de um armazém ou instalação de armazenamento, mesmo que sejam usados apenas
raramente. Itens como peças de máquinas ou geradores podem ser complicados ou até
perigosos para se movimentar dentro de um local de armazenamento, e mantê-los mais
próximos da saída é uma estratégia aconselhável. Isso é especialmente verdadeiro para locais
de armazenamento totalmente gerenciados manualmente - os planejadores devem pensar nas
capacidades físicas e na segurança das carregadeiras.

Plano Zonal do Espaço de Armazenamento:Plano Zonal do Espaço de Armazenamento:

Itens solicitados com frequência/grandes
demais

Itens de Frequência Média de Solicitação

Itens menos solicitados

 

Planeamento da Seleção do LocalPlaneamento da Seleção do Local

Há muitas coisas a considerar ao selecionar um local e/ou uma estrutura em que se possa
instalar um armazém/depósito.

Necessidades Antecipadas de CargaNecessidades Antecipadas de Carga

Ao planear um novo espaço de armazém, as organizações devem considerar quais serão as
necessidades previstas da carga. As necessidades de carga incluirão pelo menos o volume
máximo previsto num determinado momento, no entanto, devem também ter em conta as
necessidades de manuseio especial ou atividades especiais, tais como a composição de
elementos. A compreensão do âmbito total do armazém pode exigir consultas entre o pessoal
do programa e o pessoal de logística, e um mapeamento das atividades programáticas nos
próximos tempos. Mesmo um volume relativamente pequeno de carga pode exigir uma
grande área para operar.

Ao antecipar as necessidades de armazenamento da carga e dos artigos de assistência, devem
ser considerados alguns dos seguintes artigos:

Volume total previsto de carga para o local de armazenamento específico.
Números e tipos de bens independentes (SKUs) que precisam de ser contabilizados.
Espaço interior adequado para o fluxo de trabalho previsto.
Necessidade de equipamento de manuseio (MHE) para artigos de carga, lugares de
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estacionamento MHE, recarga, etc.
A duração dos bens armazenados permanecerá por / a duração que o local de
armazenamento poderá ser necessário.
Necessidade de atividades auxiliares, reembalagem, etiquetagem, composição de
elementos, carga fracionada, etc.
Velocidade a que podem ser necessárias atividades auxiliares, cais de carga múltiplos,
grande área de expedição, etc.
Necessidade de armazenamento especial, cadeia do frio, mercadorias perigosas, etc.
É necessário planear reservas de estabilização adicionais.

Mais informações sobre a identificação e estimativa de carga podem ser encontradas na
secção Encontrar Dimensões de Carga.

Armazenamento Irregular e EspecialArmazenamento Irregular e Especial

À medida que as agências tentam planear a necessidade de espaço nos locais de
armazenamento, podem encontrar artigos volumosos ou irregulares. Para além do
planeamento de dimensões exteriores genéricas, os planeadores de espaço devem também
estimar o volume totalmente necessário para armazenar adequadamente um artigo, e não
apenas as dimensões exteriores.

 Formas Irregulares Formas Irregulares - Alguns artigos irregulares, tais como equipamento mecânico ou agrícola
podem ter atributos físicos complexos que tornam difícil o planeamento do espaço. Ao olhar
para formas altamente irregulares, os planeadores devem considerar a medição exterior apenas
das partes mais longas, largas e altas do artigo, uma vez que são as partes que entrarão em
contacto com outros artigos armazenados num armazém. Para tal, os planeadores devem
imaginar uma caixa invisível que apenas suficientemente grande para caber no artigo irregular,
e utilizar as "arestas" da "caixa" para calcular o espaço total necessário. Desta forma, a
necessidade global de espaço pode, na realidade, ser maior do que aparentam inicialmente.
Carga AgrupadaCarga Agrupada - Alguns artigos de carga podem ser “agrupados”, o que significa que podem
alojar dentro ou ocupar espaço dentro uns dos outros. Baldes - um artigo humanitário comum,
podem caber uns dentro dos outros, ocupando consideravelmente menos espaço quando
armazenados adequadamente. Ao planear o espaço, as organizações devem contabilizar o
armazenamento agrupado medindo as dimensões exteriores dos artigos enquanto
empilhados/agrupados, e não as dimensões exteriores da unidade individual. Desta forma, a
necessidade global de espaço pode, na realidade, ser inferior ao que parece à primeira vista.

Aspetos do Espaço de Armazenamento FísicoAspetos do Espaço de Armazenamento Físico

Uma vez estabelecidas as necessidades previstas do projeto e do volume, as organizações que
planeiam o armazenamento devem rever e avaliar os aspetos físicos e os serviços associados a
um potencial espaço de armazenamento. Embora possa haver espaço interior suficiente para
acomodar cálculos puramente volumétricos, os armazéns e locais de armazenamento podem
carecer de infraestruturas essenciais, ou requerer melhorias substanciais para satisfazer as
necessidades operacionais. Uma lista não abrangente das necessidades de espaço físico pode
incluir:

Terreno físico:Terreno físico:

Espaço amplo para os camiões entrarem, estacionarem, carregarem/descarregarem e
darem meia-volta.
O armazém/depósito não é propenso a inundações ou outros eventos climáticos
extremos.
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Impacto no solo/areia/terreno nas áreas de estacionamento/descarga de camiões e nas
áreas de composição de elementos durante as atividades de rotina, terreno não será
afetado, nem será necessária uma melhoria ou manutenção.

Utilidades/Serviços:Utilidades/Serviços:

A localização/construção tem acesso a unidades básicas - eletricidade, água,
comunicações.
A localização tem instalações sanitárias no local.
Se necessário, o espaço de armazenamento tem compartimentos separados para
diferentes áreas de armazenamento/diferentes necessidades de depósito - temperatura
controlada, áreas seguras, etc.
Um espaço de escritório utilizável de tamanho apropriado.
A capacidade de reabastecimento de camiões - o local tem tanques de reabastecimento,
ou é necessário instalar tanques.

Estruturas:Estruturas:

No local proposto para o armazém há uma estrutura física.
A estrutura existente e os terrenos circundantes estão em boas condições, caso contrário,
considere fazer as melhorias necessárias.
Se necessário, o local tem cais de carga de veículos.
O local tem paredes, portas e tetos adequados, caso contrário considerar o custo e a
complexidade das reparações necessárias.
Se necessário, a localização tem estantes/prateleiras.
Os pavimentos dos espaços de armazenamento são lisos e sem fissuras, capazes de
suportar as atividades necessárias.
As paredes são planas e sem tubos, cabos elétricos expostos, vigas de suporte ou outras
saliências que possam ter impacto no armazenamento.
A estrutura está livre de quaisquer perfurações que possam deixar entrar água ou pragas
na instalação.
Há uma drenagem adequada em torno da estrutura, caso contrário, considerar o custo e a
complexidade da drenagem.

Local de Armazenamento GeralLocal de Armazenamento Geral

A localização geográfica do local proposto também é importante, um local com má localização
pode ter impacto nos custos e no tempo de entrega para a adequada ajuda humanitária, e
geralmente reduzir as oportunidades de acesso a mercados e serviços. Coisas gerais a
considerar ao selecionar um local de armazenamento são a sua proximidade de coisas-chave,
como por exemplo:

A localização proposta para o local é próxima das áreas primárias de utilização prevista. 
Se for numa cidade capital, considerar a necessidade de o armazém estar perto do
aeroporto/porto marítimo.
Se num ambiente campestre, considerar a necessidade de o armazém ser próximo
dos locais de distribuição previstos.

O local de armazenamento proposto está próximo das principais estradas arteriais
utilizadas para o transporte.
Localização proposta como acesso fácil aos transportadores e ao trabalho ocasional.
As instalações de armazenamento serão facilmente acessíveis ao pessoal da organização.

Segurança e ProteçãoSegurança e Proteção



As preocupações globais de segurança devem ser incluídas no armazém e espaço de
armazenamento planeado. As medidas de segurança podem incluir os componentes físicos de
um armazém, mas também a segurança elevada em torno do local proposto. Ao considerar as
necessidades de segurança de um local proposto, as organizações devem também incluir
pessoal de segurança no processo de planeamento.

A estrutura física tem um sistema de supressão de incêndios, e saídas de emergência,
caso contrário considerar os custos de instalação de equipamento de supressão de
incêndios.
O local de armazenamento tem paredes/vedações e portões de acesso.
O local de armazenamento tem posto de guarda e casas de guarda, e possivelmente
serviço de guarda disponível, em muitos locais de armazenamento será necessário que as
agências contratem os seus próprios guardas.
O armazém não está próximo de nenhum alvo principal conhecido ou previsto - bases
militares, esquadras de polícia, gabinetes governamentais, etc.
O armazém não está próximo de perigos potenciais - depósitos de processamento
químico, estações de combustível, pistas de aterragem, etc.
A área não é conhecida por incidentes de segurança no passado.
O local proposto não é exposto e é relativamente discreto, se possível.

Gestão de InstalaçõesGestão de Instalações

Uma vez que uma instalação tenha sido totalmente selecionada e as operações tenham início,
as agências terão de continuar a manter, ou garantir que o terceiro associado ao
funcionamento da instalação mantenha a estrutura física, o equipamento de apoio, e os
terrenos imediatos em redor da instalação.

Terrenos do LocalTerrenos do Local

Os terrenos em redor de qualquer instalação de armazenamento devem ser mantidos abertos
e livres de objetos tanto quanto possível; os detritos, escombros, lixo e ervas daninhas devem
ser removidos para evitar danos em veículos e estruturas. Os fios ou tubos expostos devem ser
devidamente enterrados ou selados; os tubos ou equipamento elétrico que não possam ser
enterrados devem ser bem marcados, pintados de vermelho e/ou ter uma estrutura segura ou
engaiolada construída à sua volta. As valas de drenagem devem estar sempre limpas e em
condições de funcionamento. A drenagem entupida ou bloqueada deve ser fixada para evitar
inundações, e a drenagem inadequada deve ser escavada se ainda não estiver disponível.

Os camiões devem poder entrar, estacionar, carregar/descarregar e sair das instalações sem
dificuldade e, idealmente, mais do que um camião deve ser capaz de realizar as suas funções
ao mesmo tempo. Deve haver espaço suficiente para os camiões virarem na área de
estacionamento atribuída; mesmo que haja espaço disponível, o equipamento ou pilhas de
sucata pode dificultar a circulação, podendo levar a atrasos ou acidentes. Os terrenos em redor
das áreas de estacionamento e manobra de camiões podem precisar de ser classificados,
pavimentados ou de cascalho/chão para nivelar a superfície. Um estacionamento de camiões
não melhorado e um espaço de manobra pode levar a grandes ranhuras ou encher buracos no
solo, fazendo com que a água se acumule, se forme lama, e os veículos fiquem presos ou
mesmo danifique o chassis. Dependendo dos padrões meteorológicos, a manobra de camiões
e os espaços de carga/descarga podem requerer manutenção contínua sazonal ou durante
todo o ano.



Estruturas FísicasEstruturas Físicas

Para locais de armazenamento de todos os tamanhos, há uma série de considerações a ter em
conta.

Será necessária eletricidade para operar o equipamento de escritório, luzes e equipamento de
comunicações. Se a eletricidade não estiver disponível no local, devem ser instalados
geradores, se possível. Qualquer gerador instalado terá de ser especificado para satisfazer
adequadamente a carga de energia prevista do armazém; e um gerador sem potência
provocará falhas no equipamento e exigirá manutenção constante, enquanto um gerador
sobrealimentado acabará por custar mais em combustível e manutenção. Se for utilizado um
gerador, as agências devem desenvolver um plano para apoiar um gerador, incluindo o
fornecimento de combustível e peças sobressalentes, e identificar como o gerador será
mantido e reparado.

Se não houver unidades sanitárias disponíveis no local, será necessário construir uma ou
definir o acesso a uma casa de banho nas proximidades. Se o local não tiver água corrente, terá
de ser instalado um sistema de distribuição de água e de depósito de água, ou terá de ser
fornecida alguma outra forma de água para lavagem. A água potável deve ser disponibilizada
aos trabalhadores do armazém, e se não houver água da torneira ou água purificada
imediatamente disponível, poderá ser necessário fornecer água engarrafada.

Deve haver espaço para a realização de trabalho de escritório. Qualquer espaço de escritório
deve ser idealmente separado do chão do armazém principal, e ter portas e gavetas com fecho.
Os espaços de escritório devem ser dotados de ferramentas básicas, tais como uma
impressora, papelaria, secretárias e cadeiras, tomadas elétricas, armários de arquivo e acesso
à Internet sempre que possível. As instalações mais pequenas podem não ter a capacidade de
manter o equipamento de escritório no local, e como tal, os materiais básicos podem ser
guardados num cacifo, ou transportados com a tripulação do armazém conforme necessário.

Os armazéns podem necessitar de ventilação adicional, com base nas condições
meteorológicas exteriores e nos tipos de mercadorias armazenadas no interior. Muitos
armazéns maiores têm aberturas de ventilação para permitir a fuga de ar quente à medida que
este se eleva em direção ao teto. Os espaços de armazenamento mais pequenos podem não
ter as estruturas adequadas para suportar a ventilação permanente, e podem necessitar de
portas abertas durante as horas de trabalho.

Para Unidades de Armazenamento Móveis (MSU):Para Unidades de Armazenamento Móveis (MSU):

As MSU devem ser devidamente instaladas e mantidas. A instalação de MSUs deve ser
providenciada por alguém com experiência no processo. Para além de saber como montar uma
MSU, a MSU deve:

Ser construído com os ventos dominantes à frente e atrás para minimizar a pressão do
vento.
Não deve ser construído num ponto baixo, ou num local propenso a inundações.
(Idealmente) As UMS devem ser construídas sobre lajes posicionadas para elevar a UMS
acima das águas causadas por chuvas ou inundações.
As UMS devem ser devidamente fixadas, trancadas do exterior e difíceis de escalar por
baixo do avental exterior.

Os danos nas UMS físicas, tais como empenos de vigas ou rasgamento do revestimento de vinil
devem ser avaliados, e as reparações conduzidas por uma pessoa conhecedora. As fissuras ou
danos nos alicerces da MSU devem ser reparadas rapidamente para evitar comprometer ainda



mais a estrutura.

Para estruturas construídas de lado rígido:

Os danos na estrutura física devem ser identificados e reparados. As fissuras ou buracos nos
tetos e paredes devem ser tratados logo após a sua identificação. As instalações de
armazenamento devem ter portas e janelas sólidas e trancadas. As janelas que são
suficientemente baixas para serem facilmente alcançadas e acedidas por um adulto, devem ser
cobertas com barras ou grelhas de algum tipo.

As estruturas de armazenamento devem ter iluminação interior adequada

Se a iluminação ambiente não for suficiente para uso diurno, as agências devem
considerar a instalação de luzes adicionais para uso diurno.
A luz deve ser suficiente para operar durante a noite. As instalações maiores podem
necessitar de instalações de iluminação extensivas.

Gestão VetorialGestão Vetorial

Os vetores são definidos como roedores, insetos, ou qualquer coisa que possa estragar ou
danificar o stock à mão. O controlo proativo do vetor é importante; ratos e insetos não têm
apenas impacto nos alimentos, também podem danificar qualquer coisa tecida a partir de
material orgânico como cobertores ou vestuário, e podem destruir completamente os stocks
de consumíveis de qualidade médica. Uma infestação não tratada pode levar a grandes
problemas no final do caminho, qualquer infestação ou praga identificada deve ser tratada
imediatamente. Os armazéns precisarão de decretar algum tipo de controlo vetorial
dependendo da natureza do stock, incluindo:

Fumigação - empresas externas podem ser contratadas para fornecer serviços de
fumigação.
Armadilhas/cola para ratos - colocar armadilhas pré-fabricadas em redor do armazém
para capturar roedores.
Manter o chão do armazém sempre limpo.
Remoção de artigos estragados/apodrecidos do stock geral e eliminação o mais
rapidamente possível.

No caso de ser identificada uma infestação, devem ser feitos registos da data e do tipo de
tratamento utilizado. Os registos podem ajudar a agendar fumigação de rotina ou inspeção de
produtos, mas também podem indicar problemas sazonais.

FumigaçãoFumigação

A necessidade geral de controle de pragas e infestações depende da duração, condições de
armazenamento e tipo de produtos armazenados. Os alimentos, em particular, são sensíveis à
atração de pragas, e as agências especializadas em alimentos podem ter horários especiais de
fumigação. Uma boa prática geral é decretar a fumigação uma vez a cada seis meses, no
entanto, o ideal é que o estoque seja rotacionado com rapidez suficiente para evitar a
necessidade de fumigação. Em outros casos, a fumigação pode ser necessária a cada 3-4
meses, ou assim que uma infestação for descoberta. Como regra geral, espera-se que a maioria
das pragas de insetos em condições tropicais úmidas se multipliquem cerca de 50 a cada seis
semanas, o que significa que uma infestação não tratada pode se tornar um grande problema
muito rapidamente.

A fumigação pode ser para um armazém inteiro ou local de armazenamento, ou para apenas



uma parte do estoque, no entanto, é altamente recomendável fumigar todos os SKUs
perecíveis ao mesmo tempo. A fumigação em contextos de armazenamento geralmente é feita
usando as chamadas "folhas de fumigação" ou "folhas à prova de gás" - grandes lonas
impermeáveis que cobrem os itens armazenados. Ao usar essas folhas de fumigação, os
produtos químicos usados especificamente para fumigação são bombeados sob a borda da
lona, enquanto as bordas das lonas são pesadas para evitar o movimento do ar. O uso dessas
lonas concentra os esforços de fumigação em áreas específicas e maximiza o impacto.

Ao passar por fumigação, trabalhadores e gerentes devem sempre considerar o seguinte:

A fumigação só deve ser realizada por um profissional treinado ou por uma empresa
especialmente licenciada. As agências que exigem serviços de fumigação devem consultar
sua equipe de compras sobre o que pode estar disponível no mercado. Em nenhum
momento uma agência deve tentar fumigar a si mesma sem treinamento especial!
Mesmo que a fumigação seja feita sob lonas, os trabalhadores devem desocupar o espaço
de armazenamento até que possam retornar com segurança, conforme indicação de
profissional capacitado.
O equipamento de segurança adequado deve ser usado por todas as pessoas que
trabalham com fumigação ou perto dela.
Os itens fumigados precisarão ser devidamente arejados antes do manuseio ou
distribuição.

Após a fumigação, pode ser necessária uma inspeção contínua. Se as infestações persistirem,
pode ser necessário alterar os métodos de armazenamento ou entrega. O uso de pesticidas à
base de líquidos adicionais pode ser necessário para pulverizar o exterior ou o piso dos
espaços de armazenamento.

Cronograma de Manutenção do Armazém FísicoCronograma de Manutenção do Armazém Físico

Abaixo está um cronograma de manutenção periódica sugerido para gerenciamento de
armazém.
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  LimparLimpar VerificarVerificar

DiárioDiário Pisos
Sinais de infestação
Fechaduras

SemanalmenteSemanalmente
Paredes
Laterais de racks, prateleiras,
geladeiras

Verificação detalhada de pragas
Estabilidade de racks, prateleiras
Sistemas de iluminação externa
Muros/cercas de perímetro

Por mêsPor mês

Itens armazenados
Cobertura
Calha
Áreas de estacionamento de
caminhões
O solo ao redor da instalação

Rachaduras na parede
Vazamentos de água
Extintores de incêndio/baldes de
areia
Condição do equipamento de
manuseio

Cronograma de Manutenção de Equipamentos de ArmazémCronograma de Manutenção de Equipamentos de Armazém

Todos os equipamentos nas instalações do armazém - incluindo estantes e prateleiras -
exigirão manutenção periódica. Isso pode incluir a substituição de peças, a aplicação de
lubrificantes, a verificação de baterias, a realização de carregamento ou limpeza diária ou
apenas a realização de inspeções contínuas para garantir que os equipamentos de serviço e as
estruturas físicas de suporte não apresentem sinais de danos e problemas. Geralmente, o
cronograma de serviço para diferentes itens de equipamento será fornecido pelo fabricante,
no entanto, a necessidade geral de realizar inspeções diárias ou semanais também pode
depender do tamanho do armazém e dos requisitos gerais de manuseio diário. Quanto maior a
instalação, mais equipamentos provavelmente exigirão manutenção. Além disso, armazéns
com altos níveis de produtividade também podem exigir manutenção mais regular. Os
gerentes de depósito devem desenvolver um cronograma de manutenção para equipamentos
de depósito, detalhando as necessidades de serviço diárias, semanais e mensais/anuais, e
também devem manter livros de registro separados para os principais equipamentos, como
empilhadeiras. O rastreamento adequado da manutenção aumentará a vida útil de itens caros
e aumentará a segurança geral do ambiente do armazém.

Equipamentos de Manuseio e Estruturas de ArmazenamentoEquipamentos de Manuseio e Estruturas de Armazenamento

As formas como a carga é fisicamente armazenada num armazém podem aumentar
drasticamente o espaço de armazenamento utilizável, aumentar a eficiência, e a segurança do
impacto. Geralmente, existem algumas categorias principais através das quais a carga é
fisicamente armazenada e manuseada.

PrateleirasPrateleiras

Ao contrário das estantes que são utilizadas para gerir cargas de tamanho de paletes, as
prateleiras utilizadas no armazenamento são úteis:
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Pequenas quantidades de peças soltas, por exemplo: peças de substituição de veículos.
Artigos que são dispensados em pequenas quantidades, por exemplo: medicamentos.
Artigos de alto valor, por exemplo: equipamento informático.

As prateleiras podem ser facilmente construídas em armazéns de campo remotos a partir de
materiais locais, pois os materiais locais podem suportar fisicamente os artigos armazenados
necessários. As prateleiras também podem ser instaladas em qualquer lugar dentro de um
armazém maior, no entanto, a localização deve fazer sentido contextual. Como exemplo, as
prateleiras podem ser utilizadas como fase intermédia para realizar encomendas; um
armazém pode ter paletes/grandes caixas de artigos pequenos, mas receber apenas
encomendas de recolha para pequenas quantidades. Uma quantidade razoável de stock pode
ser movida para um espaço de prateleira pré-definido para facilitar o cumprimento de
encomendas de recolha baixas ou ao nível de artigos. As prateleiras podem requerer um
espaço separado fisicamente do chão do armazém principal; artigos de alto valor ou bens
controlados podem ser mais adequados para serem armazenados em prateleiras num espaço
separado que possa ser fechado à chave.

As prateleiras devem ser ergonómicas; as prateleiras não devem ser tão profundas que um
adulto de altura média não possa chegar à parte de trás da prateleira, enquanto que as
prateleiras não devem ter alturas inseguras, e se possível, devem evitar a necessidade de
escadas ou bancos para chegar à parte superior.

Empilhamento Solto / Armazenamento no SoloEmpilhamento Solto / Armazenamento no Solo

O armazenamento no solo inclui tudo o que é armazenado no chão de um armazém, muitas
vezes preparado em pilhas. Os artigos armazenados no chão nunca devem estar diretamente
em contacto com o chão do armazém; a carga deve estar em paletes, ou se não houver paletes
disponíveis, em lonas. A configuração geral das pilhas do rés-do-chão variará com base nas
necessidades de armazenamento, incluindo:

O número de diferentes SKUs de artigos que devam ser contabilizadas
O peso da carga limita a altura
A natureza física da carga; as caixas podem ser empilhadas uniformemente, enquanto os
kits irregulares em sacos podem ser empilhados em pirâmide

O armazenamento no chão de artigos soltos é bastante comum em contextos humanitários. A
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maioria dos armazéns de campo remotos são normalmente demasiado pequenos para
acomodar a instalação de equipamento especializado, não dispõem de infraestruturas
suficientes para suportar adequadamente os MHE, ou são estruturas de natureza temporária.
Uma parte substancial dos fornecimentos de ajuda humanitária também não requer
necessariamente um manuseio avançado. Existem vários truques para gerir corretamente as
pilhas de carga, que são abordados na secção de gestão de stocks deste guia. As agências
humanitárias devem resistir ao impulso de utilizar o manuseio no chão em todos os contextos,
apesar da sua natureza predominante; mercadorias como medicamentos podem beneficiar por
não serem empilhadas numa pilha. Os planeadores de espaço devem também resistir à
necessidade de preencher todo o espaço disponível ao utilizar o armazenamento no solo; os
armazéns e instalações de armazenamento que utilizam o armazenamento no solo e o
empilhamento devem ainda observar a regra 70/30, mantendo as vias e corredores abertos
para segurança, ao mesmo tempo que se cria espaço para cargas e descargas.

Sistema de EstantesSistema de Estantes

As estantes para armazém, por vezes referidas como sistemas de paletização, é uma
superestrutura metálica pesada, especificamente concebida para conter artigos de grandes
dimensões em paletes. Cada espaço onde uma palete pode caber é referido como um
compartimento de paletes, e os compartimentos de paletes são geralmente contados como
"posições de paletes" ao contar a disponibilidade de espaço no armazém. A carga paletizada,
os artigos volumosos armazenados em paletes, ou a carga sobredimensionada de um tamanho
específico podem ser carregados em estantes de paletes utilizando uma empilhadora. O
compartimento inferior pode normalmente ser carregado com um porta-paletes, ou pode ser
mantido aberto para empilhar à mão artigos mais pequenos. Estantes utilizadas corretamente
podem aumentar drasticamente a capacidade de armazenamento de um armazém,
otimizando ao máximo o espaço tridimensional.

Os porta-paletes podem ser construídos para satisfazer a planta e as necessidades de
armazenamento de um armazém, e as vigas transversais sobre as quais as paletes se
assentam são ajustáveis para corresponder às necessidades de alteração da altura de
armazenamento. O espaço vertical entre as vigas transversais das estantes deve ser razoável;
se for demasiado alto desperdiça-se espaço, se demasiado baixo as paletes podem ficar presas
ou não podem ser devidamente inseridas. A altura média é de cerca de 1,5 metros, mas podem
ser necessários ajustes com base no contexto da palete ou artigos armazenados. As estantes
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podem ser construídas para conter pilhas verticais de paletes até 20 metros de altura, no
entanto as estantes não devem nunca exceder uma altura de elevação mais segura da
empilhadora disponível no local, nem devem aproximar-se a mais de 2 metros do teto. A
profundidade do quadro horizontal entre as vigas transversais das estantes não deve ser mais
larga do que o tipo de palete esperado para evitar a queda de paletes, e os objetos de forma
irregular não podem ser colocados de forma ordenada ou segura sem uma superfície plana
adicional assente entre as duas vigas.

Os sistemas de estantes para paletes só devem ser instalados por empresas profissionais com
experiência comprovada. Os sistemas de estantes também exigem que os pisos dos armazéns
sejam suficientemente espessos e fortes, uma vez que as estantes terão de ser aparafusadas
fisicamente ao solo. As estantes devem ser operadas e mantidas em segurança; as estruturas
de estantes físicas não devem apresentar sinais de pressão, corrosão ou danos. Estruturas de
estantes comprometidas podem facilmente desabar causando perdas substanciais nos artigos
armazenados e ferimentos graves e mesmo morte. Sempre que possível, as estantes devem ter
alguma forma de barreira física de colisão nos cantos das filas e vias para evitar danos no
manuseio do equipamento. Apenas pessoas formadas e certificadas para operar uma
empilhadora devem ser contratadas para carregar e descarregar mercadorias das estruturas
das estantes metálicas.

Armações de EmpilhamentoArmações de Empilhamento

Relacionadas com os porta-paletes, as armações de empilhamento são superestruturas
metálicas pré-fabricadas que são concebidas para empilhar verticalmente a carga. Ao contrário
das estantes de paletes, as armações de empilhamento são independentes, e são altamente
personalizáveis e modulares.

Uma única armação de empilhamento tem normalmente uma forma cúbica, e cerca de 1,5 x
1,5 metros de base, embora os tamanhos variem. A maioria das armações de empilhamento
podem ser agrupadas umas nas outras quando não estão a ser utilizadas, ou mesmo
desmontadas, poupando espaço. As armações de empilhamento são úteis:
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Empilhamento de carga de forma irregular.
Espaço de armazém com necessidades de estantes em constante mudança.
Movimentação rápida de estantes inteiras de um lugar para outro.

Se a carga solta for armazenada nas estantes, deve ser devidamente acondicionada, presa ou
embrulhada. Toda a armação pode ser movida por uma empilhadora, e as armações podem
ser facilmente empilhadas o mais alto possível em segurança para tirar partido do espaço
vertical. Infelizmente, as empilhadoras só podem ser utilizadas em armazéns com solos lisos e
estáveis, e onde as empilhadoras podem operar em segurança. Muitas instalações maiores
utilizam armações de empilhamento para aumentar as estantes e prateleiras, especialmente
para artigos de forma irregular que não podem ser facilmente empilhados de outra forma.

 

PaletesPaletes

As paletes tornaram-se polivalentes em operações de transporte e armazenamento a nível
mundial, no entanto, existe uma grande variedade de tamanhos, dimensões e construção física
de paletes. Embora os gestores de armazém locais possam ter muito pouco controlo sobre os
tipos de paletes que podem chegar, uma compreensão das diferenças entre paletes pode
ajudar tanto no planeamento do espaço, como na utilização segura das estantes e do MHE.

As paletes vêm geralmente em algumas dimensões padrão. As dimensões padrão da palete
ISO são:
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DimensõesDimensões
(métrica)(métrica)

DimensõesDimensões
(imperial)(imperial)

Espaço em metros quadradosEspaço em metros quadrados
no chãono chão

Zona mais utilizadaZona mais utilizada
emem

CC
(mm)(mm)

LL
(mm)(mm)

CC
(pol)(pol)

L (pol)L (pol)

1016 1219 40 48 1,2 América do Norte

1000 1200 39,37 47,24 1,2 Europa, Ásia

1165 1165 45,9 45,9 1,4 Austrália

1067 1067 42 42 1,1 América do Norte,
Europa, Ásia

1100 1100 43,3 43,3 1,2 Ásia

800 1200 31,5 47,24 1 Europa

Tanto os metros quadrados como as dimensões laterais das paletes têm implicações na forma
como as paletes consomem espaço no armazém e nos camiões, como as paletes podem caber
através de portas, e como uma palete pode ser armazenada em prateleiras elevadas de
paletes. Para além das diferentes dimensões, existem diferentes construções estruturais e
diferentes materiais utilizados na construção de paletes. Construções de paletes comuns:

Palete de dois sentidos de entrada - com tabuleiroPalete de dois sentidos de entrada - com tabuleiro
fechado, sem tabuleiro de basefechado, sem tabuleiro de base

Palete de entrada de quatro vias - basePalete de entrada de quatro vias - base
perimetralperimetral
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Palete de entrada de quatro vias - com tabuleiroPalete de entrada de quatro vias - com tabuleiro
fechado, 3 basesfechado, 3 bases

Palete de entrada bidirecionalPalete de entrada bidirecional
- reversível - reversível 

Palete de entrada de quatro vias - com tabuleiroPalete de entrada de quatro vias - com tabuleiro
fechado, base perimetralfechado, base perimetral

Palete de entrada de quatro vias - comPalete de entrada de quatro vias - com
tabuleiro aberto, 3 basestabuleiro aberto, 3 bases

Palete de quatro vias de entrada - tipo asaPalete de quatro vias de entrada - tipo asa Palete de dois sentidos de entradaPalete de dois sentidos de entrada
- tipo asa- tipo asa

Palete de dois sentidos de entrada - com tabuleiroPalete de dois sentidos de entrada - com tabuleiro
fechado, sem tabuleiro de basefechado, sem tabuleiro de base

Palete de entrada de quatro vias - basePalete de entrada de quatro vias - base
perimetralperimetral

As paletes vêm em duas ou quatro entradas, o que significa que os garfos podem levantar
de apenas dois lados ou de todos os quatro lados.
As paletes podem ser reversíveis ou não reversíveis. Paletes não reversíveis significa que
apenas um lado tem uma superfície estável sobre a qual a carga pode ser armazenada. As
paletes não reversíveis são por vezes chamadas "skids."

Também pode haver requisitos de paletes serem fumigadas, tratadas termicamente, ou feitas
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de plástico. As paletes são predominantemente feitas de madeira, e diferentes fontes de
madeira são mais propensas a infestações que podem ter impacto nos bens armazenados.
Alguns países têm mesmo regulamentos que proíbem a utilização e o transporte de paletes de
madeira não tratada.

Você pode baixar um guia imprimível para dimensões de paletes aqui.

Equipamento de Manuseio de Materiais (MHE)Equipamento de Manuseio de Materiais (MHE)

Equipamento de Manuseio de Materiais (MHE) é definido como qualquer maquinaria
mecanizada ou manual para ajudar no movimento da carga, quer em redor de um armazém ou
durante o processo de transporte.

A utilização adequada do MHE requer não só equipamento, mas também a infraestrutura seu
em redor. Os porta-paletes, carrinhos e algumas empilhadoras só funcionarão em superfícies
planas, rígidas e lisas. Alguns MHE, empilhadoras em particular, requerem energia externa,
como diesel, gás natural ou eletricidade. Sem a capacidade de fornecer esta energia externa ao
MHE que a necessita, o MHE é essencialmente inútil.

O MHE foi concebido para fazer levantamentos pesados; pode ajudar o pessoal do armazém a
mover cargas pesadas, mas também pode ser muito perigoso. As empilhadoras podem
facilmente ferir ou matar trabalhadores, enquanto que um porta-paletes pode permitir que os
trabalhadores movimentem paletes muito mais pesadas do que pensam, comprometendo a
segurança dos outros. Ao utilizar o MHE, o pessoal do armazém deve ser devidamente treinado
e utilizar equipamento de segurança adequado.

Os MHE normalmente envolvidos em operações de armazenamento podem incluir:

 

 Empilhadoras Empilhadoras - Uma carregadora mecanizada capaz de levantar paletes completas e
equipamento pesado. As empilhadoras vêm numa variedade de tamanhos para satisfazer uma
variedade de necessidades de carga, mas geralmente vêm com uma cabine fechada e uma
base de quatro rodas. Todas as empilhadoras terão um "mastro" hidráulico ou alimentada a
corrente capaz de estender e levantar a carga na vertical. A altura e a capacidade de elevação
do mastro dependem da classificação da empilhadora, mais informações podem ser
encontradas no manual ou no sítio do fabricante.

Dependendo da marca, as empilhadoras podem ser alimentadas por bateria, gás comprimido,
diesel/gasolina. As empilhadoras são geralmente concebidas para utilização no interior de um
armazém com superfícies uniformes, ou para todos os terrenos ao ar livre.

Antes de obter uma empilhadora, as agências humanitárias devem considerar:

A disponibilidade de operadores qualificados ou autorizados.
As condições em que a empilhadora irá funcionar (interior ou exterior).
A fonte de energia disponível necessária para o funcionamento da empilhadora.

O espaço necessário para utilizar dentro ou em redor de um armazém.
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Porta-paletesPorta-paletes  - Carro de empurrar robusto com centro baixo, com garfos capazes de levantar
uma palete a alguns centímetros do chão. Os porta-paletes são normalmente movidos apenas
manualmente, utilizando um pistão hidráulico para levantar e baixar suavemente as paletes.
Os porta-paletes geralmente requerem superfícies planas e só trabalham no interior, mas
podem ajudar a mover grandes cargas rapidamente e com esforço mínimo.

Escada de armazém rolante - Escada de armazém rolante - Escada de metal reforçada para serviço pesado que pode ser
reposicionada em torno de um armazém para permitir que os trabalhadores alcancem
prateleiras/prateleiras mais altas. Esses tipos de escadas rolantes tendem a ter degraus
extremamente robustos e largos que permitem que os trabalhadores transportem caixas e
outras unidades de manuseio com segurança e facilidade para cima e para baixo. Esses tipos
de escadas rolantes normalmente só funcionam em superfícies sólidas e lisas.

Plataformas Móveis Plataformas Móveis - Ocasionalmente referidas como carrinhos de mão, as plataformas
móveis permitem a movimentação de carga empilhada sem a ajuda de uma palete. As
plataformas móveis podem ser úteis para mover cargas relativamente pequenas, tais como
uma pilha de caixas, ou um único artigo grande, tal como um rolo grande. Muitas plataformas
móveis são concebidas com amarras insufláveis de alta resistência para ajudar na operação ao
ar livre.

Carrinhos de Carga e OutrosCarrinhos de Carga e Outros - Há uma variedade de outras ferramentas simples para facilitar
o movimento de carga em torno de um armazém ou entre modos de trânsito. Uma ferramenta
muito comum é um carrinho de empurrar padrão, contudo existem muitas variações em
tamanhos e componentes, e os utilizadores devem selecionar as ferramentas de apoio mais
úteis para eles.

Artigos Básicos de ApoioArtigos Básicos de Apoio - Parte de um armazém que funciona corretamente é a capacidade
de efetuar manutenção simples, realizar inspeções de rotina de produtos e resolver pequenos
problemas sem ter de recorrer a apoio externo. As ferramentas básicas e artigos de apoio que
devem estar disponíveis em qualquer armazém incluem:

Balanças de pesagem
Equipamento de medição - fita métrica ou régua de jardas
Escadas robustas e bancos de degraus
Corda, cordel, encadernação de plástico e arame robusto
Fita de embalagem e fita adesiva
(se necessário) Embalagem de palete plástica
Material de limpeza - vassoura, balde, esfregona
Máscaras e luvas faciais
Proteção dos ouvidos e dos olhos
Coletes de alta visibilidade
Canetas para cargas pesadas
Blocos de notas e material de escrita
Faca e tesoura de segurança
(se necessário) Ventiladores industriais
Cadeiras e mesa rebatíveis

Um armazém que trabalha com grandes MHE e cargas palatizadas terá algumas necessidades
diferentes de um pequeno armazém de campo. Além disso, instalações maiores podem ter
contratos com empresas profissionais de limpeza ou reparação, enquanto que instalações mais
pequenas serão puramente autogeridas. Os instrumentos e equipamentos básicos de um
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armazém devem refletir as necessidades diárias da operação, e as condições ambientais
prevalentes. Os planeadores devem pensar nas suas necessidades básicas de abastecimento
ao instalar um armazém; uma superabundância de ferramentas básicas pode custar mais, mas
a falta de ferramentas pode parar completamente uma operação.

Manipulação de carga "elemento humano"Manipulação de carga "elemento humano"

No contexto das operações humanitárias em terra, a carga é movimentada e carregada com
frequência ou de forma totalmente manual. Os humanos são muito mais versáteis do que o
MHE típico, incluindo a capacidade de executar tarefas especializadas, no entanto, também
existem limitações para o trabalho humano. O pessoal de logística tende a calcular as
necessidades de manuseio do armazém com base no desempenho máximo dos carregadores
manuais e ignora o fato de que eles têm limitações como qualquer outra pessoa. Ao trabalhar
ou programar operações de carregamento manual, uma boa prática é lembrar:

Carregadores manuais requerem períodos de “recarga”, como água ou intervalos para
refeições.
Os planejadores de recursos podem precisar incluir horários de oração nas atividades do
depósito.
As pessoas ficam entediadas com a repetição, o que pode aumentar os erros.
A eficiência geral e a velocidade das operações manuais diminuirão em um dia.

Lesões e tensões são comuns nas operações de armazém, e as operações gerenciadas por
humanos devem reconhecer os riscos e as necessidades de qualquer tarefa.

Segurança e ProteçãoSegurança e Proteção

Ao instalar qualquer armazém ou depósito, devem ser promulgadas medidas de segurança
física adequadas. Em contextos humanitários, os fornecimentos de ajuda humanitária são
incrivelmente atrativos para os ladrões, muitas vezes os fornecimentos humanitários são
escassos e os ambientes caóticos, as infraestruturas limitadas tornando-se o roubo frequente e
difícil de localizar. Além disso, o ambiente geral de funcionamento pode dificultar a resposta a
lesões causadas no local de trabalho. As agências de ajuda devem dispor de medidas sólidas
que garantam um local de trabalho seguro e protegido para os artigos armazenados e os
trabalhadores.

Segurança PerimetralSegurança Perimetral - As instalações de armazenamento devem ter paredes perimetrais
intactas ou vedações. O perímetro não deve ter lacunas ou buracos, e deve ser suficientemente
alto e robusto para evitar roubos casuais ou acesso fácil. As áreas perimetrais devem ter a
forma mais regular possível para evitar potenciais pontos cegos onde possa ocorrer acesso não
autorizado. Se possível, devem ser instaladas luzes perimetrais suficientes, que devem
funcionar durante toda a noite.

Serviço de GuardaServiço de Guarda - O ideal seria que o armazém tivesse alguma forma de serviço de guarda,
gerido a título privado ou subcontratado através de uma empresa terceira. Os serviços de
guarda devem ter números suficientes para cobrir todas as horas do dia e da noite com turnos
regulares de 8-10 horas. Ter um ou alguns guardas humanos pode significar que os guardas se
afadigam e/ou não estarão sempre alerta, especialmente durante toda a noite. Qualquer
serviço de guarda deve também controlar o fluxo de visitantes e veículos através da utilização
de folhas de entrada/saída, e possivelmente até a necessidade de pedir autorização antes de
deixar entrar pessoas de fora. Os guardas devem também efetuar verificações de rotina do
perímetro, procurando ver se as portas foram comprometidas, e respondendo a qualquer
ruído ou atividades suspeitas.



Supressão de IncêndiosSupressão de Incêndios - Armazéns e instalações de armazenamento de todos os tamanhos
devem ter um plano de supressão de incêndios em vigor. Instalações maiores podem ter
instalado profissionalmente sistemas de deteção de fumo e aspersores no local. Os sistemas
de aspersão devem ser inspecionados regularmente por uma empresa autorizada, e em
conformidade com as leis nacionais sempre que necessário. Os armazéns mais pequenos ou
remotos podem não ter a infraestrutura ou as utilidades disponíveis para apoiar um sistema
avançado de supressão de incêndios, e devem estar equipados com ferramentas básicas de
combate a incêndios.

Independentemente do espaço do armazém, os extintores de incêndio devem estar facilmente
disponíveis. Os extintores devem estar claramente visíveis, facilmente acessíveis, e ser
colocados pelo menos a cada 25 metros ou mais perto, se exigido pelos regulamentos locais.
Os extintores devem ser inspecionados de 30 em 30 dias para garantir que a válvula de pressão
lê como no intervalo de funcionamento, e que a lata não apresenta sinais de ferrugem ou
corrosão, e que as mangueiras não apresentam fendas ou danos. Pelo menos uma vez por ano,
os extintores devem ser testados sob pressão. Se em qualquer momento os extintores não
passarem na inspeção, devem ser recarregados ou substituídos conforme necessário.
Consultar os manuais do proprietário ou do fornecedor para leituras adequadas do medidor.

No mínimo, os extintores de classe A devem ser colocados em todo o espaço de
armazenamento nos intervalos corretos, e os extintores de classe B devem ser armazenados
perto de qualquer local onde sejam armazenadas substâncias reativas ou líquidos inflamáveis,
tais como combustível. Muitos locais de campo utilizarão também os chamados "baldes de
areia", baldes pré-cheios com areia e colocados em toda a instalação para permitir também a
supressão rápida de um incêndio. Ambos são recomendados para locais remotos onde a água
pode ser escassa e a manutenção adequada dos extintores pode ser difícil.

Classes de extintores de incêndio por região:

AmericanoAmericano EuropeuEuropeu ReinoReino
UnidoUnido

Australiano/AsiáticoAustraliano/Asiático Fonte de combustível/calorFonte de combustível/calor

Classe A Classe A Classe A Classe A Combustíveis vulgares

Classe B

Classe B Classe B Classe B Líquidos inflamáveis

Classe C Classe C Classe C Gases inflamáveis

Classe C Não
classificado

Não
classificado

Classe E Equipamento elétrico

Classe D Classe D Classe D Classe D Metais combustíveis

Classe K Classe F Classe F Classe F Grau de cozinha (óleo de cozinha
ou gordura)

Segurança no TrabalhoSegurança no Trabalho - Os trabalhadores dos armazéns devem ser instruídos e encorajados a



empenharem-se na segurança no trabalho em qualquer situação em que o armazenamento
seja necessário. A segurança ocupacional inclui:

Coletes de alta visibilidade usados pelos trabalhadores do armazém e visitantes,
conforme necessário.
Os trabalhadores dos armazéns têm pausas suficientes e adequadas.
O MHE é devidamente mantido, e o equipamento de apoio como escadas não é
comprometido ou danificado.
O pessoal que opera os MHE tem formação e/ou certificação para esse equipamento
sempre que necessário.
Kits de primeiros socorros disponíveis no local.
Os trabalhadores do armazém usam equipamento de proteção adequado, incluindo luvas,
chapéus duros, proteção para os ouvidos e olhos, conforme necessário.
As saídas de incêndio estão claramente assinaladas.
As vias de circulação de MHE estão claramente marcadas no chão.

Segurança SituacionalSegurança Situacional - À medida que o local de armazenamento é instalado, o pessoal de
segurança da agência realiza revisões periódicas e acompanha os incidentes em conformidade.
As avaliações de segurança do armazém e das áreas circundantes devem ser realizadas pelo
menos uma vez por ano, e os incidentes de segurança que ocorram no local ou na área
imediata devem ser devidamente comunicados de forma atempada.

Diretrizes para o Armazenamento FísicoDiretrizes para o Armazenamento Físico

Independentemente da dimensão do armazém/depósito ou da natureza das instalações de
armazenamento, existem regras básicas que as organizações humanitárias podem utilizar para
melhorar os seus processos físicos de gestão de stocks.

Em qualquer situação em que a carga seja armazenada por qualquer período de tempo, é
fortemente aconselhado que os gestores de armazéns humanitários utilizem tanto algum tipo
de registo do armazém como um sistema em papel de stock/pilha/sistema de cartão de
controlo.

Um registo de armazém ideal será mantido eletronicamente, utilizando alguma forma de folha
de cálculo ou software de uso especial. O registo deve ser constantemente atualizado, e deve
ser de fácil acesso e compreensão por qualquer membro da equipa responsável pela
contabilidade da carga no local.

As fichas de stock/pilha/cartão de controlo devem estar bem visíveis do chão do armazém,
legíveis, fáceis de ler, e utilizar a língua local de operação. As fichas de stock/pilha/cartão de
controlo devem corresponder ao registo do armazém.

Os gestores de stocks devem, por defeito, praticar FIFO, First In / First Out, a menos que seja
exigido o contrário. Algumas instalações de armazenamento podem ter grandes volumes a
entrar e a sair das instalações físicas, e os gestores devem ter o cuidado de garantir que o stock
antigo não seja esquecido ou ignorado.

Os artigos perecíveis com datas de expiração devem ser seguidos de perto. Os artigos com
datas de expiração inferiores aos próximos três meses ou artigos expirados devem ser
assinalados e comunicados ao pessoal do programa para garantir a sua correta utilização.

A carga armazenada deve ser sempre separada do solo, utilizando paletes, lonas, prateleiras,
ou estantes. Os gestores de armazém devem constantemente motorizar o estado e as
condições do stock em armazém. Todas as unidades de manuseio devem parecer estar em



bom estado, e livres de danos evitáveis de qualquer tipo, incluindo danos causados pela água,
furos ou ferrugem. Se as caixas ou artigos parecerem esmagados, perfurados ou com danos
por desgaste regular, devem ser separados, reparados (se possível), e repostos no inventário
de forma a evitar danos futuros.

Contagens de StocksContagens de Stocks

Há uma variedade de métodos para a realização de inventários físicos. As agências devem
revisar diferentes métodos de inventário e estabelecer diretrizes e intervalos de tempo para a
realização de inventários, incluindo inventários anuais ad hoc e programados regularmente.

Artigos DanificadosArtigos Danificados

Ao longo da gestão do stock físico, os artigos danificados serão descobertos, quer como
resultado da idade, expiração, mal tratamento, ou mesmo de artigos defeituosos em primeiro
lugar. À medida que os artigos danificados são descobertos, devem ser bem marcados e
examinados. Alguns artigos danificados podem ser reparados, especialmente se os danos
forem apenas na embalagem exterior. Um artigo que, em última análise, ainda é utilizável, mas
que danificou a embalagem exterior pode ser rê embalado em caixas/sacos novos quando
disponíveis, a própria embalagem pode ser colada ou selada. Mesmo que não haja caixas/sacos
de substituição disponíveis, os artigos utilizáveis podem ser armazenados soltos nas
estantes/prateleiras/pilhas e serem marcados para utilização em primeiro lugar durante a
próxima ordem de recolha.

Se o artigo principal não puder ser utilizado devido a danos extensos, deterioração ou
expiração, o artigo terá de ser separado do resto dos bens armazenados. Os bens danificados
devem ser bem marcados, e armazenados numa área separada. Dependendo da gravidade do
dano, poderá ser necessário gerar um relatório de perdas, incluindo o número de unidades
danificadas e os valores associados. Como os artigos danificados são removidos do inventário
geral, os registos de armazém devem ser totalmente atualizados, com os artigos danificados
claramente indicados como sendo deduzidos da contagem total do inventário. 

Os artigos danificados podem ter de ser devolvidos a um vendedor, entregues a autoridades
terceiras, ou ser eliminados. 

Gerenciamento de expiraçãoGerenciamento de expiração

Em circunstâncias normais, os armazéns são aconselhados a não aceitar mercadorias que
estejam próximas de suas datas de vencimento e devem procurar alternar os itens que faltam
6 meses antes de expirar, se possível. Os gerentes de depósito/estoque devem gerar relatórios
regulares rotineiramente que identifiquem os itens que devem expirar dentro de um período
especificado pelo usuário, identificando cada SKU, lote, quantidade e data de validade.
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Regras gerais de gerenciamento de expiraçãoRegras gerais de gerenciamento de expiração

EncomendarEncomendar
itensitens

Os pedidos recebidos que contenham datas de vencimento devem ser identificados e
notificados às equipes do armazém e compartilhados com as pessoas ou
departamentos relevantes que possuem o estoque.

Na recepçãoNa recepção
Todos os itens de estoque recebidos devem ser inspecionados quanto às datas de
validade no ponto de recepção.

VerificaçõesVerificações
físicasfísicas

contínuascontínuas

A verificação das datas de vencimento deve fazer parte do processo de inventário
físico, incluindo a procura de novas datas de vencimento ainda não identificadas no
sistema de rastreamento de estoque/inventário.

Itens com 1-Itens com 1-
3 meses de3 meses de

validadevalidade

Pessoas ou departamentos que armazenam Itens com datas de validade devem ser
notificados quando chegarem a 1-3 meses restantes até a expiração semanal ou
mensalmente, por e-mail ou outra comunicação formal.

Itens comItens com
validade devalidade de

0 a 1 mês0 a 1 mês

Para itens com menos de um mês de vencimento, é aconselhável notificar a pessoa
ou departamento proprietário do estoque - pessoalmente ou por telefone -
lembrando-o da situação e sugerindo que a mercadoria seja retirada o mais rápido
possível. Vários lembretes podem ser necessários.

MercadoriasMercadorias
ExpiradasExpiradas

Quaisquer itens vencidos devem ser separados do restante do estoque, e todos os
pedidos devem ser colocados em espera para que nenhum item vencido seja
entregue acidentalmente. A pessoa ou departamento que possui o estoque deve ser
notificado por telefone, e-mail ou pessoalmente, e todas as etapas de disposição
adequadas devem ser seguidas de acordo com os regulamentos locais e a política
organizacional.

DisposiçãoDisposição

À medida que os armazéns prosseguem durante as suas operações, terão inevitavelmente de
dispor de mercadorias danificadas, expiradas ou que já não são necessárias. A disposição de
qualquer artigo deve ser feita de uma forma ética, ecológica e legal, tudo em conformidade
com as políticas internas da organização que gere a instalação. Opções de disposição:

 



Regras gerais de gerenciamento de disposiçãoRegras gerais de gerenciamento de disposição

Doação/Doação/
RevendaRevenda

Artigos ainda em boas condições de utilização podem ser vendidos ou doados a
outras agências ou populações locais de acordo com os regulamentos dos doadores
e as políticas financeiras internas.

EliminaElimina
Alguns artigos podem ser deitados diretamente para o lixo sem preocupação, tais
como pequenas quantidades de alimentos expirados ou papelão.

DestruirDestruir

Alguns artigos, tais como medicamentos vencidos, produtos químicos nocivos,
alimentos a granel, e material especializado de "dupla utilização" ou a nível militar,
podem precisar de ser ativamente destruídos. Muitas autoridades locais têm
regulamentos sobre a destruição destes artigos, e podem mesmo existir empresas
autorizadas para destruir materiais-chave. As agências devem investigar as leis
locais e procurar empresas de eliminação, sempre que necessário.

ReexportaçãoReexportação

Alguns artigos, tais como maquinaria pesada, podem precisar de ser reexportados
do país de operações. A reexportação de artigos-chave pode ser exigida pelos
doadores e autoridades nacionais, ou pode ser apenas mais rentável do que a
eliminação local.

Documentação de ArmazenamentoDocumentação de Armazenamento

Os requisitos de documentação para o armazenamento podem ser vastos, dependendo do tipo
de armazém, dos controlos regulamentares do stock ou as instalações, dos tipos de
mercadorias armazenadas, ou das atividades específicas da agência que gere as instalações. A
documentação pode incluir relatórios de inspeção, calendários de fumigação, reparações,
documentos de importação/exportação relacionados com o armazenamento alfandegado e
muito mais.

Como uma visão geral, a maioria das agências humanitárias utilizará pelo menos vários
documentos padrão em todas as suas operações de armazenamento, incluindo grandes
instalações profissionais até ao armazenamento no terreno. Estes documentos são essenciais
para a auditoria e rastreio adequados da carga à medida que esta entra e sai das instalações
geridas pela agência. É importante que este documento padrão seja preciso, e que as cópias
sejam devidamente guardadas, tanto no local de operação, como eventualmente
digitalizadas/apoiadas noutro local para uma maior manutenção de registos históricos.

Folha de Itinerário/Guia de RemessaFolha de Itinerário/Guia de Remessa - Os armazéns utilizarão frequentemente as folhas de
itinerário comuns como parte do processo global de documentação. As guias de remessa,
também por vezes chamadas "notas de entrega", vêm em muitos formatos, e podem
representar tanto entregas domésticas como internacionais. As folhas de itinerário também
tendem a ser geradas por terceiros externos, e são utilizadas para as suas próprias
necessidades de rastreio de terceiros. Se for devidamente tratada, pelo menos uma cópia da
folha de itinerário de entrada deve ficar com o destinatário (armazém). Se uma cópia não



puder ser deixada no armazém, o armazém recetor deve tentar digitalizar eletronicamente
uma cópia da guia de remessa, incluindo todas as assinaturas e notas sobre a mesma como
prova de entrega.

À medida que a carga deixa o armazém, serão também geradas folhas de itinerário. As
agências podem querer gerar as suas próprias guias de remessa específicas para acompanhar
a carga que embalam e carregam. Em outras situações, os veículos de terceiros podem gerar as
suas próprias guias de remessa no local. Em qualquer dos casos, os trabalhadores do armazém
que carregam a carga nos veículos devem assegurar-se de que a informação contida na guia
de remessa é exata. Situações em que as organizações podem optar por utilizar as folhas de
itinerário autogeridas podem incluir:

O veículo é gerido/detido pela agência.
O destino do veículo é uma instalação ou local de distribuição gerido pela agência.
O contrato com a empresa de transporte terceirizada estipula que eles devem utilizar as
guias de remessa específicas da agência.

Nota de Receção de Mercadorias (GRN)Nota de Receção de Mercadorias (GRN) - Uma forma de GRN é tipicamente gerada no ponto
de receção num armazém. Uma GRN irá teoricamente conter a mesma informação que as
remessas recebidas que uma carta de porte, mas uma GRN serve algumas funções-chave:

Uma GRN pode recolher informações sobre várias remessas que chegam de uma só vez.
As GRNs podem substituir as guias de remessa, que podem aparecer com informações
incompletas ou incorretas, ou podem não aparecer de todo.
Os GRNs são uma forma de padronizar a informação recebida no formato mais útil para a
organização.
Com um planeamento adequado, um GRN pode ser gerado antes da chegada de um
carregamento para que as equipas do armazém saibam o que esperar no ponto de
descarga.

As GRNs devem capturar datas, locais, pessoas envolvidas na transação e o conteúdo da carga
que entra no armazém. A estrutura exata, conteúdo e sequência de uma GRN variam
dependendo das necessidades, como exemplo, uma organização centrada em intervenções
médicas pode precisar de rastrear números de lote e de lote, enquanto uma organização
centrada em alimentos pode optar por rastrear itens por quilograma. As organizações devem
considerar os seus próprios requisitos internos ao elaborar uma GRN.

Exemplo de GRN:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Bens%20Recebidos.xlsx


Title
MODELO - Bens Recebidos
File

Nota de Saída de MercadoriasNota de Saída de Mercadorias - Uma nota de saída de mercadorias tem uma função
semelhante à de uma GRN, no entanto o objetivo de uma nota de saída é capturar a
informação sobre os artigos à medida que estes saem do armazém. Muitas organizações
optam por utilizar a nota de liberação da mesma forma que uma encomenda oficial; a parte
requerente inicia a nota de saída indicando quais os artigos necessários, e obtém a contra-
assinatura da entidade apropriada dentro da organização. Uma nota de saída preenchida irá
registar as datas finais, quantidades e pessoas envolvidas desde o carregamento até ao
camião. Uma nota de saída adequada contará uma história do que foi removido, porquê e por
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quem. Muitas agências não utilizam ativamente as notas de saída, optando por utilizar apenas
as guias de remessa no momento da publicação ou comunicando as ordens de recolha por
correio eletrónico.

Exemplo de Saída de Mercadorias :

Title
MODELO - Ordem de Liberação
File

Stock / Pilha / Cartões de RegistoStock / Pilha / Cartões de Registo - Uma ficha de stock é um registo físico, escrito à mão, que
fica ao lado da carga física correspondente dentro de um armazém ou depósito. As fichas de
stock são por vezes referidas como "cartões de controlo" ou "cartões de registo", ambos se

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ordem%20de%20Libera%25C3%25A7%25C3%25A3o.xlsx
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referem a outros formatos em que a carga é armazenada. A natureza da ficha de stock de
rastreio não muda, contudo, o seu objetivo é traçar o histórico da remessa física de uma forma
rápida e fácil de consultar.

Exemplo de Ficha de Stock:

Uma ficha de stock deve incluir:

A descrição do artigo.
Qualquer remessa ou aquisição de informação relevante.
Datas e quantidades de artigos de carga recebidos.
Datas e quantidades de artigos de carga liberados.
Balanço total acumulado.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Cart%25C3%25A3o%20de%20Estoque.xlsx
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Certos tipos de mercadorias que exigem controle e análise mais meticulosos podem e precisam
ser rastreados usando cartões de estoque com informações específicas, incluindo, mas não se
limitando a:

Marca de projeto ou de doador.
O código SKU (se disponível).
Informação relevante do produto: Datas de validade, números de carregamento, números
de lote, data de fabrico.
Limite de reordenação.
Referências do fabricante.
requisitos de controle de temperatura

Num contexto ideal, qualquer trabalhador de armazém no piso deve ser capaz de consultar
rapidamente uma ficha de stock para obter informações mais atualizadas sobre o estado e o
fluxo desse bem específico num armazém. As quantidades e datas na ficha de stock devem
também corresponder às quantidades e datas num livro de armazém, GRNs e guias de
remessa.

Title
MODELO - Cartão de Estoque
File

Registo de armazémRegisto de armazém - Um registo de armazém é definido como qualquer sistema que mantém
um histórico do acumulado e um total atual de todos os artigos de carga numa instalação de
armazenamento, bem como toda a informação relevante (datas de validade, informação de
doadores, etc.).

Não existe uma norma para um sistema de registo de armazém. Historicamente, os registos de
armazém do acumulado eram registados à mão num livro, mas os sistemas modernos podem
utilizar folhas de cálculo informatizadas, com um software especialmente concebido, rastreio
baseado na rede, e muito mais. A parte importante é que um gestor de armazém pode
rapidamente e a pedido, encontrar informação relevante de qualquer artigo em stock contido
no armazém através de um único sistema centralizado.

Gerenciando o Fluxo de MercadoriasGerenciando o Fluxo de Mercadorias

Planeamento da ReceçãoPlaneamento da Receção

Num processo ideal de receção de carga, os carregamentos recebidos devem ser organizados
antes da chegada do veículo de entrega e a informação sobre os carregamentos recebidos
deve ser comunicada à equipa do armazém com antecedência. Idealmente, o conteúdo e
volume da remessa, e possivelmente até uma cópia digitalizada de uma lista das embalagens
e/ou guia de remessa, também serão comunicados com antecedência.

Se uma única organização estiver a movimentar carga entre dois armazéns/depósitos que
gere diretamente, deverá ser relativamente fácil fornecer informações avançadas de
entrega no local de receção.
Se o armazém em questão estiver a receber carga de fontes externas, como um
fornecedor, as agências devem esforçar-se por obter o máximo de informação possível,
previamente.
Em qualquer situação, os veículos que se aproximam do armazém ou do depósito devem
ser instruídos a telefonar com pelo menos uma hora de antecedência para garantir que o
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armazém possa receber e descarregar adequadamente o veículo. Nas instalações de
armazenamento com operações muito movimentadas, o veículo terá de ser programado
para uma hora específica de descarga.

Na Receção de CargaNa Receção de Carga

Os passos a dar no ponto de receção da carga num armazém incluem:

Os pesos e volumes para cada elemento de linha são registados.
A contagem completa é realizada conferindo a guia de remessa. As discrepâncias entre a
contagem da peça e a guia de remessa ou danos devem ser anotadas na guia de remessa.
É gerada uma nota de mercadorias recebidas (GRN) para os artigos recebidos.
Os artigos são colocados em local apropriado, correspondente em
armazém/compartimento de armazenamento.
Cópias físicas do GRN e da guia de remessa são guardadas num local seguro no escritório
do armazém.
À medida que os artigos são colocados no armazém, as fichas de stock devem ser
atualizadas. Se ainda não existir uma ficha de stock, deve ser gerada uma nova ficha de
stock.
Os carregamentos que chegam sem notificação prévia podem ser rejeitados, dependendo
da segurança, capacidade do armazém e política da organização.
Se forem recebidos artigos danificados, estes devem ser separados da remessa principal e
colocados num local bem marcado, para serem reparados ou eliminados posteriormente.

Planeamento de EnvioPlaneamento de Envio

Tal como o planeamento da receção de carga, há medidas que os armazéns e organizações
podem tomar para planear também o envio de carga.

O envio da carga deve ser planeado com antecedência e comunicado ao armazém; as
ordens de recolha devem ser claras, e os armazéns devem ter tempo para retirar a carga,
organizar os carregamentos, e preparar a fase de recolha.
Os veículos que chegam para a recolha devem ser dados a conhecer e programados com
antecedência. Os veículos que cheguem para recolha de carga não planeada, ou que
cheguem anunciados para recolha de carga planeada, podem ser atrasados ou rejeitados
com base na política da organização gestora.

No Envio da CargaNo Envio da Carga

Passos a dar no ponto de liberação da carga de um armazém:

É realizada uma contagem física da carga consolidada para confirmar o número correto.
É gerada uma guia de remessa ou uma nota de mercadorias liberadas (se exigido pelos
termos do movimento), contendo informações sobre a carga liberada, datas e nomes de
pessoas que liberam e de condutores que recolhem a carga.
Fichas de stock e registo de armazém atualizado com a nova contagem de peças.

Armazenamento no Solo / EmpilhamentoArmazenamento no Solo / Empilhamento

O armazenamento no solo e o empilhamento são extremamente comuns em operações de
armazenamento humanitário, especialmente em cenários de campo próximos dos pontos de
distribuição final. O armazenamento de carga no solo e/ou em pilhas tornou-se normalizado,



em grande parte porque nem sempre estão disponíveis infraestruturas necessárias para gerir
o equipamento especial de armazenamento de soluções de depósito, há poucos conjuntos de
competências disponíveis no mercado local, e muitos dos armazéns de campo mais pequenos
são, por natureza, transitórios.

Nas operações NFI, o empilhamento pode ser um desafio. Um programa humanitário médio
pode ter dezenas de SKUs únicos para satisfazer uma variedade de necessidades
programáticas. Com um número crescente de SKUs, a manutenção de grandes pilhas de carga
pode dificultar a identificação e gestão de artigos individuais de carga. Há várias medidas de
mitigação que as agências podem tomar quando confrontadas com a geração de pilhas de
carga num armazém.

A carga armazenada no solo ou em pilhas deve ser sempre claramente demarcada. Uma ficha
de stock deve acompanhar fisicamente cada artigo SKU armazenado, e os gestores do
armazém devem ser capazes de identificar e selecionar rapidamente as encomendas sem
terem de separar pilhas de artigos não relacionados.

Caixas/Fardos/SacosCaixas/Fardos/Sacos

Sempre que possível, a carga empilhada deve ser armazenada da forma mais uniforme
possível para uma contagem e identificação rápidas. Para facilitar isto, os gestores de
armazém devem:

Identificar a configuração da palete; palete única vs. múltiplas paletes colocadas juntas no
chão.
Planear um sistema de "camadas" para a pilha. Cada camada e fila de caixa/fardo/saco
deve ter o mesmo número de unidades de manuseio.
Comece primeiro com uma camada base no nível mais baixo. Uma vez que a camada mais
baixa esteja completa, repetir a segunda camada num padrão de interbloqueio para
estabilidade.
Planear camadas de empilhamento apenas para unidades de artigos semelhantes. Evitar
o empilhamento/estratificação de diferentes artigos/UKS.
O ideal seria manter apenas unidades da mesma remessa na mesma pilha.
A carga só deve ser removida da camada superior para evitar a instabilidade.
As caixas/fardos/sacos não devem estar inclinados fora da borda da palete.



     

Pilha em Camadas ApropriadasPilha em Camadas Apropriadas

     

A carga empilhada deve ser armazenada com a maior segurança possível. As pilhas devem ser
dispostas em padrões de interbloqueio; uma pilha sem interbloqueio tem muito maior
probabilidade de cair sobre e/ou exercer pressão sobre a camada mais baixa das caixas de
cartão. As caixas parcialmente vazias não devem ser armazenadas no fundo da pilha para
evitar que os níveis mais baixos caiam e provoquem o colapso da pilha.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Stack1.png


Não usar em camadas mais baixasNão usar em camadas mais baixas    Pilha sem bloqueioPilha sem bloqueio

   

Existem várias variedades de alternativas para empilhar caixas soltas e formas irregulares. A
configuração dependerá da própria mercadoria, dos requisitos de espaço do armazém e da
velocidade e habilidade do pessoal do armazém. Algumas configurações possíveis podem
incluir:

Pilha de Blocos Pilha de Blocos Pilha de TijolosPilha de Tijolos Pilha dePilha de
Catavento Catavento 

Pilhas Irregulares comPilhas Irregulares com
SeparadoresSeparadores

Muitas operações de empilhamento no solo também utilizam o que é chamado de
"empilhamento em pirâmide". Pilhas de pirâmide são úteis para itens duráveis e volumosos e
em contextos em que grandes volumes de itens uniformes precisam ser armazenados em um
espaço relativamente pequeno. Pilhas de pirâmide - às vezes também chamadas de
"empilhamento de escada" têm camadas interligadas com diâmetros reduzidos quanto mais a
pilha sobe. A forma de pirâmide evita a queda de itens perigosos e pode facilitar o acesso à
camada superior para carregadores manuais.
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Pilha de PirâmidePilha de Pirâmide

     

As pilhas não devem ser armazenadas acima de uma altura insegura.

Uma altura segura pode ser específica do contexto; para caixas/fardos/sacos NFI de
qualquer tamanho que sejam suficientemente pesados para ferir os trabalhadores, as
pilhas nunca devem exceder os 2,5 metros, enquanto artigos leves e volumosos, tais
como latas de plástico vazias, podem ser armazenados mais no alto, se necessário.
Independentemente da altura, os trabalhadores do armazém devem ser capazes de
retirar a carga em segurança da camada superior sem risco de cair ou causar o colapso da
pilha.
Uma pilha não deve ultrapassar uma relação de 3:1, a altura não pode ser 3 vezes a
largura horizontal da base.
As pilhas nunca devem ser tão altas que entrem em contacto com o teto, e deve ser
deixado pelo menos meio metro de espaço entre o topo da pilha e o teto para aceder aos
artigos conforme necessário.

As pilhas nunca devem exceder os 6 metros de comprimento, ou um ritmo máximo de 6 x 6
metros no chão. Pilhas excessivamente largas ou grandes podem causar diversos problemas:

Os artigos estragados ou danificados no meio são difíceis de detetar ou de lidar
A prática do FIFO pode ser difícil para carga no meio de uma grande pilha, sendo
inacessível
A contagem visual pode ser difícil ou impossível
O peso excessivo numa única área do armazém pode levar a riscos estruturais

Os artigos empilhados não devem estar a cair ou desabar. As unidades esmagadas ou
danificadas no fundo das pilhas devem ser tratadas imediatamente; os artigos esmagados
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devem ser movidos para o topo da pilha e, se possível/necessário, reduzir a altura da pilha para
evitar mais danos.

Artigos CilíndricosArtigos Cilíndricos

O armazenamento no solo de artigos cilíndricos deve ser feito de forma a evitar que os artigos
rolem ou caiam. Idealmente, artigos como pneus e tambores de metal deveriam ser
armazenados com as suas superfícies planas viradas para baixo sobre uma palete ou lona. Em
alguns casos, os artigos cilíndricos podem não poder ser empilhados com segurança nas suas
superfícies planas devido a restrições de altura, preocupações de peso, ou as dimensões totais
do artigo, neste caso, podem ser construídas barreiras de proteção no exterior da palete ou do
chão para manter os artigos num único local. Qualquer barreira de proteção deve ser
suficientemente forte para conter o peso dos artigos combinados.

Cilindros armazenados na verticalCilindros armazenados na vertical    Cilindros ficos/armazenados no ladoCilindros ficos/armazenados no lado

   

Madeira/Madeira SerradaMadeira/Madeira Serrada

A madeira e a madeira serrada são normalmente armazenadas em todo o setor humanitário. A
madeira deve:

O ideal é ser armazenada no exterior, num espaço coberto.
Separada por tipo/comprimento/exigência.
Ser fácil de contar.

Poderá ser tentador empilhar madeira numa pilha, pilhas densas de madeira podem levar à
infestação ou apodrecimento, e tornar a contagem adequada muito difícil. Para facilitar a
gestão da madeira, as soluções podem incluir:

MolhosMolhos - Artigos de madeira serrada ligada/madeira em molhos uniformes com o mesmo
número de peças. Isto acelerará a contagem, e tornará mais rápida a movimentação de
madeira serrada/madeira solta. Os molhos são abertos um de cada vez para facilitar a
recolha de encomendas. Os molhos devem continuar a ter um tamanho razoável, e não
ser tão grandes que quebrem as suas amarrações.
Pilhas em CamadasPilhas em Camadas - Empilhar a madeira serrada em pilhas uniformes e interligados, tal
como empilhar camadas para uma pilha de caixas de cartão/fardos/sacos. A colocação de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Drums1.png
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um padrão interligado requer a definição de uma camada base, e depois a repetição do
mesmo número de unidades na camada seguinte, e assim por diante. O padrão de
interbloqueio permite a ventilação, algo que o agrupamento não consegue. No entanto,
um padrão de interbloqueio de madeira serrada/madeira resultará sempre numa
impressão de base bastante grande, pelo que o empilhamento só é recomendado quando
o armazenamento exterior não é um problema.

Lumber Stored in BundleLumber Stored in Bundle    Lumber Layer StackedLumber Layer Stacked

   

Paletes de Empilhamento DuploPaletes de Empilhamento Duplo

As paletes empilhadas duplas são definidas por uma ou mais paletes colocadas uma sobre a
outra, sem a camada adicional de um porta-paletes ou estrutura de suporte. O empilhamento
duplo é bastante comum no transporte, mas deve ser evitado em qualquer forma de
armazenamento a médio e longo prazo em armazéns. Uma palete empilhada dupla pode
facilmente cair e ferir os trabalhadores do armazém se qualquer parte da palete inferior for
comprometida, muitas vezes sem aviso prévio. Uma palete colapsada em pilha dupla pode
também destruir facilmente o conteúdo de uma ou de ambas as paletes individuais. Com os
fluxos inconsistentes e as constantes mudanças de um modelo de fornecimento humanitário,
uma palete dupla empilhada pode acabar por ser armazenada por muito mais tempo do que o
inicialmente previsto, e os gestores podem esquecer ou simplesmente não se aperceber dos
perigos do empilhamento duplo.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/Timber2.png
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Palete de empilhamento duploPalete de empilhamento duplo

     

Armazenamento ElevadoArmazenamento Elevado

PaletizaçãoPaletização

A carga armazenada em estantes de paletes tem vantagens e desvantagens. Embora a
utilização de estantes para paletes permita a utilização eficiente do espaço vertical e o
movimento rápido de grandes volumes de carga, os utilizadores de estantes para paletes
sacrificam a capacidade de gerir a carga ao nível da unidade, tendo, em vez disso, de trabalhar
principalmente com carga paletizada.

Ao gerir a carga utilizando prateleiras de paletes, as paletes devem ser devidamente
empilhadas e carregadas. Idealmente, apenas artigos semelhantes e/ou com a mesma SKU
serão armazenados na mesma palete, e as paletes contendo as mesmas SKUs serão
armazenadas uma ao lado da outra nas mesmas prateleiras. As caixas de cartão e a carga em
paletes devem ser uniformes e iguais, com peso distribuído uniformemente pela palete para
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evitar acidentes durante a movimentação utilizando uma empilhadora. As caixas de cartão ou
artigos numa palete também não devem sobressair sobre a borda das paletes para maximizar
a utilização do espaço na prateleira.

Paletização InadequadaPaletização Inadequada    Paletização AdequadaPaletização Adequada

   

Idealmente, as paletes também devem ser bem embaladas para evitar que caiam ou desabem
durante o movimento e o armazenamento a longo prazo. O acondicionamento de paletes é
barato e amplamente utilizado, e pode ser feito manualmente, sem necessidade de
equipamento especial. Alguns produtos e armazéns também optam por utilizar amarras,
cordas ou cintas sintéticas ou orgânicas, que mantêm a carga paletizada junta. Paletes
devidamente embaladas ou amarradas aumentarão drasticamente a durabilidade da palete.

Palete com invólucro de plásticoPalete com invólucro de plástico    Palete com amarras de plásticoPalete com amarras de plástico



   

Outros pontos de orientação geral para a utilização de sistemas de estantes de paletes:

As paletes armazenadas em estantes durante longos períodos de tempo podem começar
a cair ou com sinais de pressão. As paletes que pareçam comprometidas devem ser
puxadas para baixo, reconstruídas/restauradas e acondicionadas de novo.
As estantes devem ser numeradas para fácil referência, incluindo o número da fila e o
nível das estantes.
Os artigos de acesso mais frequente devem ser armazenados no nível inferior das
estantes de paletes. Os artigos com acesso menos frequente, devem ser armazenados em
estantes mais altas.
Os artigos extremamente pesados, volumosos ou caros que requerem armazenamento
em estantes devem ser armazenados no piso mais baixo das estantes de paletes para
evitar ferimentos durante o carregamento ou danos nas mercadorias.
As paletes devem ser claramente etiquetadas, indicando a informação da remessa, e
devem ser legíveis a partir do chão e de qualquer ângulo.
Se forem utilizadas fichas de stock, estas devem ser mantidas ao nível do chão, numa
área acessível e segura.
As filas entre estantes devem ser separadas o suficiente para permitir a manobra do
equipamento de manuseio.
As paletes devem ter uma largura adequada para se apoiarem nas vigas transversais sem
risco de caírem através delas.
As paletes armazenadas umas ao lado das outras em estantes de paletes não devem
entrar em contacto físico.



As paletes devem ser equilibradas uniformemente através da viga; nenhuma palete deve
estar inclinada sobre a borda da armação, nem ficar demasiado afastada.
As paletes não devem exceder o limite de peso das estantes.
O carregamento e descarregamento de estantes deve ser conduzido apenas por um
profissional treinado.

    

  Estantes de paletes de utilização seguraEstantes de paletes de utilização segura

    

PrateleiraPrateleira

Os artigos armazenados nas prateleiras oferecem o acesso mais rápido e mais organizado à
unidade de inventário mais baixa. Quando o empilhamento no solo ou a paletização se
destinam ao armazenamento em grande escala de grandes volumes de artigos, as prateleiras
devem ser tratadas como um ponto de triagem para artigos individuais, muito semelhante aos
artigos armazenados na prateleira de um armazém local.

As prateleiras são ideais para artigos que são distribuídos em baixos volumes, tais como certos
produtos farmacêuticos ou equipamento de comunicações, ou para artigos de grande valor ou
sensíveis. As prateleiras tendem a ser muito detalhadas e muitas SKUs individuais podem ser
armazenadas numa única prateleira. Por esta razão, é essencial uma contagem adequada.

As estantes devem ter fichas de stock bem visíveis e acessíveis. Se os artigos em
prateleiras forem retirados de uma remessa maior no armazém, tanto o stock do
armazém como o stock nas prateleiras devem provavelmente ser rastreados em fichas de
stock separadas.
As prateleiras não devem ser sobrecarregadas, e todos os artigos devem ser claramente
identificáveis e separados.
As prateleiras devem ser claramente numeradas para facilidade de referência.

Como as prateleiras tendem a conter artigos soltos ou artigos ao nível da unidade, há alguns
truques que os gestores de armazém e de stock podem utilizar.

Artigos frágeis, tais como frascos de vidro, podem ser armazenados na prateleira inferior
para reduzir o risco de quebra acidental se as unidades de manuseio desabarem ou
caírem.
Líquidos, pós e sólidos devem ser bem separados. Os líquidos devem ser armazenados
nas prateleiras inferiores, tanto por causa do seu peso como porque uma embalagem
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rompida pode vazar em todos os artigos abaixo dela. 
Alguns artigos semelhantes podem ainda precisar de ser separados. Como exemplo, as
mesmas quantidades e dosagem de um único fármaco podem ter diferentes expirações
e/ou números de remessa/lote, ou diferentes artigos pertencem a diferentes subvenções
de doadores. Cada artigo precisará da sua própria ficha de stock e de um espaço
claramente definido.

     

Prateleira com itens soltos em usoPrateleira com itens soltos em uso

    

Diretrizes Gerais de ArmazenamentoDiretrizes Gerais de Armazenamento

Abaixo estão as diretrizes gerais para os tipos de itens mais comumente armazenados em um
contexto humanitário.
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ItensItens
MédicosMédicos

  

  

  

  

  

  

  

  

As caixas não devem receber luz solar direta.
A temperatura no armazém deve ser controlada e registrada diariamente, e a
temperatura da geladeira deve ser controlada e registrada onde os itens da cadeia
de frio são armazenados.
Os medicamentos devem, idealmente, ser armazenados por tipo de medicamento:
infusões, injetáveis, medicamentos orais, testes diagnósticos, etc.
Sempre armazene suprimentos médicos separadamente de produtos químicos ou
alimentos (pesticidas, fertilizantes, cimento, combustível incluído) e mercadorias
perigosas. Isso também se aplica ao carregar em veículos.
Se armazenado em paletes, todas as caixas devem ser claramente rotuladas com
seu conteúdo.
Sempre registre os números de lote (encontrados nas embalagens externas e em
cada recipiente dos medicamentos, alocado pelo fabricante) e as datas de validade
dos suprimentos médicos após o recebimento e registre as referências de lote em
todos os movimentos de estoque, inclusive em todos os cartões de estoque/caixa e
em todos os depósitos livros.
É uma boa prática rastrear suprimentos médicos em cartões de estoque
levantados por número de lote. Alternativamente, você pode registrar o número
do lote dos medicamentos à medida que eles entram e saem do estoque.
Medicamentos vencidos não são próprios para consumo humano e devem ser
destruídos com segurança. Entre em contato com a Food and Drug Administration
local para obter informações sobre os regulamentos sobre a destruição de
suprimentos médicos.
Medicamentos vencidos ou danificados devem ser colocados em quarentena até
que possam ser destruídos com segurança. Mantenha um registro dos
medicamentos colocados em quarentena na lixeira e nos cartões de estoque
relevantes.
É aconselhável que todos os itens médicos sejam alternados seguindo o princípio
FEFO (first expired, first out).
Algumas autoridades nacionais exigem licenças especiais para o armazenamento
de medicamentos e suprimentos médicos. Consulte as autoridades locais para
saber o que é necessário na área de operação.
Mais informações sobre diretrizes específicas para armazenamento de itens
médicos podem ser encontradas na seção cadeia de suprimentos de saúde deste
guia.

https://log.logcluster.org/node/270/


ItensItens
alimentaresalimentares

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

Os alimentos precisam ser protegidos do sol, chuva, umidade e temperaturas
extremas.
Espaço de armazenamento coberto e protegido é sempre preferível.
Se o armazenamento descoberto e desprotegido não puder ser evitado, certifique-
se de que o armazenamento externo seja apenas temporário (máximo de 10 a 15
dias).
Sempre armazene alimentos separadamente de produtos químicos (incluindo
pesticidas, fertilizantes, cimento e combustível), produtos perigosos e drogas. Isso
também se aplica ao transporte de itens.
Se você estiver tratando um armazém que contém alimentos contra pragas,
certifique-se de que o produto químico usado é seguro para alimentos (consulte o
suporte logístico regional se não tiver certeza).
Certifique-se de que as áreas de armazenamento sejam limpas diariamente e que
todas as limpezas sejam registradas (varredura diária, limpeza e limpeza semanal,
limpeza profunda mensal).
Preste atenção especial aos sinais de infestação
Imediatamente separe e coloque em quarentena os estoques infestados do resto.
Todas as infestações devem ser relatadas imediatamente aos gerentes do país.
Os alimentos vencidos devem ser colocados em quarentena e armazenados
separadamente até que possam ser destruídos.
Alimentos vencidos devem ser descartados imediatamente. Verifique com as
autoridades de saúde locais para determinar se ele pode ser usado como ração
animal ou para o método de descarte apropriado (incineração ou enterro). Esteja
ciente de que a destruição de alimentos às vezes pode causar fortes reações
culturais.
Preste atenção especial ao processo de recepção para confirmar o peso recebido:
pese de cinco a dez por cento da remessa e extrapole o peso da remessa completa
para estimar o peso total da remessa em relação ao peso documentado ou use
uma ponte-báscula de caminhão para comparar o peso real com o peso peso
documentado no GRN/nota de entrega/carta de porte. Registre qualquer
discrepância no GRN.
Sempre registre os números de lote e as datas de validade dos itens alimentícios
no recebimento e movimentação do estoque, inclusive em todos os cartões de
estoque/caixa e em todos os livros contábeis do depósito.
É aconselhável que todos os alimentos sejam alternados seguindo o princípio FEFO
(first expired, first out).

MateriaisMateriais
dede

construçãoconstrução

  

  

  

Peças pequenas, como parafusos, pregos e parafusos, geralmente são medidas e
contabilizadas em peso e não em unidades.
Para postes, postes, barras de metal e outros itens longos e/ou volumosos,
construa áreas de armazenamento de “referência”, com itens classificados por
quantidade. Por exemplo, armazene postes de madeira em caixas de 100 peças
cada. Isso ajudará a gerenciar os estoques de acordo com os princípios FIFO e
evitar a deterioração do estoque.
Para areia, cascalho e outros materiais soltos, construa tanques de
armazenamento por pé cúbico para ajudar a rastrear os níveis de estoque. Uma
boa opção é construir “caixas” de um metro cúbico e cobri-las para preservar a
qualidade do material.
A altura máxima de uma pilha de cimento não deve exceder 15 sacos para evitar
danos por pressão.
O cimento deve ser mantido sempre seco e afastado das paredes do armazém. O
ideal é cobrir as pilhas de cimento com lona para proteger os sacos.



ProdutosProdutos
químicosquímicos

  

Produtos químicos nunca podem ser armazenados com alimentos ou
medicamentos.
Muitos produtos químicos são definidos como mercadorias perigosas - as
mercadorias perigosas devem ser identificadas e rotuladas/manuseadas
adequadamente.
Ao realizar verificações de rotina no armazém, verifique cuidadosamente as
embalagens de produtos químicos quanto a caixas molhadas, plástico mastigado,
lacres quebrados e líquidos derramados.
A maioria dos produtos químicos são perecíveis. Mantenha um sistema de alerta
para alertar sobre produtos químicos que se aproximam da expiração.
A eliminação química é extremamente sensível. Consulte sempre as leis e
regulamentos locais.
Combustível e cloro são os produtos químicos mais comumente armazenados em
ambientes humanitários – certifique-se de que sejam gerenciados
adequadamente.

Adaptado das Diretrizes de Armazenagem da Cruz Vermelha Britânica, WFP Food Storekeepers
Guideline, e a DELIVER Drug Storage Manual.

Artigos com temperatura controladaArtigos com temperatura controlada

A necessidade de armazenamento com temperatura controlada tem vindo a aumentar nas
operações humanitárias ao longo das últimas décadas, e as agências estão a tornar-se mais
conscientes dos desafios que envolvem as cargas sensíveis à temperatura. Os intervalos de
controlo de temperatura são geralmente definidas nas seguintes gamas:

https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenagem-e-armazenamento-de-mercadorias-perigosas
https://logistics-manual.redcross.org.uk/manual/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/WFP%20-%20Handbook%20for%20Storekeepers.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/DELIVER%20-%20Drug%20Storage%20Manual.pdf


    

Faixa de temperaturaFaixa de temperatura Nome comumNome comum

Temperatura ambiente naturalTemperatura ambiente natural "Temperatura Ambiente""Temperatura Ambiente"

Acima de +40°Acima de +40° "Calor excessivo""Calor excessivo"

+30° a +40°C+30° a +40°C "Quente""Quente"

+15°C a +25°C+15°C a +25°C “Ambiente controlado” ou “Temperatura controlada”“Ambiente controlado” ou “Temperatura controlada”

+8°C a +15°C+8°C a +15°C "Fresco""Fresco"

+2°C a +8°C+2°C a +8°C “Frio” ou “Refrigerado” ou “Refrigerado”“Frio” ou “Refrigerado” ou “Refrigerado”

-25°C a -15°C-25°C a -15°C “Congelamento profundo” ou “Congelado”“Congelamento profundo” ou “Congelado”

Diferentes intervalos entre -80°C a -40°CDiferentes intervalos entre -80°C a -40°C “Ultra baixo”“Ultra baixo”

    

As condições humanitárias de trabalho a nível de campo também excluem frequentemente
qualquer tipo de capacidade de armazenamento com temperatura controlada, pelo que a
necessidade de condições de temperatura controlada deve ser tida em conta nos planos
operacionais ao selecionar e estabelecer o armazenamento. Qualquer forma de espaço com
temperatura controlada irá requerer equipamento básico, ar condicionado, frigoríficos,
congeladores, e alguma forma de energia, mais comummente eletricidade.

NFI NFI - Felizmente, a grande maioria dos artigos não relacionados com a medicina NFI podem
ser armazenados em âmbito do ambiente, e muitos bens duradouros podem ser armazenados
em condições de altas temperaturas durante longos períodos de tempo com mínimo efeito.

Produtos Farmacêuticos BásicosProdutos Farmacêuticos Básicos - A maioria dos produtos farmacêuticos básicos pode ser
armazenada durante meses de cada vez na gama controlada da temperatura (15° a 25°C), e
pode ser armazenada à temperatura ambiente durante períodos relativamente curtos de dias
ou semanas. A exposição a temperaturas superiores a 25°C não danifica imediatamente a
maioria dos produtos farmacêuticos básicos, mas pode sofrer uma redução do prazo de
validade e da eficácia, quando expostos a calor excessivo durante longos períodos de tempo. A
exposição prolongada a temperaturas inferiores a 15°C também pode danificar os produtos



farmacêuticos básicos, e os gestores de armazém devem estar atentos a ambas as
extremidades dos intervalos. Alguns produtos farmacêuticos requerem intervalos de
temperatura especiais - estas devem ser indicadas na embalagem e/ou comunicadas antes da
chegada da carga às instalações.

Um espaço climatizado pode ser facilmente alcançado com uma unidade de ar condicionado
com um sensor de temperatura automático incorporado, e um isolamento básico. Desde que o
ar condicionado possa ser ajustado para manter uma temperatura específica e ter acesso à
eletricidade, o intervalo climático controlado é alcançável. Os espaços de armazenamento
climatizados são mais eficazes quando construídos em salas mais pequenas, com isolamento
adequado e acesso limitado para evitar a perda de calor. Os termómetros devem ser sempre
mantidos em espaços climatizados para referência rápida, e as agências podem querer investir
em sensores remotos que não exijam que a porta da área de armazenamento seja aberta, ou
em registadores de dados que registem continuamente as temperaturas. Quando não houver
energia disponível 24 horas por dia, o armazenamento climatizado deve ser construído para
permanecer abaixo dos 25°C durante pelo menos 70% de qualquer período de 24 horas.

Cadeia do FrioCadeia do Frio - O armazenamento em cadeia do frio inclui qualquer coisa nas categorias
"congelado", "refrigerado", ou "frio". A gestão da cadeia do frio requer equipamento
especificamente planeado e utilizado para os intervalos de temperatura necessários. Isto pode
incluir manter caixas de frio, frigoríficos especialmente calibrados, e camiões/recipientes
refrigerados. A cadeia do frio também requer acompanhamento e formação especiais. Para
mais informações sobre a gestão da cadeia do frio, consulte a secção da cadeia do frio da LOG.

Artigos PerigososArtigos Perigosos

Os armazéns são frequentemente um ponto de detenção e consolidação de artigos
extremamente perigosos, e as instalações de armazenamento humanitário não são exceção.
As agências humanitárias podem estar a manusear e armazenar compostos altamente voláteis
ou reativos o saber. Os armazéns de campo podem não ter o armazenamento adequado para
artigos perigosos, e os trabalhadores podem não estar totalmente instruídos sobre o
manuseio adequado de artigos perigosos.

Substâncias ReativasSubstâncias Reativas - Uma substância reativa é qualquer substância que interage com outros
objetos próximos, alterando um ou ambos de forma percetível e possivelmente perigosa. No
contexto do armazenamento, dois compostos aparentemente inertes ou relativamente
estáveis podem ser seguros quando armazenados um ao lado do outro ou numa instalação,
mas quando armazenados um ao lado do outro ou numa instalação podem causar reações
adversas ou violentas.

As substâncias reativas podem causar reações rápidas e visíveis, ou reações lentas e difíceis de
reconhecer imediatamente. Ambos podem ser prejudiciais ao inventário, às estruturas físicas e
representar riscos para os seres humanos. Um exemplo notável de uma substância
frequentemente utilizada por agências humanitárias é o Hipoclorito de Cálcio HTH (Cloro
Granulado) utilizado em respostas de saúde.

HTH emite fumos, mesmo na sua forma sólida, que corroem o metal. HTH armazenadas
num espaço fechado podem degradar outras NFI perto (pás metálicas, consumíveis
médicos), e até degradar estantes metálicas e estruturas de armazém.
HTH combinado com água, forma cloro líquido, pode causar uma reação inflamável
quando combinado com combustíveis líquidos tais como gasolina ou gasóleo.

Outros compostos reativos notáveis utilizados por agências humanitárias podem incluir

https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenamento-em-cadeia-do-frio-para-vacinas


baterias de chumbo ácido, agentes de limpeza, e fertilizantes sintéticos.

As substâncias reativas devem ser devidamente rotuladas nas suas embalagens exteriores, e
os trabalhadores do armazém devem estar cientes da natureza da substância reativa enquanto
as manuseiam. As substâncias reativas devem ser armazenadas em espaços bem ventilados
dentro das instalações de armazenamento. Qualquer substância reativa conhecida deve ser
bem inspecionada para garantir que a embalagem não é comprometida, e não há indícios de
fugas. Os gestores do armazém devem trabalhar com o pessoal do programa para garantir que
as substâncias reativas sejam armazenadas durante o menor tempo possível, minimizando os
riscos para os trabalhadores do armazém.

Combustível Combustível - O armazenamento e gestão de combustível pode ser extremamente perigoso.
Os combustíveis líquidos ou de gás comprimido, pela sua natureza, são altamente combustíveis
e devem ser tratados separadamente de outros artigos de armazenamento.

O combustível deve ser armazenado numa área de armazenamento separada fora da
instalação principal, e pelo menos 10 metros (de preferência mais) de distância da estrutura
principal. Qualquer área de armazenamento de combustível deve ser bem ventilada, e
acessível apenas a pessoas designadas para o efeito. As áreas de armazenamento de
combustível devem ter o equipamento de supressão de incêndios apropriado nas
proximidades, e o pessoal deve ser instruído para não fumar ou realizar trabalhos externos nas
imediações da área de armazenamento. NuncaNunca armazenar combustível numa instalação de
armazenamento completamente fechada, tal como um recipiente de transporte, ou uma
instalação que possa atingir aquecedores excessivos. Para obter mais diretrizes de
combustível, consulte a seção Gerenciamento de combustível deste guia.

Objetosafiados ou outros artigos perigososafiados ou outros artigos perigosos - Alguns objetos podem ser inertes, mas ainda
assim perigosos, tais como seringas, pregos ou equipamento agrícola. Sempre que possível, as
caixas de cartão/embalagens demasiado cheios contendo objetos cortantes devem ser bem
marcados, e se necessário, as caixas de cartão devem ter embalo duplo. As caixas de
cartão/embalagens contendo artigos afiados ou perigosos devem ser inspecionadas para
detetar buracos ou danos. Os trabalhadores do armazém devem usar luvas e outro
equipamento de proteção conforme necessário ao manusear objetos cortantes.

Outras mercadorias perigosas comuns às operações humanitárias podem incluir garrafas de
gás comprimido. Mesmo que uma garrafa de gás comprimido esteja a armazenar compostos
não inflamáveis, o conteúdo sob pressão pode causar erupções violentas que podem danificar
ou matar quem os manuseia. As garrafas de gás comprimido nunca devem ser armazenadas
em calor excessivo, e devem ser colocadas no chão ou fixadas com segurança a uma parede. Se
possível, evitar o armazenamento de gás comprimido junto, ou o mais curto possível.

Para obter mais informações sobre o armazenamento adequado de mercadorias perigosas,
consulte a seção de mercadorias perigosas deste guia. Tome nota extra da tabela de
mercadorias perigosas que não devem ser armazenadas no mesmo armazém ou lado a lado no
mesmo armazém.

Artigos RegulamentadosArtigos Regulamentados

Alguns artigos podem não ser perigosos de manusear, mas são considerados
"regulamentados", quer devido ao seu valor, quer por razões legais. Alguns governos podem
considerar alguns medicamentos, equipamento de comunicações, ou outros artigos de
especialidade como artigos regulamentados, resultando num requisito de entrega especial. Os
espaços de armazenamento controlados também podem ser utilizados para carga alfandegada

https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-combustivel
https://log.logcluster.org/pt-pt/mercadorias-perigosas
https://log.logcluster.org/pt-pt/separar-mp-no-transporte-e-armazenamento


ou pré-desalfandegada.

Os artigos regulamentados devem ser separados em segurança do resto da instalação de
armazenamento. O espaço de armazenamento regulamentado deve ter acesso controlado,
tendo apenas o pessoal relevante as chaves ou autoridade para entrar. Dependendo da
regulamentação específica, os artigos regulamentados podem exigir rotulagem especial, e
inspeções mais frequentes, e podem mesmo exigir inspeções de empresas externas ou de
gabinetes governamentais.

Equipamento MecânicoEquipamento Mecânico

O armazenamento adequado de equipamento mecânico pode ser frequentemente
negligenciado em ambientes de armazenamento. O equipamento mecânico, incluindo
geradores, veículos e equipamento de bombeamento, continuará a requerer inspeção e
manutenção de rotina. O equipamento com motores continuará a ter componentes de plástico
e borracha, incluindo vedantes, filtros, válvulas e tubagem, que se degradarão com o tempo e
tornarão o equipamento inútil. Equipamentos com líquidos, tais como óleos de motor,
lubrificantes de engrenagens, ou combustível, podem evaporar, endurecer ou mesmo corroer
lentamente peças de máquinas. Grandes superfícies externas de borracha, tais como pneus,
sacos de água ou barcos insufláveis, são especialmente propensas a danos em
armazenamento de longo prazo ou com calor excessivo.

Se as organizações optarem por manter o equipamento em armazenamento, há várias etapas
para manter o equipamento a funcionar bem:

Os veículos devem ser "exercitados" uma vez por mês, o que significa que os motores
foram ligados e, se possível, andaram uma curta distância. Se possível, os geradores
devem ser ligados e postos a funcionar durante alguns minutos para fazer circular os
fluidos no interior.
Grandes superfícies de borracha, tais como barcos ou sacos de água, devem ser
desenroladas e inspecionadas de seis em seis meses para detetar ruturas ou danos nas
costuras.
Uma vez por ano, deve ser trazido um mecânico ou técnico para fazer uma inspeção de
todo o equipamento. Todas as tubagens e filtros devem ser reparados ou substituídos, se
necessário.

Quanto mais tempo o equipamento for armazenado, maior a probabilidade de não poder ser
utilizado quando chegar o momento. Isto é especialmente problemático em instalações de pré-
posicionamento, mas deve ser observado também em armazéns de campo. Sempre que
necessário, o armazenamento de equipamento mecânico especializado deve ser mantido
durante o mais curto período de tempo possível.

Ferramentas e Recursos de ArmazenamentoFerramentas e Recursos de Armazenamento

Modelos e FerramentasModelos e Ferramentas

MODELO - Etiquetas Fichário

MODELO - Rótulo de Caixa

MODELO - Carta de Reconhecimento de Doação-Empréstimo

MODELO - Registro de Manutenção de Equipamentos

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Etiquetas%20Fich%25C3%25A1rio.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20R%25C3%25B3tulo%20de%20Caixa.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Carta%20de%20Reconhecimento%20de%20Doa%25C3%25A7%25C3%25A3o-Empr%25C3%25A9stimo.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Registro%20de%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Equipamentos.xlsx


MODELO - Bens Recebidos

MODELO - Relatório de Perdas

MODELO - Certificado de Empréstimo de Material

MODELO - Formulário de Inventário Físico

MODELO - Ordem de Liberação

MODELO - Cartão de Estoque

MODELO - Etiqueta de identificação de estoque

MODELO - Relatório de Estoque

MODELO - Cartão de Monitoramento de Temperatura e Umidade

MODELO - Alocação Temporária

MODELO - Cronograma de Manutenção de Equipamentos de Armazém

MODELO - Lista de Verificação de Inspeção de Armazém

Guia - Especificações de paletes

Guia - Carregamento Correto da Carga

Guia - Especificações de carga da aeronave

Guia - Especificações do Contêiner

Guia - Tipos de corpo

Guia - INCOTERMS 2020

Produção de Energia ElétricaProdução de Energia Elétrica

Regra geral, “energia” pode ser definida como qualquer coisa que tenha "o potencial de causar
mudanças". A definição mais comum de energia é o trabalho que uma certa força
(gravitacional, eletromagnética) pode fazer. A energia é conservada, o que significa que não
pode ser criada ou destruída, mas apenas convertida de uma forma numa outra; por exemplo,
uma bateria converte energia química em energia elétrica.

O objetivo deste guia consiste em mostrar aos utilizadores como transformar e utilizar a
energia elétrica e a potência elétrica utilizadas para equipamentos e dispositivos necessários
nas intervenções humanitárias, incluindo: compreender conceitos básicos de eletricidade,
saber dimensionar corretamente as instalações e como gerir eficazmente instalações elétricas.

Termos comuns na produção de energia Termos comuns na produção de energia 

CACA Abreviatura de Corrente Alternada.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Bens%20Recebidos.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Relat%25C3%25B3rio%20de%20Perdas.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Certificado%20de%20Empr%25C3%25A9stimo%20de%20Material.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Formul%25C3%25A1rio%20de%20Invent%25C3%25A1rio%20F%25C3%25ADsico.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Ordem%20de%20Libera%25C3%25A7%25C3%25A3o.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Cart%25C3%25A3o%20de%20Estoque.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Etiqueta%20de%20identifica%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20estoque.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Relat%25C3%25B3rio%20de%20Estoque.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Cart%25C3%25A3o%20de%20Monitoramento%20de%20Temperatura%20e%20Umidade.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Aloca%25C3%25A7%25C3%25A3o%20Tempor%25C3%25A1ria.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Cronograma%20de%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Equipamentos%20de%20Armaz%25C3%25A9m.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Lista%20de%20Verifica%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Inspe%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Armaz%25C3%25A9m.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20de%20paletes.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Carregamento%20Correto%20da%20Carga.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20de%20carga%20da%20aeronave.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Especifica%25C3%25A7%25C3%25B5es%20do%20Cont%25C3%25AAiner.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Tipos%20de%20corpo.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20INCOTERMS%202020.pdf


CCCC Abreviatura de Corrente Contínua.

EletrõesEletrões
Pequenas partículas com carga que existem como parte da estrutura molecular dos
materiais.

Eletrão livreEletrão livre Um eletrão que é facilmente separado do núcleo do átomo a que pertence.

CondutoresCondutores
Corpos que possuem eletrões livres (metais, por exemplo, mas também o corpo
humano e a terra).

IsoladoresIsoladores Corpos que não possuem eletrões livres (por exemplo, vidro, plástico e madeira).

Tensão (U)Tensão (U) A diferença de carga entre dois pontos.

Corrente (I)Corrente (I) O ritmo a que a carga está a fluir.

ResistênciaResistência
(R)(R)

A tendência de um material para resistir ao fluxo de carga (corrente).

CircuitoCircuito Um circuito fechado que permite a passagem de carga de um local para outro.

ResistênciaResistência Qualquer material que permite a conversão de energia elétrica em energia térmica.

SobrecargaSobrecarga Potência adicional disponível durante um curto período de tempo.



Bateria VRLABateria VRLA
Abreviatura de "Valve Regulated Lead Acid Battery” (Bateria de chumbo-ácido
regulada por válvula).

Intervalo deIntervalo de
tensão detensão de
absorçãoabsorção

O nível de carga que pode ser aplicado sem sobreaquecer a bateria.

Intervalo deIntervalo de
tensão detensão de
flutuaçãoflutuação

A tensão à qual uma bateria é mantida depois de ser completamente carregada.

Quadro deQuadro de
Distribuição:Distribuição:

Trata-se de um disjuntor e contém muitos circuitos elétricos. Usando este quadro, é
possível ligar ou desligar um circuito.

Disjuntores eDisjuntores e
Fusíveis:Fusíveis:

Estes protegem os fios do sobreaquecimento e encontram-se na caixa do quadro
de distribuição. Quando há uma sobrecarga, ou seja, demasiada corrente a fluir, os
fusíveis queimam ou os disjuntores disparam. Os fusíveis e disjuntores possuem
um valor estipulado, pelo que, a uma determinada corrente, irão queimar/disparar
e o circuito será desligado.

Interruptores:Interruptores:

Os interruptores podem alimentar circuitos com energia elétrica, ou seja, permitem
a passagem de uma corrente. Se usados de forma descuidada, podem causar
danos a pessoas e a equipamentos. Os recetáculos ligam os aparelhos a um
circuito.

Ligação àLigação à
terraterra

Ligação de peças metálicas de aparelhos elétricos à terra.

(W)(W) Abreviatura de Watt, a medida da unidade de Potência.

(Wh)(Wh)  Abreviatura de Watt-hora, a medida da unidade de Energia



(V)(V)  Abreviatura de Volts, a medida da unidade de Tensão

(A)(A) Abreviatura de Ampere, a medida da unidade de Corrente Elétrica

Comparação entre a terminologia utilizada no Reino Unido-Comparação entre a terminologia utilizada no Reino Unido-
EUAEUA

Para efeitos do presente guia, é utilizada com mais frequência a terminologia utilizada nos
EUA.

                          UK                                                    UK                          USUS

2-way lighting, switch Switch 3-way lighting, switch

Cooker Range

Distribution board Distribution panel, breaker panel

Earth, earthing Ground, grounding

Fitting Fixture

Residual current device (RCD) Ground fault circuit interrupter
(GFCI)

Skirting board Baseboard

Strapper Traveller

Fundamentos de eletricidadeFundamentos de eletricidade

Uma corrente elétrica é um fluxo de carga elétrica num circuito - o fluxo de eletrões livres
entre dois pontos de um condutor. Estes eletrões livres em movimento é o que constitui a
energia elétrica. A produção de eletricidade consiste em forçar os eletrões a moverem-se
juntos num material condutor, criando um défice de eletrões num lado do condutor e um
excedente no outro.

O dispositivo que produz este desequilíbrio é chamado gerador. O terminal do lado do



excedente é marcado com “+” (positivo), o do lado do défice com “-” (negativo).

Quando uma carga é ligada aos terminais do gerador, o gerador empurra os eletrões: este
absorve as partículas com carga positiva e envia de volta as partículas com carga negativa.
Num circuito, os eletrões circulam do terminal “-” (negativo) para o terminal “+” (positivo).

Para poder utilizar corretamente e com segurança o equipamento elétrico, é importante
compreender o funcionamento da eletricidade.  É vital compreender os três blocos de
construção básicos necessários para manipular e utilizar a eletricidade - tensão, corrente e
resistência - e a forma como os três se inter-relacionam.

Carga ElétricaCarga Elétrica

A eletricidade é o movimento de eletrões. Os eletrões criam carga, que são aproveitados para
produzir energia. Qualquer aparelho elétrico - uma lâmpada, um telefone, um frigorífico -
aproveita o movimento dos eletrões para funcionar. Os três princípios básicos deste guia
podem ser explicados utilizando eletrões, ou mais concretamente, a carga que estes criam:

TensãoTensão - A diferença de carga entre dois pontos.
Corrente (Ampere) Corrente (Ampere) - A taxa a que uma determinada carga flui.
ResistênciaResistência - A tendência de um material para resistir à passagem de carga (corrente).

Estes valores descrevem o movimento da carga e, portanto, o comportamento dos eletrões.

Um circuitocircuito é um circuito fechado que permite a passagem de carga de um local para outro.
Os componentes do circuito permitem controlar esta carga e utilizá-la para fazer trabalho.

Medições elétricasMedições elétricas

PotênciaPotência  - A energia consumida pela carga.
EnergiaEnergia - A quantidade de eletricidade consumida ou produzida durante um determinado
período de tempo.

Diferença de Potencial Elétrico (Tensão)Diferença de Potencial Elétrico (Tensão)

A tensão (V) é definida como a quantidade de energia potencial entre dois pontos de um
circuito. Esta diferença de carga entre os polos “+” (positivo) e “-” (negativo) de um gerador é
medida em volts e é representada pela letra "V". Por vezes a tensão pode ser chamada
"pressão eléctrica", uma analogia apropriada porque a força fornecida pela diferença de
potencial elétrico aos eletrões que atravessam um material condutor pode ser comparada à
pressão da água à medida que a água se desloca através de um tubo; quanto mais altos os
volts, maior será a "pressão da água".

A energia disponível dos eletrões livres em movimento é o que constitui a energia elétrica. A
produção de eletricidade consiste em forçar os eletrões a moverem-se juntos através de um
material condutor, criando um défice de eletrões de um lado do condutor e um excedente do
outro. O terminal do lado excedentário está marcado com o sinal (+) (positivo), o do lado
deficitário com o sinal (–) (negativo).

A tensão é determinada pela rede de distribuição.  Por exemplo, 220 V entre os terminais da
maioria das tomadas elétricas, ou 1,5 V entre os terminais de uma bateria. 

Corrente ElétricaCorrente Elétrica



Uma Corrente Eléctrica (I) é o fluxo de eletrões livres entre dois pontos de um condutor. À
medida que os eletrões se movem, há uma quantidade de carga que se move com eles; a isto
chama-se corrente. O número de eletrões que são capazes de circular através de uma
determinada substância é determinado pelas propriedades físicas da própria substância que
conduz a eletricidade - alguns materiais permitem que a corrente circule melhor do que
outros. A corrente elétrica (I) é expressa e medida em Amperes (A) como uma unidade base de
corrente elétrica. Normalmente, quando se trabalha com equipamento ou instalações elétricas,
a corrente é normalmente indicada em amperes. Se os volts (V) podem ser comparados com a
pressão da água que passa através de uma tubagem, os amperes (A) podem ser comparados
com o volume total de água capaz de passar através da tubagem num qualquer determinado
momento.

O movimento dos eletrões livres normalmente é aleatório, não resultando em qualquer
movimento global de carga. Se uma força atuar sobre os eletrões para os mover numa
determinada direção, então todos seguirão na mesma direção.

Diagrama: Eletrões livres num material condutor com e sem corrente aplicada Diagrama: Eletrões livres num material condutor com e sem corrente aplicada 

Nenhuma Diferença de Potencial AplicadaNenhuma Diferença de Potencial Aplicada    Diferença de Potencial Diferença de Potencial 

                                                                    Eletrões LivresEletrões Livres                            

   

                                                                        Eletrões LivresEletrões Livres                                          

Quando uma lâmpada é ligada a um gerador, uma certa quantidade de eletrões passa através
dos fios (filamentos) da lâmpada. Este fluxo de eletrões corresponde à corrente (I) e é medido
em amperes (A).

A corrente é uma função entre: A potência (P), a tensão (V) e a resistência (R).

 

I = U / R

 

ResistênciaResistência

Às vezes os eletrões ficam retidos dentro das respetivas estruturas moleculares; outras vezes
são capazes de se moverem de uma forma relativamente livre.  A resistência de um objeto é a
tendência desse objeto a opor-se ao fluxo de corrente elétrica. Em termos de eletricidade, a
resistência de um material condutor é uma medida de como o dispositivo ou material reduz a
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corrente elétrica que flui através do mesmo. Cada material tem algum grau de resistência;
pode ser muito baixo - como o cobre (1-2 ohm/m) - ou muito alto - como a madeira (10.000.000
ohm/m). Usando uma analogia da água que circula através de um tubo, a resistência é maior
quando o tubo é mais estreito, diminuindo o fluxo de água.

Em dois circuitos com tensões iguais e resistências diferentes, o circuito com a resistência mais
elevada deixará fluir menos carga, o que significa que o circuito com resistência mais elevada
tem menos corrente a fluir através de si.

Menos ResistênciaMenos Resistência    Mais Resistência Mais Resistência 

   

A Resistência (R) é expressa em ohms. Ohm define a unidade de resistência de "1 ohm" como a
resistência entre dois pontos de um condutor em que a aplicação de 1 volt instigará 1 ampere.
Este valor é normalmente representado nos esquemas com a letra grega "Ω", chamada
ómega, e que se pronuncia "ohm".

Para uma determinada voltagem, a corrente é proporcional à resistência. Esta
proporcionalidade, expressa sob a forma de uma relação matemática, é conhecida como Lei de
Ohm:

 

U = I × R

 

Tensão = Corrente × Resistência

 

Para uma tensão constante, o aumento da resistência irá reduzir a corrente. Inversamente, a
corrente aumentará se a resistência diminuir. A uma resistência constante, se a tensão
aumentar, também aumentará a corrente. A Lei de Ohm é válida apenas para a resistência
pura, ou seja, para dispositivos que convertem energia elétrica em energia puramente térmica.
Nos motores, por exemplo, este não é o caso.

Os dispositivos elétricos podem ter resistências propositadamente construídas que limitam a
corrente que flui através de um componente, para que esse componente não seja danificado.

Resistência determinada pela carga. Por exemplo, fios condutores com uma secção transversal
maior oferecem menos resistência ao fluxo de corrente, resultando numa menor perda de
tensão. Inversamente, a resistência é diretamente proporcional ao comprimento do fio. Para
minimizar as perdas de tensão, uma corrente necessita de um fio o mais curto possível com
uma grande secção transversal. (Ver secção cablagem) Note-se também que o tipo de fio
(cobre, ferro, etc.) também afeta a resistência de um cabo.

Quando a resistência num circuito elétrico é próxima de zero, a corrente pode tornar-se
extremamente elevada, resultando por vezes naquilo que se chama um "curto-circuito". Um

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/R1.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/R2.png
https://log.logcluster.org/pt-pt/dimensionamento-de-cabos-e-cablagens


curto-circuito provocará uma sobreintensidade no circuito elétrico, e pode causar danos no
circuito ou no dispositivo.

PotênciaPotência

A potência elétrica (P) é a quantidade de trabalho realizado por uma corrente elétrica numa
unidade de tempo. Representa a quantidade de energia consumida por um dispositivo ligado
ao circuito. É calculada multiplicando a tensão pela corrente e é expressa em Watts (W).

 

P = U × I

 

Potência = Tensão × Corrente

 

The more powerful the load, the more current it draws. This calculation is useful when
analysing power needs.

Potência Vs. EnergiaPotência Vs. Energia

POTÊNCIAPOTÊNCIA

 

 

Watts
Quilowatts

 

 

"como o caudal de água"

 

 

ENERGIAENERGIA

 

 

 

 

 

Watts-hora
Quilowatts-
hora

 

 

 

 

"como a água que vai parar ao
balde"

 

 

 

 

A potência é determinada pela carga.

Exemplo:Exemplo:

Uma lâmpada de 40 W ligada a uma tomada de 220 V consome uma corrente de 40/220 =
0,18 A.

Uma lâmpada de 60 W ligada a uma tomada de 220 V consome uma corrente de 60/220=
0,427 A.
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Consumo de EnergiaConsumo de Energia

O consumo de energia é a quantidade de eletricidade produzida ou consumida num
determinado período de tempo. Este é calculado multiplicando a potência de um dispositivo
[expressa em kilowatts-hora (kWh)] pela duração da sua utilização (expressa em horas).

Exemplo:Exemplo:
Uma lâmpada de 60 W que se mantenha acesa durante 3 horas consumirá 180 Wh, ou
0,18 kWh.

Esta é a unidade de consumo que vai sendo somada no contador elétrico para determinar
qualquer fatura de eletricidadeeletricidade.     

A energia elétrica é muitas vezes confundida com a potência elétrica, mas são duas coisas
diferentes:

A potência mede a capacidade de fornecimento de eletricidade
A energia mede a eletricidade total fornecida

A energia elétrica é medida em Watt-hora (Wh), mas a maioria das pessoas está mais
familiarizada com a medição apresentada nas suas faturas de eletricidade: Quilowatt-hora (1
kWh = 1000 watt-hora). Os serviços públicos de eletricidade funcionam numa escala maior e
utilizarão normalmente o megawatt-hora (1 MWh = 1000 kWh).

EfeitosEfeitos

Dependendo da natureza dos elementos pelos quais passa, a corrente elétrica pode ter vários
efeitos físicos:

EfeitoEfeito DescriçãoDescrição Exemplos deExemplos de
AplicaçãoAplicação

EfeitoEfeito
TérmicoTérmico

Quando uma corrente passa através de um material
com resistividade elétrica, a energia elétrica é
convertida em energia térmica (calor).

Iluminação,
aquecimento
elétrico.

EfeitoEfeito
QuímicoQuímico

Quando é passada uma corrente entre dois elétrodos
numa solução iónica, provoca uma troca de eletrões e,
portanto, de matéria, entre os dois elétrodos. Isto
chama-se eletrólise: a corrente provocou uma reação
química.
O efeito pode ser invertido: ao realizar uma eletrólise
num recipiente, uma reação química pode criar
corrente elétrica.

A corrente cria uma
reação química:
refinação de metais,
galvanização.
A reação química
cria uma corrente:
pilhas, células de
armazenamento.



EfeitoEfeito
MagnéticoMagnético

A corrente elétrica que passa através de uma vareta
de cobre produz um campo magnético.
O efeito pode ser invertido: rodar um motor elétrico
produz corrente mecanicamente.

A corrente produz
um campo
magnético: motores
elétricos,
transformadores,
eletroímanes.
O campo magnético
produz corrente:
geradores elétricos,
dínamos de
bicicleta.

EfeitoEfeito
FotovoltaicoFotovoltaico

Quando a luz ou outra energia radiante atinge dois
materiais diferentes em contacto próximo produzem
uma tensão elétrica.

Painel solar para
produzir
eletricidade.

EfeitoEfeito DescriçãoDescrição Exemplos deExemplos de
AplicaçãoAplicação

Adaptado de MSF

Instalações Elétricas e Circuitos ElétricosInstalações Elétricas e Circuitos Elétricos

Tipos de CorrenteTipos de Corrente

O fornecimento de corrente elétrica a qualquer dispositivo pode ser feito de duas formas:

1. Corrente Contínua (CC)
2. Corrente Alternada (CA)

Ao ligar qualquer dispositivo a qualquer circuito, é importante saber qual a forma de corrente
que está a ser utilizada. 

Existem dispositivos que podem converter corrente de um formato para outro, ou de uma
corrente de mais alta tensão para uma corrente de mais baixa tensão, e vice-versa; são
universalmente referidos como "transformadores". Sempre que uma tensão ou um tipo de
corrente é transformada, haverá sempre alguma perda de energia, mesmo que muito
reduzida.

Um transformador que converte uma corrente de mais alta tensão para uma corrente de
mais baixa tensão é chamado transformador "abaixador" e funciona quer convertendo
cargas de alta tensão com baixa corrente para cargas de baixa tensão com alta corrente,
quer adicionando resistência entre dois circuitos para limitar a saída de tensão,
resultando na receção de uma menor potência no lado da saída.
Um transformador que converte para uma tensão mais alta é chamado transformador
"elevador" e funciona convertendo baixa tensão mas com altas correntes em alta tensão
mas com baixas correntes. Um transformador elevador não acrescenta energia elétrica
adicional ao circuito, apenas aumenta a tensão total.



Um transformador que converte uma corrente de CC para CA é chamado inversor, e induz
fisicamente uma corrente alternada no lado da saída. Os inversores normalmente
consomem energia elétrica para o processo de conversão, sendo, assim, menos eficientes
em termos energéticos do que outras formas de transformadores.
Um transformador que converte uma corrente de CA para CC pode ser chamado de
"carregador de baterias" (para carregar baterias) ou "fonte de alimentação" (para
alimentação contínua de um rádio, etc.), dependendo de como funciona o processo de
conversão.

Corrente Contínua (CC)Corrente Contínua (CC)

A principal característica de uma Corrente Contínua - ou CC - é que os eletrões dentro da
corrente fluem sempre na mesma direção - do lado com um défice para o lado com um
excedente. Este é o tipo de corrente fornecida por baterias através do efeito químico, ou por
painéis solares através do efeito fotovoltaico. Os terminais estão marcados com “+” e “-” para
indicar a polaridade do circuito ou gerador. A tensão e a corrente são constantes no tempo.

   CorrenteCorrente

                                                    Tempo                                                    Tempo

   

Vantagens:Vantagens: As baterias podem fornecer CC diretamente e é possível adicionar as fontes
em paralelo ou em série.
Desvantagens:Desvantagens: Na realidade, a utilização das baterias limita a tensão a alguns volts (até
24 volts em alguns veículos). Essas baixas tensões impedem o transporte deste tipo de
corrente.
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Coisas que utilizam corrente contínuaCoisas que utilizam corrente contínua

      

Corrente Alternada (CA)Corrente Alternada (CA)

Na corrente alternada - ou CA - os eletrões invertem a direção a uma dada frequência. Como a
corrente alterna continuamente não há um “+” ou “-” fixo, mas sim "fase" e "neutro". A tensão e
a corrente seguem uma curva sinusoidal. Embora a tensão e a corrente variem continuamente
entre um valor máximo e mínimo, a medição oculta esta variação e mostra um valor médio
estável - tal como 220 V.
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CorrenteCorrente

  

                                                  Tempo                                                  Tempo

   

A frequência é definida como o número de oscilações sinusoidais por segundo:

50 oscilações por segundo na Europa (50 Hz).
60 oscilações por segundo nos EUA (60 Hz).

CA é o tipo de corrente fornecida pelas empresas de serviços de eletricidade porque a tensão
CA pode ser aumentada e diminuída com um transformador. Isto permite que a energia seja
transportada de forma eficiente através de linhas elétricas em alta tensão e transformada
numa tensão mais baixa, mais segura, para utilização em empresas e residências. Por
conseguinte, é a forma de energia elétrica que os consumidores normalmente utilizam quando
ligam um aparelho a uma tomada de parede.

Vantagens:Vantagens: Pode ser transportada em longas distâncias sem demasiadas perdas,
utilizando linhas de alta tensão. É fácil de produzir.
Desvantagens:Desvantagens: A CA não pode ser armazenada; tem de ser gerada. A CA também pode
representar um maior perigo para a saúde dos organismos vivos que com esta entrem
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em contacto.

      

Coisas que utilizam corrente alternadaCoisas que utilizam corrente alternada

      

Existem dois tipos de CA:

  

MonofásicaMonofásica

Uma corrente monofásica é o tipo de corrente mais comum, e, portanto, é
normalmente a configuração fornecida por redes públicas, mas também por um
gerador monofásico. Uma CA monofásica é fornecida através de duas linhas (fase e
neutro), normalmente com uma diferença de tensão de 220 V entre elas. As fichas
elétricas podem ser inseridas de ambas as formas.

Como a tensão de um sistema monofásico atinge um valor de pico duas vezes em cada
ciclo, a potência instantânea não é constante e é principalmente utilizada para
iluminação e aquecimento, mas não pode funcionar com motores industriais.

Uma carga monofásica pode ser alimentada a partir de um transformador de
distribuição trifásico, permitindo a ligação de um circuito monofásico autónomo a um
motor trifásico, permitindo a ligação de um motor trifásico a todas as três fases. Isto
elimina a necessidade de um transformador monofásico separado.
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TrifásicaTrifásica

Se for necessária mais potência, a consistência fina e o equilíbrio desempenham um
papel fundamental. O circuito trifásico é a configuração de corrente comum das
empresas de eletricidade, e também pode ser produzido com um gerador trifásico.
Uma corrente trifásica é a combinação de três correntes monofásicas.

Para transportar uma determinada potência com 3 cabos monofásicos separados, são
necessários 9 fios. Para transportar a mesma potência num cabo trifásico, são
necessários apenas 5 fios (3 fases, 1 neutro, 1 terra), razão pela qual pode haver
economias significativas quando se planeia adequadamente uma corrente trifásica. A
poupança de custos inclui a poupança em fios, cabos e também em aparelhos que
utilizam ou produzem eletricidade. Os motores trifásicos ou alternadores também
serão mais pequenos do que os equivalentes monofásicos para a mesma produção de
energia.  

Agrupamento de Componentes do CircuitoAgrupamento de Componentes do Circuito

Em cada circuito haverá resistência(s) e gerador(es), cujos números dependerão dos requisitos
de potência. Ambos os componentes podem ser agrupados em função do que é necessário
manter constante: a corrente ou a tensão. Há duas formas básicas de agrupar os
componentes: em série ou em paralelo. (informação adicional na secção ligação de baterias)

EmEm
sériesérie

A ideia básica de uma ligação "em série" é que os componentes estejam ligados
de ponta a ponta numa linha para formar um único caminho através do qual a
corrente pode fluir:

1. CorrenteCorrente: Num circuito em série, a quantidade de corrente que passa
através de qualquer componente é a mesma.

2. ResistênciaResistência: A resistência total de qualquer circuito em série é igual à soma
das resistências individuais.

3. TensãoTensão : A tensão de alimentação num circuito em série é igual à soma das
quedas de tensão individuais.
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EmEm
paraleloparalelo

A ideia básica de uma ligação "em paralelo" é que todos os componentes estejam
ligados entre si através dos condutores dos outros. Num circuito puramente
paralelo, nunca há mais do que dois conjuntos de pontos eletricamente comuns,
independentemente de quantos componentes estejam ligados. Existem muitos
caminhos para o fluxo de corrente, mas apenas uma tensão através de todos os
componentes:

1. Tensão:Tensão: Num circuito em paralelo a tensão é igual em todos os
componentes.

2. Corrente: Corrente: A corrente total do circuito é igual à soma das correntes
individuais dos ramais.

3. Resistência: Resistência: As resistências individuais diminuem para igualar uma
resistência total menor, em vez de acrescentar para perfazer a total.

Dimensionamento de Cabos e CablagensDimensionamento de Cabos e Cablagens

O que liga todos os componentes de um sistema elétrico são os cabos. Os cabos fornecem a
energia a partir das fontes de alimentação para distribuição a aparelhos, luzes e equipamento.
Infelizmente, o erro de instalação mais comum é a instalação de cabos de dimensões inferiores
às da(s) carga(s) ou das fontes de recarga.

Uma instalação adequada é sobretudo uma questão de dimensionar um cabo para
corresponder à sua tarefa, utilizando as ferramentas corretas para fixar terminais, e fornecer
proteção adequada contra sobreintensidades por meio de fusíveis e disjuntores. O
dimensionamento do cabo é bastante simples; é em função do comprimento de um cabo que
vai desde a fonte de alimentação até ao aparelho, e da corrente (amperagem) que irá passar
através deste.

Quanto mais longo for o cabo, ou quanto maior for a amperagem, mais largo deve ser o cabo
para evitar perdas de tensão inaceitáveis. Deve haver sempre uma margem extra de segurança
suficiente, porque um aparelho pode na realidade consumir mais corrente do que a estipulada
devido ao calor, baixa tensão, carga extra ou outros fatores. O desempenho nunca é
penalizado se um cabo for marginalmente sobredimensionado; o desempenho é sempre
penalizado - e existe possivelmente um risco de segurança - se for subdimensionado.

O cabo de terra (negativo) é tanto parte de um circuito como o cabo positivo; deve ter a mesma
dimensão. Regra geral, cada aparelho deve ser alimentado a partir do quadro de distribuição
através dos seus próprios cabos positivos e negativos, embora por vezes os circuitos de
iluminação utilizem cabos de alimentação e de terra comuns para alimentar várias luzes (caso
em que os cabos de alimentação têm de estar dimensionados para a carga total de todas as
luzes). Em sistemas de 24 V, a dimensão dos cabos é metade da de uma configuração de 12 V.
Ler sempre as recomendações do produto, ou verificar junto do fornecedor, para saber e
compreender exatamente qual a dimensão do cabo necessária para os produtos.

Para melhor planear e dimensionar os cabos, consulte a tabela de dimensionamento de cabos
abaixo:
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 Tipo de circuitoTipo de circuito                                      Amperes CC                                     Amperes CC

 

10% de10% de
QuedaQueda

dede
tensãotensão

(Não(Não
Crítica)Crítica)

3% de3% de
QuedaQueda

dede
tensãotensão
(Crítica)(Crítica)

5A5A

  

10A10A

  

15A15A

  

20A20A

  

25A25A

  

30A30A

  

40A40A

  

50A50A

  

ComprimentoComprimento
do cabo emdo cabo em

metrosmetros

  

  

  

  

  

  

  

0-6 m0-6 m 0-2 m0-2 m

6-9 m6-9 m 2-3 m2-3 m

9-15 m9-15 m 3-4.5 m3-4.5 m

15-19 m15-19 m 4.5-6 m4.5-6 m

19-24 m19-24 m 6-7.5 m6-7.5 m

24-30 m24-30 m 7.5-9 m7.5-9 m

30-40 m30-40 m 9-12 m9-12 m

40-51 m40-51 m 12-15 m12-15 m

51-61 m51-61 m 15-18 m15-18 m

 18-21 m18-21 m

 21-24 m21-24 m

 24-27 m24-27 m

 27-30 m27-30 m



  

 30-33 m30-33 m

 33-37 m33-37 m

 37-40 m37-40 m

 Tipo de circuitoTipo de circuito                                      Amperes CC                                     Amperes CC

 

10% de10% de
QuedaQueda

dede
tensãotensão

(Não(Não
Crítica)Crítica)

3% de3% de
QuedaQueda

dede
tensãotensão
(Crítica)(Crítica)

5A5A

  

10A10A

  

15A15A

  

20A20A

  

25A25A

  

30A30A

  

40A40A

  

50A50A

  

A tabela de dimensionamento de cabos acima é utilizada seguindo a linha superior até se
encontrar a coluna com a amperagem relevante, e depois descendo pela coluna da esquerda
até à linha com a distância relevante. As dimensões dos condutores são indicadas utilizando
um código de cores. 

Diâmetro:Diâmetro:

Uma forma comum de referenciar a dimensão de um cabo é o seu "diâmetro". A Escala
Americana Normalizada (AWG) é utilizada como método padrão para indicar o diâmetro do
cabo, medindo o diâmetro do condutor - medido como apenas o cabo nu sem o isolamento. A
AWG é por vezes também conhecida como “Brown and Sharpe (B&S) Wire Gauge”.

Abaixo encontra-se uma tabela de conversão da AWG/B&S para mm². Esta tabela fornece as
referências cruzadas de dimensão equivalente mais próximas entre as dimensões métricas e
americanas de fio. Na Europa e na Austrália, as dimensões dos fios são expressas em termos
de secção transversal em mm².

NormaNorma UnidadeUnidade

AWGAWG 00000000 000000 0000 00 11 22 44 66 88 1010 1212 1414 1616



Diâmetro (mm)Diâmetro (mm) 11,6811,68 10,4010,40 9,279,27 8,258,25 7,357,35 6,546,54 5,195,19 4,114,11 3,263,26 2,592,59 2,052,05 1,631,63 1,291,29

Secção transversalSecção transversal
(mm2)(mm2)

107,1107,1 84,984,9 67,567,5 53,553,5 42,442,4 33,633,6 21,221,2 13,313,3 8,48,4 5,35,3 3,33,3 2,12,1 1,31,3

Código de coresCódigo de cores

NormaNorma UnidadeUnidade

Um guia para impressão para dimensionamento de cabos pode ser baixado aqui.

Title
Guia - dimensionamento do comprimento do cabo
File

Código cromáticoCódigo cromático

Embora seja possível utilizar os mesmos cabos para circuitos de CA e CC, é aconselhável utilizar
cabos de cores diferentes entre os dois tipos de correntes, tanto para aumentar a segurança
de manuseamento como para tornar a instalação e a reparação muito mais rápidas. Se os
aparelhos ou instalações existentes tiverem cores, os gestores de logística podem considerar a
sua substituição ou normalização aplicando um novo código cromático dos fios com uma tinta
ou marcação exterior utilizando um método que faça sentido.

Um código de cores geral para CA tem o seguinte aspeto:

Neutro:Neutro: Azul.
Fase:Fase: Castanho ou preto.
Terra:Terra:  Verde/amarelo.

O neutro e a fase são os dois condutores para a eletricidade; o terra é para a segurança.

Código de cores para CC (corrente contínua, bateria):

+ = vermelho ou azul
- = preto ou castanho

No entanto, aplicam-se muitas normas internacionais diferentes. Consulte a tabela abaixo para
o código cromático de diferentes países e regiões em todo o mundo 

 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Cable%20Sizing%20Chart%20-%20Pt_0.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Cable%20Sizing%20Chart%20-%20Pt.pdf


Cores de Fio Padrão para Cabo FlexívelCores de Fio Padrão para Cabo Flexível

(por exemplo, extensões, cabos de alimentação e fios de ligação de lâmpadas)(por exemplo, extensões, cabos de alimentação e fios de ligação de lâmpadas)

Região ou PaísRegião ou País FasesFases NeutroNeutro Ligação à terra deLigação à terra de
proteção/Terraproteção/Terra

União Europeia (UE), Argentina,
Austrália, África do Sul

Austrália, Nova Zelândia ,, , , 

Brasil ,,

Estados Unidos, Canadá  

(bronze) (prata)

(verde) ou

(verde/amarelo)

CCores de fio padrão para cabos fixosores de fio padrão para cabos fixos

(por exemplo, cablagens dentro/por cima/atrás da parede)(por exemplo, cablagens dentro/por cima/atrás da parede)

Região ou PaísRegião ou País FasesFases NeutroNeutro Ligação à terra deLigação à terra de
proteção/Terraproteção/Terra

Argentina ,, , , 



União Europeia e
Reino Unido

,, , , 

Reino Unido, antes
de março de 2004

, , , , 

(antigamente)

 

Austrália, Nova
Zelândia

Quaisquer outras cores que não sejam:

, , , , 

,, , , 

Recomendado para monofásico:

,,

Recomendado para multifásico:

, , , , 

or

 (desde 1980)

(desde 1980)

condutor nu, com manga
nas terminações
(antigamente)

Brasil , , , , 

, , 

África do Sul
,  ,   ou ou

, , condutor nu, com manga
nas terminações

Índia, Paquistão , , , , 



Estados Unidos da
América

,, , , 

(120/208/240V) (bronze) , , 

,,

(277/480V)

 

(120/208/240V)

(Prata)

(277/480V)

(verde)

condutor nu

(ligação à terra ou
ligação à terra isolada)

Canadá

, , 

(120/208/240V)

, , , , 

(600/347V)

, , 

(sistemas monofásicos isolados)

,, , , 

(sistemas trifásicos isolados)

(120/208/240V)

(600/347V)

(verde)

condutor nu

(ligação à
terra isolada)

Pontos importantes a ter em conta na cablagem:Pontos importantes a ter em conta na cablagem:

Todos os circuitos devem ser removidos do chão e estar tão altos quanto possível, sem
ligações em ou perto de áreas com água ou áreas húmidas.
Todas as ligações de terminal de condutor devem ser firmemente engastadas na
extremidade do cabo com uma banda, e não soldadas no local.
Cabo estanhado - fio de cobre que foi revestido com uma fina camada de estanho para
evitar a corrosão - É preferível utilizar sempre que possível num ambiente marinho ou
perto de água salgada.
Nunca tocar ou emendar circuitos existentes quando instalar novos equipamentos; passe
um novo cabo duplex de dimensão adequada (cabo positivo e negativo numa bainha
comum) desde o quadro de distribuição (ou de uma fonte de alimentação) até ao
aparelho.
Recomenda-se a etiquetagem de todos os cabos em ambas as extremidades, e um
esquema de circuitos elétricos atualizado para ajudar na resolução de futuros problemas.



As cópias dos esquemas de circuitos elétricos podem até ser guardadas em locais como a
caixa de fusíveis ou a caixa de distribuição, para que os futuros utilizadores as possam
consultar.
Cada circuito deve ter um cabo de terra independente, e todos os cabos de terra devem
eventualmente ser ligados de volta a um ponto de terra/barramento comum.
Exceto se numa conduta, os cabos devem ser fisicamente suportados pelo menos a cada
450 mm.
Embora o preto seja frequentemente usado para CC negativa, também é usado para o fio
condutor em circuitos de CA nos EUA. Isso significa que existe potencial para uma
confusão perigosa. Os cabos de CC e CA devem ser mantidos separados; se tiverem de ser
passados no mesmo feixe, um ou outro deve estar numa bainha para manter a separação
e garantir a segurança.

Dispositivos Elétricos de Aterramento e ProteçãoDispositivos Elétricos de Aterramento e Proteção

Dispositivos de ProteçãoDispositivos de Proteção

Os dispositivos de proteção dos circuitos elétricos asseguram que não possa fluir uma corrente
elevada em condições anómalas, protegendo a instalação e o equipamento e evitando
ferimentos e danos às pessoas que manuseiam ou que estejam nas proximidades do
equipamento. A proteção contra sobreintensidades é assegurada através da separação física
da fonte de alimentação num circuito, o que elimina os perigos de incêndio e o risco de
eletrocussão.

Os dispositivos de proteção podem incluir:

Fusíveis.
Disjuntores miniatura (DM).
Dispositivos diferenciais residuais (DDR).
Disjuntores diferenciais com proteção integrada contra sobreintensidades (RCBO).

Todos os dispositivos acima mencionados protegem os utilizadores e o equipamento de
condições defeituosas num circuito eléctrico, isolando a alimentação elétrica. Os fusíveis e os
DM isolam apenas a alimentação elétrica; por outro lado, os DDR e os RCBO isolam tanto a
alimentação elétrica como o neutro. É essencial que seja instalada a proteção adequada dos
circuitos para garantir a segurança de uma instalação elétrica.

FusíveisFusíveis

Um fusível é um dispositivo de proteção muito básico utilizado para proteger o circuito contra
sobreintensidades. Consiste num fio metálico que se liquefaz quando o fluxo de corrente que o
atravessa ultrapassa um limite predefinido. Os fusíveis são dispositivos elétricos essenciais, e
há diferentes tipos de fusíveis disponíveis com base nas estipulações específicas de tensão e
corrente, aplicação, tempo de resposta e capacidade de corte.

As características dos fusíveis, como o tempo e a corrente, são selecionadas para proporcionar
proteção suficiente sem qualquer perturbação desnecessária.



Disjuntor miniatura (DM)Disjuntor miniatura (DM)

Um DM é uma alternativa moderna aos fusíveis, e estão normalmente localizados
centralmente em edifícios - normalmente na chamada "caixa de fusíveis" ou "caixa de
disjuntores", ou associados a equipamento específico. São como interruptores, desligando-se
quando é detetada uma sobrecarga no circuito. A função básica de um disjuntor é parar o fluxo
de corrente uma vez ocorrida uma falha. A vantagem dos DM relativamente aos fusíveis é que,
se dispararem, podem ser rearmados sem ter de substituir todo o DM. Os DM também podem
ser calibrados com maior precisão do que os fusíveis, disparando a cargas exatas. Os
disjuntores estão disponíveis em diferentes tamanhos, desde pequenos dispositivos a grandes
comutadores que são utilizados para proteger circuitos de baixa corrente, bem como circuitos
de alta tensão.

Dispositivo Diferencial Residual (DDR)Dispositivo Diferencial Residual (DDR)

Os Dispositivos Diferenciais Residuais (ou DDR) são concebidos para detetar e desligar o
fornecimento no caso de um pequeno desequilíbrio de corrente entre os fios com alimentação
elétrica e o neutro a um valor predefinido - tipicamente 30 mA. Os DDR conseguem detetar
quando um condutor com alimentação elétrica toca na caixa de um equipamento ligado à
terra, ou quando um condutor com alimentação elétrica é interrompido; este tipo de falha é
potencialmente perigoso e pode resultar em choques elétricos e incêndios.

Um DDR não proporciona segurança contra um curto-circuito ou sobrecarga no circuito. Não
consegue detetar, por exemplo, um ser humano que toque acidentalmente nos dois
condutores ao mesmo tempo. Um DDR não pode substituir a função de um fusível.



Os DDR podem ser ligados para proteger um único ou vários circuitos - a vantagem de
proteger circuitos individuais é que se um circuito disparar, não desligará todo o sistema do
edifício ou o sistema de distribuição, mas apenas o circuito protegido.

Disjuntor diferencial com proteção integrada contra sobreintensidades (RCBO)Disjuntor diferencial com proteção integrada contra sobreintensidades (RCBO)

Um RCBO combina as funções de um DM e de um DDR numa única unidade. Os RCBO são um
dispositivo de segurança que deteta um problema na alimentação elétrica e é capaz de se
desligar em 10-15 milissegundos.

São utilizados para proteger um determinado circuito, em vez de terem um único DDR para
todo o edifício.

Estes dispositivos são testáveis, bem como capazes de serem reiniciados. Um botão de teste
forma uma condição minúscula de fuga em segurança; juntamente com um botão de reset
volta a ligar os condutores depois de um estado de erro ter sido eliminado.

Ligação à terraLigação à terra

A eletricidade descontrolada pode ferir ou mesmo matar seres humanos ou animais. Uma
forma comum e eficaz de controlar a eletricidade é através da ligação à terra. A ligação à terra
é uma ligação física à terra que atrai carga elétrica de forma segura para a terra, permitindo
um grande espaço para que os eletrões se dispersem para longe dos seres humanos ou do
equipamento. Um sistema de ligação à terra encaminha um excesso de carga positiva nas
linhas elétricas para fios de terra com carga negativa, eliminando os perigos de incêndio e
eletrocussão.

Alguns dispositivos podem ter este símbolo que indica onde deve ser ligado um fio de ligação à
terra.



  

 

O termo "terra/massa" refere-se a um corpo condutor, geralmente a Terra. "Ligar à terra" uma
ferramenta ou sistema elétrico significa criar intencionalmente um caminho de baixa
resistência até à superfície da terra. Quando devidamente efetuada, a corrente de um circuito
segue este caminho impedindo a acumulação de tensão que de outra forma resultaria em
choque elétrico, ferimentos e mesmo morte. A ligação à terra é utilizada para dissipar os
efeitos prejudiciais de um curto-circuito elétrico, mas também é utilizada para evitar danos
causados por um raio.

Há duas maneiras de ligar os dispositivos à terra:

1. Terra do Sistema ou Serviço:Terra do Sistema ou Serviço: Neste tipo de terra, um fio chamado "o condutor neutro" é
ligado à terra no transformador e, novamente, à entrada de serviço do edifício. Este tipo
foi principalmente concebido para proteger máquinas, ferramentas e proporcionar
isolamento contra danos.

2. Terra do Equipamento:Terra do Equipamento: Esta destina-se a proporcionar uma maior proteção às pessoas.
Se uma avaria fizer com que a estrutura metálica de uma ferramenta fique energizada, a
terra do equipamento fornece outro caminho para a corrente fluir através da ferramenta
até à massa.

Um aspeto importante a ter em conta na ligação à terra: pode ocorrer uma quebra no sistema
de ligação à terra sem o conhecimento do utilizador. A utilização de um corta-circuito em caso
de falha na terra (GFCI) é uma forma de ultrapassar as deficiências de ligação à terra.

Em conjunto com um dispositivo diferencial residual (DDR), a ligação à terra é essencial para
interromper o fornecimento de energia se houver um defeito de isolamento - por exemplo, se
um fio condutor se soltar e tocar na superfície metálica fora de um equipamento. Um fio de
terra canaliza a corrente de falha para a terra, evitando ferimentos nas pessoas. A ligação à
terra capta as correntes de falha, permitindo aos DDR medi-las e disparar.

Ao ligar à terra componentes e aparelhos do circuito, a cablagem deve ter uma resistência
elétrica abaixo do limiar máximo do disjuntor de serviço principal:

100 Ω para um DDR de 500 mA
167 Ω para um DDR de 300 mA
500 Ω para um DDR de 100 mA

Quanto menor for a resistência, melhor funcionará um sistema de ligação à terra.

Componentes do Sistema de Ligação à terraComponentes do Sistema de Ligação à terra

A ligação entre as peças metálicas e a ligação à terra é feita utilizando um terceiro fio no
circuito elétrico. Os fios de terra têm geralmente a cor verde-amarela e devem ter o mesmo
diâmetro que o maior fio utilizado na instalação para proteção.

Para verificar se foi instalada uma ligação à terra, procurar os seguintes pontos:

1. As fichas e tomadas têm um pino de ligação à terra.
2. As fichas com pino de ligação à terra são ligadas a uma rede de 3 fios.
3. Os fios de terra estão bem ligados uns aos outros no quadro de repartição, normalmente



através de um bloco de ligação à terra ou de uma chapa de ligação em metal.
4. O bloco de ligação à terra ou a chapa de ligação está ligada à massa e esta ligação tem de

ser efetuada com um fio com uma espessura elevada (por exemplo, 16 mm²).
5. Este fio está ligado à terra.

   Cabos de Ligação à Terra em UsoCabos de Ligação à Terra em Uso    

      

Um sistema de ligação à terra consiste normalmente num condutor de ligação à terra, num
conector de ligação, o respetivo elétrodo de ligação à terra (tipicamente uma haste ou um
sistema de rede) e o solo em contacto com o elétrodo. Pode pensar-se num elétrodo como
estando rodeado por anéis concêntricos de terra ou solo, todos da mesma espessura - cada
anel sucessivo tem um valor transversal maior e oferece cada vez menos resistência até atingir
um ponto que acrescenta uma resistência insignificante.

Perigos/PrecauçõesPerigos/Precauções

A eletricidade é potencialmente perigosa e tem riscos inerentes, especialmente devido a uma
falha de circuito, mau uso, manuseamento inexperiente ou negligência. Os efeitos sobre seres
humanos, aparelhos e outros objetos podem ser devastadores.  Ao instalar um circuito elétrico,
prolongar um circuito existente ou procurar um novo escritório ou uma casa de hóspedes,
recomenda-se que se faça uma avaliação completa da instalação. As avaliações completas
devem assegurar que o circuito pode lidar com o fluxo de corrente necessário em segurança,
que existem dispositivos de proteção adequados, que o circuito está ligado à terra e não
existem riscos potenciais.

No caso dos equipamentos, os perigos de um circuito indevidamente instalado ou inseguro são
curtos-circuitos e sobrecargas. No caso das pessoas, os perigos provêm de defeito de
isolamento que levam ao contacto direto ou indireto com correntes elétricas.

Curto-CircuitoCurto-Circuito

Um curto-circuito é uma sobreintensidade forte de curta duração. Em sistemas monofásicos,
um curto-circuito ocorre sempre que os fios “fase” e “neutro” entram acidentalmente em
contacto; em sistemas trifásicos, isto pode ocorrer quando há contacto entre duas das fases.
No caso da CC, pode ocorrer um curto-circuito quando as duas polaridades entram em
contacto.

Também podem ocorrer curto-circuitos quando há uma interrupção no isolamento que envolve
um cabo, ou quando dois condutores entram em contacto através de um condutor externo
(exemplo: uma ferramenta manual metálica) ou quando água une as ligações das linhas,

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/G1.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/G2.png


fazendo com que a resistência do circuito se aproxime de zero e, portanto, atinja valores
elevados (U=RxI) muito rapidamente.

Os danos físicos podem expor os cabos no interior do isolamento, ao passo que um aumento
súbito da temperatura dos condutores pode provocar o derretimento do isolamento e dos
núcleos de cobre.

SobrecargaSobrecarga

Uma sobrecarga é causada por uma sobreintensidade fraca que ocorre durante um longo
período. As sobrecargas podem ser causadas por uma corrente demasiado elevada para ser
conduzida através do diâmetro relativo do cabo condutor.

Há dois tipos de sobrecarga:

Sobrecargas normais, que podem ocorrer quando um motor arranca. As sobrecargas
normais são de curta duração e não representam qualquer perigo.
As sobrecargas anormais ocorrem quando são ligados demasiados aparelhos ao mesmo
circuito ou à mesma tomada ao mesmo tempo, ou quando um terminal de ligação não
está devidamente apertado. Estes problemas são comuns em edifícios antigos com muito
poucas tomadas, mas podem ocorrer em qualquer instalação à medida que o número de
dispositivos elétricos aumenta. A corrente é menor numa sobrecarga anormal do que
num curto-circuito, mas os resultados são idênticos: sobreaquecimento dos fios, danos no
isolamento, alto risco de incêndio.

Defeitos de IsolamentoDefeitos de Isolamento

Os defeitos de isolamento são causados por danos no isolamento de um ou mais condutores
de fase. Estes problemas podem levar a choques elétricos das linhas de transporte de corrente
e, se o condutor danificado tocar numa superfície ou invólucro metálico, pode causar a
eletrificação do aparelho e do equipamento também ao tocar.

Um defeito de isolamento também pode ser causado por humidade proveniente de danos
causados pela água ou humidade natural nas paredes.

Estes defeitos podem ser muito perigosos, especialmente quando uma pessoa entra em
contacto direto com o condutor, um invólucro metálico ou um aparelho elétrico defeituoso. Em
todos os casos, o corpo humano torna-se parte do circuito elétrico causando um choque
elétrico.

Ferimentos por Exposição a Energia ElétricaFerimentos por Exposição a Energia Elétrica

O dano causado a um corpo humano é efetuado dependendo de 3 fatores:

A quantidade de corrente que flui através do corpo.
O trajecto da eletricidade que entra no corpo.
A duração da exposição do corpo à eletricidade.

A tabela e a imagem abaixo detalham a resposta geral de um corpo humano a diferentes
intensidades de corrente elétrica. As setas mostram o fluxo de eletricidade do ponto de
entrada até o ponto de saída mais próximo. A seta azul mostra o fluxo de corrente através da
cabeça/coração e depois para o terra, que é o mais letal.



Nível de ExposiçãoNível de Exposição ReaçãoReação

Mais de 3 mA Choque doloroso

Mais de 10 mA Contração muscular - Perigo de "Não conseguir largar"

Mais de 30 mA Paragem respiratória, geralmente temporária

Mais de 50 mA Fibrilação ventricular, geralmente fatal

100 mA a 4 A Certa fibrilação ventricular, fatal

Mais de 4 A Paragem cardíaca, queimaduras graves

Equipamento de SegurançaEquipamento de Segurança

Para evitar ou reduzir os efeitos nocivos que a corrente pode ter num corpo humano, é
altamente recomendável utilizar equipamento de proteção e tomar precauções quando
manusear circuitos e equipamento eletrificados. 

Luvas de Borracha - Para evitar o contacto direto das mãos com a corrente. Devem ser
bem justas e ter uma excelente aderência.
Mangas e pernas de calças justas - Para evitar o contacto involuntário ou ser puxado para
equipamentos perigosos.
Retirar os anéis dos dedos.
Botas em Borracha - Para evitar que o corpo forme um circuito elétrico condutor
completo.

Perigos ElétricosPerigos Elétricos

Se uma instalação estiver devidamente estruturada, ligada à terra e devidamente conservada,
curto-circuitos elétricos ou outras anomalias não devem constituir um problema. Se os
princípios básicos de instalação, manuseamento e manutenção forem negligenciados, podem
ocorrer vários perigos.

 

PerigosPerigos DescriçãoDescrição Possíveis OrigensPossíveis Origens

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/EH.png


ChoquesChoques

O choque elétrico ocorre quando o corpo humano se torna
parte do caminho através do qual flui a corrente.

O resultado direto é a eletrocussão. O resultado indireto é
um ferimento resultante de uma queda ou movimento
descontrolado.

Os cabos elétricos
podem acarretar
riscos de
tropeçamento.
Os cabos de
alimentação
gastos são
perigosos.
Sobrecarga das
tomadas elétricas.
Danificar os cabos
passando por cima
destes ou colocar
objetos pesados
sobre estes
Modificação
inadequada de
fichas elétricas.
Sobreaquecimento
das máquinas por
não disporem de
ventilação
adequada.
Tomadas elétricas
danificadas.
Fios expostos.
Trabalhar perto de
fontes de energia.
Linhas aéreas
penduradas baixas
ou a cair.
Água a pingar em
equipamentos
ativos.

QueimadurasQueimaduras
Podem ocorrer queimaduras quando uma pessoa toca em
cabos elétricos ou em equipamentos em tensão.

Arco elétricoArco elétrico

Os arcos elétricos ocorrem a partir de correntes de alta
intensidade que formam um arco através do ar. Isto pode
ser causado por contacto acidental com componentes em
tensão ou defeito no equipamento.

Os três perigos principais associados a um arco elétrico são:

Radiação térmica.
Ondas de pressão.
Projéteis.

ExplosõesExplosões
As explosões ocorrem quando a eletricidade fornece uma
fonte de ignição para uma mistura explosiva na atmosfera.

IncêndiosIncêndios

A eletricidade é uma das causas mais comuns de incêndios,
tanto em casa como no local de trabalho. Um equipamento
elétrico defeituoso ou utilizado indevidamente é uma das
principais causas de incêndios elétricos.

PerigosPerigos DescriçãoDescrição Possíveis OrigensPossíveis Origens

Sinais de PerigoSinais de Perigo

Os sinais de segurança mantêm as pessoas cientes dos perigos. É importante localizá-los em
conformidade, para que as pessoas que trabalham em torno do perigo possam tomar as
devidas precauções. Devem estar em locais visíveis e incluir a máxima informação possível
sobre a origem e as propriedades do perigo. Em caso de um incidente, esta informação pode
ser valiosa.

Exemplos destes sinais incluem:

 



Etiquetas deEtiquetas de
Aviso de TensãoAviso de Tensão

Símbolo deSímbolo de
Tensão ElétricaTensão Elétrica

Aviso de Perigo de MorteAviso de Perigo de Morte
por Eletricidadepor Eletricidade

Desligar quando nãoDesligar quando não
em usoem uso

Aviso de ChoqueAviso de Choque
ElétricoElétrico

Aviso de AltaAviso de Alta
TensãoTensão

Aviso de Cabos AéreosAviso de Cabos Aéreos Aviso de Fios comAviso de Fios com
Corrente ElétricaCorrente Elétrica

Aviso de CabosAviso de Cabos
EnterradosEnterrados

Aviso de TensãoAviso de Tensão
da Rededa Rede

Perigo - Sinal Não EntrarPerigo - Sinal Não Entrar Aviso - Isolar Antes deAviso - Isolar Antes de
Retirar a Tampa Retirar a Tampa 

Incêndios ElétricosIncêndios Elétricos

A eletricidade é uma das causas mais comuns de incêndio. A corrente elétrica e a reação
química do fogo são ambos métodos de transferência de energia; enquanto que a eletricidade
envolve o movimento de eletrões carregados negativamente, uma chama consiste na
dispersão de iões tanto positivos como negativos. Portanto, uma cablagem defeituosa, por
exemplo, pode causar arcos e faíscas que podem facilmente tornar-se uma chama se estiverem
presentes as condições para gerar um incêndio, tais como oxigénio, calor ou qualquer tipo de
combustível.

As fontes de energia que estão diretamente relacionadas com incêndios elétricos podem ser
qualquer uma das seguintes:
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Cablagem defeituosa.
Sobrecarga de dispositivos.
Um curto-circuito.
Danos no cabo de alimentação.
Sobrecarga nas tomadas elétricas.
Dispositivos de iluminação instalados de forma inadequada.

Parte de evitar um incêndio elétrico inclui o dimensionamento, a utilização e a manutenção
adequados do sistema elétrico. No entanto, os perigos podem ocorrer de forma independente
e as ferramentas de supressão de incêndios devem estar instaladas. Os extintores de incêndio
são o meio mais fiável para o fazer; contudo, deve ser utilizado o extintor apropriado ou o
próprio extintor pode ser ineficaz.

Classes de extintores de incêndio por região:

 

AmericanoAmericano EuropeuEuropeu ReinoReino
UnidoUnido

Australiano/AsiáticoAustraliano/Asiático Combustível/Fonte de calorCombustível/Fonte de calor

Classe A Classe A Classe A Classe A Combustíveis vulgares

Classe B

Classe B Classe B Classe B Líquidos inflamáveis

Classe C Classe C Classe C Gases inflamáveis

Classe C Não
classificado

Não
classificado

Classe E Equipamento elétrico

Classe D Classe D Classe D Classe D Metais combustíveis

Classe K Classe F Classe F Classe F Grau de cozinha (óleo de cozinha
ou gordura)

Os incêndios elétricos têm de ser apagados por uma substância não condutora, ao contrário da
água ou espuma encontrada nos extintores de incêndio de classe A. Se alguém tentar apagar
um incêndio elétrico com algo como água, existe um elevado risco de eletrocussão, uma vez
que a água é condutora. Os extintores de incêndio de classe C utilizam fosfato monoamónico,
cloreto de potássio ou bicarbonato de potássio, que não são condutores de eletricidade. Outra
opção é um extintor de classe C que contém dióxido de carbono (CO2). O CO2 é ótimo para
suprimir incêndios porque retira a fonte de oxigénio do incêndio, além de diminuir o calor do
fogo, uma vez que o CO2 é frio quando é expelido do extintor.

PrevençãoPrevenção

A prevenção é a medida mais eficaz para mitigar o risco. Algumas das medidas preventivas que
os planeadores podem tomar quando trabalham com eletricidade incluem:



Nunca ligar aparelhos com estipulação de 230 V a uma tomada elétrica de 115 V.
Colocar todas as lâmpadas em superfícies planas e longe de coisas que possam arder.
Utilizar lâmpadas que correspondam à potência nominal de um candeeiro.
Não sobrecarregar uma tomada elétrica ligando vários dispositivos num único
receptáculo utilizando qualquer dispositivo.
Não dar um puxão nem puxar quaisquer cabos elétricos.
Se uma tomada ou interruptor estiver quente, desligue o circuito e chame um eletricista
para verificar o sistema.
Seguir as instruções do fabricante para ligar um dispositivo a uma tomada elétrica.
Evitar passar extensões por baixo de tapetes ou através de portas.
Não ligar o cabo de um dispositivo elétrico antigo a um cabo mais recente.
Substituir e reparar cabos desgastados ou soltas em todos os dispositivos elétricos.
Manter todos os aparelhos elétricos afastados da água.
Contactar a autoridade dos serviços de eletricidade se forem detetados quaisquer danos
em cabos aéreos, caixas de painéis exteriores ou árvores que estejam a tocar em linhas
de alta tensão.
Rever os desenhos arquitetónicos e/ou contactar as autoridades dos serviços elétricos
antes de realizar qualquer trabalho que envolva escavação.
Preste atenção a todos os sinais de aviso que indicam riscos elétricos.
Assegurar que é colocado um extintor de incêndio onde a probabilidade de ocorrência de
um perigo é grande.
Usar sempre equipamento de segurança quando em torno de equipamento elétrico.

Gestão da EnergiaGestão da Energia

A maioria das intervenções humanitárias - e especialmente as realizadas durante emergências
- tem lugar em comunidades remotas ou em perigo, com uma fraca disponibilidade e/ou
fiabilidade limitada da rede elétrica pública. Para funcionar, as instalações das organizações
humanitárias estão frequentemente equipadas com pelo menos uma fonte de alimentação
independente, quer como apoio em caso de falha da rede, quer como principal método de
produção de eletricidade. As fontes de alimentação independentes incluem baterias, geradores
e equipamento solar-elétrico.

A aquisição, instalação e funcionamento deste tipo de equipamento requer investimentos
avultados que podem ser reduzidos com o dimensionamento adequado e a gestão da procura
de energia. A eletricidade não é barata, e o funcionamento de um gerador pode tornar-se
bastante caro. A produção de energia tem também um impacto ambiental e tem o potencial de
prejudicar a perceção das organizações.

É muitas vezes possível reduzir o consumo de eletricidade sem degradar a qualidade do
serviço, melhorando a gestão da energia, concentrando-se na redução da procura e
escolhendo o fornecimento correto.

Gestão da Procura de EnergiaGestão da Procura de Energia: Minimizar o consumo de energia sem reduzir a qualidade
do serviço e evitar o consumo desnecessário de energia.
Gestão do Fornecimento de EnergiaGestão do Fornecimento de Energia: Selecionar as melhores fontes de alimentação
principais e de reserva de acordo com a situação, devidamente dimensionadas para
otimizar o investimento e os custos de funcionamento.

Para gerir tanto a procura como o fornecimento, é necessário um diagnóstico adequado para
compreender as necessidades energéticas e de potência da instalação. Serão necessários
diagnósticos contínuos em cada etapa do processo de gestão da energia, principalmente:



Para calcular as necessidades totais de energia e potência de um ambiente operacional
planeado e ajudar a dimensionar as fontes de alimentação (gerador, solar ou outro).
Identificar os aparelhos e serviços que representam uma parte significativa das
necessidades totais de energia e potência.
Compreender a variação das necessidades de energia e potência ao longo de um dia e
identificar os períodos de pico.

Um diagnóstico completo também pode ser útil para efeitos de relatórios, auditorias e/ou
estudos.

Adaptado de, ACF

Gestão da Procura de EnergiaGestão da Procura de Energia

É normal tomar a eletricidade como um dado adquirido, embora a energia tenha sempre um
custo.  Para melhorar a forma como a energia é utilizada, evitar o consumo desnecessário e
minimizar o inevitável sem degradar a qualidade do serviço.  É importante pensar em termos
de serviço em vez de dispositivos, e tentar encontrar as soluções mais eficazes para realizar o
serviço pretendido.

Exemplo:Exemplo:

Necessidade de Serviço:Necessidade de Serviço: É necessário um ambiente de trabalho fresco, não ar
condicionado.

Cumprimento dos Requisitos de Serviço:Cumprimento dos Requisitos de Serviço: Considerar a escolha da localização da divisão
menos suscetível de aquecer, instalar cortinas brancas que permitam a entrada de luz
mas reduzam o calor, aumentar o isolamento numa divisão e, depois, instalar um ar
condicionado.

Com a ajuda do diagnóstico energético:

Identificar serviços com impacto elevadoIdentificar serviços com impacto elevado para compreender que serviços têm um
impacto significativo no consumo de potência e de energia e quando ocorrem os períodos
de pico.
Analisar potenciais alternativasAnalisar potenciais alternativas - as ferramentas de trabalho, os frigoríficos e a
iluminação são obviamente consumidores de eletricidade e difíceis de evitar. Outros



consumidores de energia oferecem outras possibilidades, tais como aquecedores de água
e fogões. Considerar possíveis soluções de acordo com a viabilidade e o custo inicial, o
consumo de energia e o custo de funcionamento e a qualidade do serviço.
Reduzir perdas, aumentar a eficiênciaReduzir perdas, aumentar a eficiência escolhendo aparelhos eficientes e corretamente
dimensionados de acordo com o objetivo e o número de utilizadores, e utilizando-os de
forma a maximizar a sua eficiência, tais como limpando e mantendo os equipamentos e
aparelhos para aumentar a sua eficiência.
Reduzir o uso desnecessárioReduzir o uso desnecessário desligando e retirando a ficha da tomada dos aparelhos
quando não estão a ser utilizados. Poderá ser necessário afixar cartazes ou folhetos para
lembrar os utilizadores.
Otimizar o consumo ao longo do tempo,Otimizar o consumo ao longo do tempo, identificando períodos de pico e, se possível,
evitar ou adiar a utilização dos aparelhos mais potentes durante os períodos de pico ou
quando funcionam com sistemas de reserva a baterias/solar. Marcar os aparelhos
potentes cuja utilização pode ser adiada, tais como os de conforto ou de tarefas não
urgentes, e diferenciar os utilizados para trabalho, segurança, comunicações.

Gestão do Fornecimento de EnergiaGestão do Fornecimento de Energia

Uma seleção adequada do fornecimento de energia principal e de reserva terá um grande
impacto não só na redução dos custos, mas também na forma como o consumo de energia é
otimizado. A combinação escolhida tem de ser capaz de:

Fornecer energia suficiente para a instalação.
Se possível, garantir uma disponibilidade 24/7 de eletricidade no edifício.
Assegurar uma qualidade mínima (queda de tensão ou flutuações de frequência
limitadas).
Minimizar os custos.
Funcionar e operar em segurança.
Manter o impacto no ambiente local tão baixo quanto possível, incluindo a redução de
fumo, vibrações, ruído durante a noite, assegurar boas condições de vida e de trabalho e
evitar conflitos com a vizinhança.
Minimizar o impacto ambiental global.

A decisão sobre o tipo de fonte de alimentação principal dependerá, principalmente, se o
edifício estiver ligado à rede pública de eletricidade. A ligação a uma rede pública é
considerada ótima quando disponível e deve ser a primeira opção, se disponível. Se não existir
uma rede pública, ou se a rede não for fiável, então deve ser equacionado um gerador.

Um sistema de reserva ou gerador pode e será necessário se uma rede correr o risco de cortes
de energia, ou quando for necessário um sistema elétrico redundante como medida de
segurança essencial.

Existem múltiplas opções para um sistema de reserva, incluindo baterias, geradores solares ou
geradores mais pequenos. Há outros elementos a ter em conta ao selecionar um sistema de
reserva, incluindo qual e quão fiável é a fonte principal.



Pode não ser muito dispendioso comprar um gerador, mas os geradores requerem
combustível e manutenção e os custos de funcionamento podem ser bastante elevados.
Inversamente, os sistemas a bateria e solares requerem investimentos significativos, mas
terão custos de funcionamento muito baixos. Os custos iniciais e de funcionamento têm de ser
tidos em consideração aquando da escolha de uma fonte de alimentação. 

Custos de Funcionamento Estimados:

 

Sistema de Reserva PropostoSistema de Reserva Proposto CustoCusto
InicialInicial

Custo Total ApósCusto Total Após
1 Ano1 Ano

Custo Total Após 2Custo Total Após 2
AnosAnos

Gerador de 2 kVA 600 € 14.600 € 28.800 €

Sistema a Baterias 4.800 € 9.300 € 13.900 €

Solar (cobrindo 30% das necessidades de
energia)

6.500 € 9.600 € 12.900 €

 

Principal, Reserva e Possíveis CombinaçõesPrincipal, Reserva e Possíveis Combinações

Rede Pública + GeradorRede Pública + Gerador

Em muitos contextos, a principal fonte de alimentação é a eletricidade fornecida pela
companhia de eletricidade local. Um sistema de reserva é um gerador que deve ser capaz de
suprir todas as necessidades de eletricidade da instalação, excluindo os aparelhos marcados
como não essenciais. 
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VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens

Simples e
económico

Disponível
localmente

Perturbações
limitadas

Ocorrem curtas interrupções quando o gerador tem de ser ligado
quando a rede falha

Necessário UPS e/ou regulador

Necessário fornecimento e armazenamento de combustível

Manutenção necessária para o gerador mesmo que seja raramente
utilizado

Recomendado paraRecomendado para

Edifício ligado a uma rede pública com interrupções longas e imprevisíveis

Edifício ligado a uma rede pública de eletricidade num contexto de segurança deteriorado

Edifício ligado a uma rede pública de eletricidade e utilizado por um período de tempo limitado

Sistema de reserva de emergência, quando necessário

 

Gerador + GeradorGerador + Gerador

Numa configuração com apenas gerador, a eletricidade é fornecida por dois ou mais
geradores. Para a utilização de dois geradores:

Ambos os geradores podem ser idênticos ou capazes de produzir a mesma quantidade de
energia, e podem ser utilizados de forma intercambiável e seguindo um plano de
utilização detalhado.
Um gerador pode ser mais pequeno do que o outro, e ser utilizado apenas como reserva.
No caso de dois geradores com diferentes potências, a unidade mais pequena não
precisará ou não poderá suprir todas as necessidades de eletricidade do contexto de
funcionamento, e poderá ter de ser ligada especificamente para alimentar apenas
aparelhos essenciais.
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  Vantagens  Vantagens DesvantagensDesvantagens

Tecnologia bastante conhecida

Disponível localmente

Custos iniciais limitados

 

Problemas permanentes de ruído e manutenção

Custo de funcionamento elevado

Curta interrupção enquanto os geradores são comutados

Necessário UPS e/ou regulador

Necessário fornecimento e armazenamento de combustível

Fiabilidade limitada e manutenção frequente

Gestão morosa

Recomendado paraRecomendado para

Edifício isolado com necessidades energéticas elevadas

Edifício isolado utilizado por um período de tempo limitado

Sistema de reserva de emergência, quando necessário

 

Rede + BateriasRede + Baterias

Nesta configuração, a principal fonte de alimentação é a eletricidade fornecida por uma
empresa de eletricidade local, enquanto que o sistema de reserva é um sistema a baterias que
proporciona uma autonomia limitada à instalação em caso de indisponibilidade.
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  Vantagens  Vantagens DesvantagensDesvantagens

Eletricidade 24/7 sem interrupção
e micro-interrupção

Elevada fiabilidade

Boa qualidade de eletricidade

Alimentação solar fácil de
adicionar

Perturbações limitadas

Dependente da rede

A aquisição e manutenção locais nem sempre são
possíveis

Sala de baterias necessária

Custo inicial mais elevado do que um gerador

O gerador de reserva pode ainda ser necessário

Duração limitada das baterias (2 a 5 anos) e possível
impacto ambiental da sua eliminação

Recomendado paraRecomendado para

Edifício ligado a uma rede pública com interrupções curtas e frequentes

Edifício ligado a uma rede pública com interrupções noturnas

Primeiro passo para a instalação do sistema solar

 

Gerador + BateriasGerador + Baterias

Nesta configuração, a fonte de alimentação principal é um gerador que fornece eletricidade
durante as horas de pico. O sistema de reserva é um sistema a baterias que acumula
eletricidade quando o gerador está em funcionamento e abastece a instalação durante as
horas de baixo consumo. 

 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-05/BC2.png


VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens

Eletricidade 24/7 sem
interrupção ou micro-
interrupção

Sem perturbações durante as
horas de baixo consumo 

Boa qualidade de eletricidade

Melhor fiabilidade e vida útil do
gerador

Mais flexibilidade no consumo
de energia

Alimentação solar fácil de
adicionar

Necessário fornecimento e armazenamento de
combustível

Tempo mínimo de funcionamento diário do gerador para
recarregar as baterias

A compra e manutenção locais podem não ser possíveis

Sala de baterias necessária

Custo inicial mais elevado do que apenas o gerador

O gerador de reserva pode ainda ser necessário

Duração limitada das baterias (2 a 5 anos) e possível
impacto ambiental da eliminação da bateria

Recomendado paraRecomendado para

Escritório ou complexo isolado

Primeiro passo para a instalação do sistema solar

 

Rede Pública OU Gerador + SolarRede Pública OU Gerador + Solar

Nesta configuração, a eletricidade é fornecida pela fonte principal - rede ou gerador - durante
as horas de ponta e pelo sistema solar durante o dia. Um sistema a baterias acumula
eletricidade de todas as fontes e abastece a instalação quando estas são desligadas.
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VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens

O mesmo que "rede/gerador + bateria"

Menos perturbações

Poupança de combustível, melhor relação
custo/eficiência a longo prazo para edifícios
isolados

Fonte de alimentação de reserva muito fiável

 

Pode requerer algum tempo para ser
instalado.

A compra e manutenção locais podem não ser
possíveis

Necessárias uma sala de baterias e uma
grande superfície aberta

Custo inicial elevado

Duração limitada das baterias (2 a 5 anos) e
possível impacto ambiental da eliminação da
bateria

Recomendado paraRecomendado para

Casa de hóspedes isolada

Edifício isolado com necessidades energéticas limitadas

Edifício isolado numa área onde o fornecimento de combustível é muito difícil e/ou muito
dispendioso

Edifício onde o contexto de segurança exige uma fonte de alimentação de reserva muito fiável e
totalmente autónoma, tais como locais com possíveis requisitos de hibernação.

Grupos GeradoresGrupos Geradores

Um gerador é uma combinação de um motor (motor primário) que produz energia mecânica a
partir do combustível e de um gerador elétrico (alternador) que converte energia mecânica em
eletricidade. Estas duas partes são montadas juntas para formar uma única peça de
equipamento.
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Os geradores mecânicos como fonte de energia são comuns no setor humanitário separado da
rede pública, principalmente porque estão normalmente disponíveis e podem ser adquiridos e
instalados com relativa rapidez em quase todo o lado. Os geradores são construídos com base
numa tecnologia bastante conhecida e pode não ser difícil encontrar um bom técnico para
instalar um em muitos contextos. No entanto, o funcionamento de um gerador é dispendioso,
requer manutenção frequente e complexa, bem como um abastecimento constante de
combustível. Os geradores também podem causar muitos problemas, tais como ruído,
vibração, poluição, entre outros.

Os geradores são úteis sobretudo em três tipos de situações:

Como fonte principal de energia elétrica quando não há rede pública de eletricidade
disponível ou quando a rede tem uma fiabilidade muito baixa.
Como fonte de alimentação de reserva, quando não é possível investir numa fonte de
alimentação mais eficiente: emergência, instalação a curto prazo, etc.
Como fonte de alimentação de reserva para edifícios com necessidades energéticas muito
elevadas (principalmente edifícios equipados com ar condicionado ou aquecedores
elétricos).
Como fonte de alimentação de reserva para instalações que possuam capacidades de
cadeia de frio.

Em qualquer outro caso, deve ser realizada uma avaliação mais completa para avaliar
alternativas ao gerador. Ao considerar um gerador como sistema de alimentação principal ou
de reserva, não subestimar o tempo necessário para manusear o equipamento nem incluir no
orçamento a preparação das respetivas instalações.

CaracterísticasCaracterísticas

As características principais a considerar ao selecionar o equipamento adequado para suprir as
necessidades são as seguintes.

Potência do GeradorPotência do Gerador

A primeira coisa a avaliar quando se procura um gerador é o seu tamanho - quanta energia é
capaz de gerar?



    

Exemplo: Etiqueta padrão na lateral do geradorExemplo: Etiqueta padrão na lateral do gerador

    

A potência nominal é normalizada de acordo com a ISO-8528-1. As normas mais comuns são:
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EstipulaçãoEstipulação
de Geradorde Gerador

ISOISO

EstipulaçãoEstipulação
de Cargade Carga Limitações do Tempo de ExecuçãoLimitações do Tempo de Execução

PotênciaPotência
NominalNominal
PrimáriaPrimária

(PNP)(PNP)

Estipulada para
uma carga
variável

Esta potência está disponível durante um número de horas de
utilização ilimitado com um fator de carga variável. É possível uma
sobrecarga de 10% durante um máximo de 1 hora a cada 12 horas,
mas não superior a 25 horas por ano.

Potência dePotência de
OperaçãoOperação
ContínuaContínua

(POC)(POC)

Estipulada para
uma carga
constante

Esta potência está disponível durante um número de horas de
utilização ilimitado com um fator de carga fixo. Não é permitida
sobrecarga.

Potência dePotência de
Reserva deReserva de
EmergênciaEmergência

(PRE)(PRE)

Estipulada para
uma carga
variável

Esta potência está disponível apenas durante 25 horas por ano com
fator de carga variável. 80% desta energia está disponível durante 200
horas por ano. Não é permitida sobrecarga.

 

Diagrama: Tipos de cargaDiagrama: Tipos de carga

     

Carga Variável Carga Variável    Carga ConstanteCarga Constante

   

    

Na maioria das vezes, apenas a PNP é relevante quando se compra um gerador. Na maioria das vezes, apenas a PNP é relevante quando se compra um gerador. Ao adquirir
um gerador, verificar se a potência do gerador é indicada sem referência a um método de
estipulação normalizado. Se não for indicado nenhum modelo de estipulação, consultar o
fabricante ou obter documentação do vendedor.

A potência pode ser estipulada em watt (W), quilowatt (kW), volt-amperes (VA) ou quilo-volt-
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amperes (kVA).  Por motivos de clareza, 1 kW = 1000 W e 1 kVA = 1000 VA

Uma estipulação em watts indica uma potência realpotência real (P); uma estipulação em volt-amperes indica
uma potência aparentepotência aparente (S). Só a potência real tem de ser considerada aquando do planeamento do
consumo. A potência real é a potência efetivamente consumida ou utilizada num Circuito de CA e,
portanto, é a forma como as necessidades de potência e o consumo de energia são calculados num
exercício de diagnóstico.

Se apenas for indicada a potência aparente (em kVA), pode avaliar a potência real utilizando a
seguinte fórmula geral:  

 

P(W) =  S(VA) × 0,8

 

0,8 de potência aparente é o fator de potência real assumido. Isto pode variar de uma máquina
para outra, mas 0,8 é um valor médio fiável.

Ao selecionar um gerador, este terá no mínimo de acomodar a potência calculada no exercício
de diagnóstico. No entanto, ter em conta as seguintes precauções:

Não confundir kW e kVANão confundir kW e kVA: As necessidades de potência da instalação são normalmente
calculadas em kW, ao passo que a potência do gerador é normalmente estipulada em kVA.
Nesse caso, dividir por 0,8 (ou adicionar 20%) para converter a potência da instalação de kW
para kVA.

 

Exemplo:Exemplo:

Se as necessidades energéticas esperadas de uma instalação são de 6380 W, como
dimensionamos o gerador e quantos KVA tem de ter?

 

A potência do gerador tem de ser de pelo menos 6,4 kW PNP enquanto para determinar
o kVA:

 

6,4/0,8= 8 kVA PNP

 

Uma necessidade de potência de 6380 W requer um gerador com, no mínimo, 8 kVa.8 kVa.

Ter em conta as taxas de exploração mais baixas (reduções)Ter em conta as taxas de exploração mais baixas (reduções): A potência que um gerador
pode fornecer diminui com o aumento da altitude e da temperatura. O gráfico seguinte indica
as correlações entre fatores ambientais e reduções:



   

AltitudeAltitude ReduçãoRedução

  

 

 

 

 

 

TemperaturaTemperatura ReduçãoRedução

�150 m Sem redução �30 °C Sem redução

300 m -1.8% 35 °C -1.8%

500 m -4.1% 40 °C -3.6%

1000 m -9.9% 45 °C -5.4%

2000 m -21.6% 50 °C -7.3%

3000 m -33.3% 55 °C -9.1%

   

Note-se que a temperatura dentro da sala do gerador pode ser muito mais elevada do que a
temperatura ambiente.

Exemplo:Exemplo:

Um gerador tem uma potência aparente de 10 kVA e funcionará a 1000 m de altitude e
numa sala do gerador com uma temperatura média de 45 °C. Qual será a potência de
saída prevista:

 

Ajuste de elevação:

 

10 kVa x (1 - 0,099) = 9,01 kVA

 

Temperatura média de 45 °C:

 

9,01 kVa x (1 - 0,054) = 8,52 kVA

 

A potência aparente “efetiva” é de 8,52 kVa.8,52 kVa.



Rotações por Minuto (RPM)Rotações por Minuto (RPM)

Os motores dos geradores normalmente têm:

1.500 RPM: destinados a uma utilização intensiva (mais de 6 horas de funcionamento)
capaz de atingir uma potência elevada.
ou 3.000 RPM: destinados a uma utilização de curta duração, com melhores relações
potência/volume e potência/peso, mas maior consumo de combustível por hora.

Os geradores de 1500 RPM devem ser preferidos pela maioria dos agentes humanitários.

Nível de RuídoNível de Ruído

Um motor é muito ruidoso enquanto está em funcionamento. O nível de ruído é um aspeto
importante a ter em consideração na procura de um gerador, uma vez que este normalmente
funciona durante as horas de trabalho ou de descanso. Um ruído contínuo, mesmo a um nível
muito baixo, pode tornar-se esgotante durante longos períodos de tempo. 

Os níveis de ruído são indicados em dB(A) LWA. Para efeitos de comparação, seguem alguns
sons comuns.

    

Fonte comum de somFonte comum de som Nível dB(A)Nível dB(A)

Frigorífico a 1 m de distância 50 dB(A)

Aspirador a 5 m de distância 60 dB(A)

Estrada principal a 5 m de distância 70 dB(A)

Tráfego elevado numa via rápida a 25 m de
distância

80 dB(A)

Cortador de relva a gasolina 90 dB(A)

Martelo pneumático a 10 m de distância 100 dB(A)

Discoteca 110 dB(A)

Limiar da dor 120 dB(A)

    

Um escritório médio deve estar próximo dos 70 dB(A), enquanto o nível de ruído num quarto à
noite deve ser inferior a 50 dB(A).

Note-se que ao comparar os níveis de ruído a diferentes distâncias:

dB(A) a 4 metros � dB(A) LWA – 20.
O nível de ruído diminui em 6 dB de cada vez que a distância à fonte duplica.



Exemplo:Exemplo:

Existe um gerador de 97 dB(A) LWA numa sala de geradores localizada a 15 metros de
um edifício. Que volume será ouvido no edifício?

 

97 dB(A) LWA é equivalente a 77 dB(A) a 4 metros

 

77 dB a 4 m = 71 dB a 8 m

 

 

71 dB a 8 m = 65 dB a 16 m

 

O nível de ruído no edifício será aproximadamente 65 dB(A) 65 dB(A), talvez menos, dependendo
do isolamento acústico da sala do gerador e do escritório. Este é um nível aceitável para
um escritório mas não para uma casa de hóspedes à noite.

Em geral, recomenda-se não utilizar geradores que gerem um nível de ruído superior a 97
dB(A) LWA. Se o gerador for utilizado à noite, recomenda-se a utilização de um defletor
acústico, ou a construção de uma barreira acústica para amortecer alguma da poluição sonora.

Capacidade do DepósitoCapacidade do Depósito

Um gerador não pode ser reabastecido enquanto está em funcionamento, pelo que a
capacidade do depósito é um dos principais fatores que determinam a autonomia. Uma
estimativa conservadora do consumo horário de um gerador de 1500 RPM é de 0,15 L x
potência nominal. O depósito de combustível tem ser escolhido em conformidade.

Exemplo:Exemplo:

Um gerador PNP de 8 kVA alimenta um escritório sem o reabastecer durante o dia de
trabalho (10 horas). Conhecendo estes números, qual a capacidade do depósito
sugerida?

 

O consumo horário de combustível desse gerador é:

 

0,15 × 8 = 1,2 L/hr

 

O cálculo para o depósito de combustível é:

 

1,2 × 10 = 12 L

 

Então a capacidade do depósito de combustível tem de ser pelo menos de 12 L12 L



Não é recomendado utilizar um depósito abaixo de 1/5 da sua capacidade; um depósito com
um volume baixo pode aspirar partículas e detritos depositados no fundo do depósito para a
linha de combustível, sendo potencialmente perigoso para o motor.

CombustívelCombustível

Os geradores - como os veículos - podem utilizar quer gasóleo quer gasolina, e têm vantagens
e desvantagens. Os geradores a gasóleo são mais caros; contudo, o gasóleo é frequentemente
mais barato do que a gasolina e os geradores a gasóleo têm melhores relações
potência/volume e potência/peso do que os geradores a gasolina.

A escolha do combustível deve ser determinada de acordo com o preço local e a
disponibilidade de ambos os tipos de combustível. Um ponto a considerar é que tipo de
combustível usam os veículos nas organizações; utilizar o mesmo combustível tanto para os
geradores como para os veículos, pode reduzir as complexidades de manter vários tipos de
combustível em stock. A segurança também pode ser uma preocupação para quantidades
muito grandes de combustível em stock - o gasóleo também tem um ponto de inflamação
significativamente mais elevado do que a gasolina, o que significa que só se inflamará ao ar
livre acima dos 52 °C, ao passo que a gasolina pode inflamar-se abaixo das temperaturas de
congelação.

SegurançaSegurança

Os geradores têm de estar equipados com um disjuntor diferencial, para que os picos de
corrente e curtos-circuitos façam disparar o disjuntor localmente, facilitando a reinicialização e
impedindo a ocorrência de danos mais abaixo no circuito. Além disso, os geradores têm
normalmente um interruptor manual disjuntor/de transferência para controlar a ligação da
eletricidade ao circuito instalado do escritório ou complexo.

Os geradores também devem ter um botão de paragem de emergência, em caso de incêndio,
falhas mecânicas catastróficas ou outros problemas. Um botão de paragem de emergência
deve estar claramente assinalado. Os geradores com defletor acústico devem estar equipados
com um botão de paragem de emergência no exterior do defletor.

Instalação do GeradorInstalação do Gerador

Sala do Gerador/Área de ArmazenamentoSala do Gerador/Área de Armazenamento

Os geradores requerem geralmente um local específico onde são instalados. A menos que um
gerador seja especificamente concebido para aplicações móveis, geralmente estão não se
deslocam. A localização de um gerador tem um impacto no seu funcionamento e na sua
duração, e precisa de ser devidamente planeada.

Alguns geradores podem ser extremamente pesados e volumosos, e muitas vezes a sua
localização em torno de um escritório ou complexo dependerá da capacidade do equipamento
mecânico ou dos veículos para carregar/descarregar o gerador de grandes dimensões.

Os geradores devem ser instalados numa superfície plana e uniforme. Ao contrário dos
veículos, os geradores não são concebidos para funcionar em declives ou inclinados. Um ligeiro
declive ou inclinação pode fazer com que os geradores se movam ligeiramente ao longo do
tempo devido à vibração ou à exposição aos elementos, o que pode danificar estruturas e
equipamento, ou dificultar a manutenção do equipamento. Se um gerador pesado se mover
num espaço fechado com uma estrutura construída à sua volta, pode ser impossível movê-lo à



mão.

As fundações do local onde um gerador esteja instalado devem ser suficientes para suportar o
peso do gerador e ser eletricamente neutras. Os geradores podem ser extremamente pesados
e, ao longo do tempo, podem quebrar ou degradar fundações débeis, ou mesmo mudar a sua
orientação. Além disso, as vibrações de um gerador em funcionamento podem acelerar imenso
a degradação da fundação ou da área de armazenamento, especialmente se o gerador não
estiver bem instalado - a vibração funciona como um martelo pneumático pouco potente mas
constante.

Constitui uma boa prática instalar algum tipo de absorsor de energia para reduzir as vibrações
do gerador, tais como pedaços de madeira ou de borracha. Isto ajuda a reduzir a vibração ao
elevar ligeiramente o equipamento, e também ajuda a controlar o calor ao mesmo tempo que
torna mais fácil inspecionar a unidade e identificar fugas.

Dependendo da disposição do espaço operacional pretendido, os geradores podem ser
instalados em salas isoladas, ser alojados numa espécie de barracão aberto para geradores ou
podem estar expostos ao ar. Idealmente, os geradores terão pelo menos um telhado ou outra
forma de cobertura por cima destes para proteger da chuva, neve ou luz solar direta excessiva,
visto que tudo isto pode ter impacto no funcionamento de um gerador. Devido ao tamanho e
ao peso dos geradores, o barracão ou sala pode ter de ser construído depois de o gerador ter
sido entregue, descarregado e instalado.

 

VentilaçãoVentilação
PassivaPassiva

ExaustãoExaustão

 

 

Saída de ArSaída de Ar
QuenteQuente

 

 

Admissão de ArAdmissão de Ar
AlternativaAlternativa

 

 

Admissão de Ar FrescoAdmissão de Ar Fresco

A sala ou área de armazenamento tem de cumprir vários objetivos: isolar o gerador para
reduzir o ruído e o impacto ambiental nas imediações e impedir o acesso não autorizado de
pessoal, visitantes, animais, ou outros. Mesmo que um gerador esteja relativamente exposto,
tal como coberto com um toldo sem paredes, é ainda assim aconselhável ter algum tipo de
controlo de acesso ao gerador físico. As áreas de armazenamento do gerador podem exigir a
construção física de paredes adicionais em um ou mais lados do gerador para bloquear o ruído
e os ventos dominantes.

Embora os materiais de construção possam variar, a orientação tem de ser cuidadosamente
planeada, aproveitando as correntes de vento e minimizando o ruído e as perturbações
térmicas. O espaço do gerador deve ser sempre bem ventilado, incluindo a utilização de
aberturas de ventilação ou paredes totalmente expostas. Se um gerador estiver num espaço
muito fechado, são necessárias condutas de saída de ar especialmente para o efeito. Assegurar
que todas as saídas não descarregam em áreas onde seres humanos e animais trabalham ou
acedem com frequência. Se não houver outra opção a não ser ventilar para áreas a que
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pessoas e animais têm acesso, então todos os pontos de descarga devem estar a pelo menos
dois metros desses espaços e estar devidamente assinalados.

Sempre que possível, posicionar o combustível ou outras mercadorias perigosas de modo a
que o vento dominante não entre na saída do radiador/escape. Se tal não for possível, instalar
uma barreira de proteção contra o vento.

Funcionamento de um GeradorFuncionamento de um Gerador

Embora existam regras gerais e melhores práticas para o funcionamento de um gerador, a
melhor fonte de informação é sempre o manual do utilizador da máquina que o acompanha,
que fornece todos os detalhes sobre a sua utilização e manutenção. As orientações fornecidas
pelo fabricante têm de ser sempre seguidas.

Em geral, a gestão adequada de um gerador começa por ter um sistema de monitorização
preciso e atualizado. A monitorização é crucial para realizar análises, identificar potenciais
falhas e utilizações indevidas, e informar sobre reparações futuras e tomada de decisões. É
importante manter pelo menos registos de:

Horas de funcionamento.
Reabastecimento.
Manutenção realizada.

Deve ser utilizado um livro de registo simples mas completo. Deve ser mantido um livro de
registo perto do gerador, e todas as pessoas que gerem o gerador devem ser treinadas e estar
sensibilizadas para a sua correta utilização.

Embora os tipos de geradores PNP estejam estipulados para utilização "ilimitada", isto não
significa que os geradores possam funcionar durante um período de tempo contínuo ilimitado.
Os geradores continuam a ser máquinas, que sofrem degradação e podem sobreaquecer ou
avariar. O funcionamento contínuo dos geradores pode variar de máquina para máquina, mas
geralmente os geradores que as agências humanitárias obtêm em contextos no terreno não
estão concebidos para funcionar durante mais de 8 a 12 horas de utilização contínua de uma só
vez. O funcionamento de um gerador por um período superior a 8 a 12 horas pode reduzir
drasticamente a sua vida útil e levar a avarias mais frequentes.

Os geradores normalmente têm de ser desligados durante um período de tempo para
arrefecimento, razão pela qual muitas agências irão instalar dois geradores principais num
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complexo ou escritório. Os dois geradores são geralmente instalados perto um do outro, se
não na mesma sala de armazenamento, e estão ambos ligados ao circuito elétrico principal da
instalação. Se dois geradores forem instalados em série, deve haver um grande interruptor de
transferência externo para encaminhar a energia proveniente de um ou outro gerador de cada
vez. Não há razão para que ambos os geradores possam fornecer uma corrente elétrica ao
mesmo circuito fechado ao mesmo tempo - isto poderia causar danos catastróficos nas
instalações e nos equipamentos.

A utilização de dois geradores pode ser planeada de acordo com as necessidades - ambos os
geradores devem ter a mesma capacidade de fornecimento de energia, ou o gerador
secundário é utilizado durante horas em que as necessidades de carga são menores. A energia
solar e outras fontes de alimentação de reserva também podem ser ligadas ao interruptor de
transferência externo. Normalmente, o ato de alternar entre geradores inclui o arranque do
gerador de entrada enquanto o gerador de saída ainda está em funcionamento. Isto permitirá
que o gerador de entrada aqueça. Também permitirá que o interruptor de transferência
principal se desloque entre geradores enquanto a energia é fornecida, para minimizar a
perturbação nos escritórios ou zonas de habitação.

Colocar em funcionamento e Parar um GeradorColocar em funcionamento e Parar um Gerador

Os geradores acima de um determinado tamanho e concebidos para utilização a médio e longo
prazo têm geralmente um interruptor interno utilizado para ligar ou desligar a unidade do
circuito principal instalado do escritório ou complexo. Se o interruptor do gerador estiver
definido de modo a que o gerador não esteja ligado, o motor continuará a funcionar e o
alternador continuará a produzir eletricidade; contudo, o circuito principal não poderá receber
uma corrente elétrica.

Os geradores nunca devem ser colocados em funcionamento ou parados enquantoOs geradores nunca devem ser colocados em funcionamento ou parados enquanto
estiverem ligados à instalação, também conhecido como estando "sob carga"estiverem ligados à instalação, também conhecido como estando "sob carga" 

Quando um gerador liga, pode haver picos ou paragens na energia produzida, devido a ar nas
linhas de combustível, detritos ou outras partes normais do processo de arranque. Estes picos
de potência podem exceder a carga estipulada de uma qualquer instalação e podem danificar
os equipamentos se não estiverem devidamente protegidos. Constitui uma boa prática ter um
cartaz ou folheto na língua das pessoas que operam o gerador a explicar o processo para
colocar em funcionamento e parar o equipamento, que inclua fotografias das principais partes
a tocar e as ações a realizar.

Procedimento de arranque padrão:

1. Certificar-se de que o disjuntor do gerador está aberto (se o gerador não tiver um
disjuntor: certificar-se de que o disjuntor principal da instalação está aberto).

2. Verificar o nível de óleo.
3. Verificar o nível de combustível.
4. Verificar o nível da água (apenas para geradores arrefecidos por água).
5. Certificar-se de que não há fugas (não há óleo ou combustível debaixo do gerador).
6. Ligar o gerador.
7. Aguardar 2 minutos.
8. Fechar o circuito ao circuito principal do escritório ou complexo.
9. Registar a hora de arranque no livro de registo associado.

Procedimento de paragem padrão:

1. Avisar os utilizadores que a energia será cortada.



2. Abrir o disjuntor do gerador (se o gerador não tiver um disjuntor: abrir o disjuntor
principal da instalação).

3. Aguardar 2 minutos e
4. Parar o gerador.
5. Registar a hora de paragem no livro de registo associado.
6. Se necessário, reabastecer.

Cuidados e ManutençãoCuidados e Manutenção

Um gerador deve ser mantido regularmente para garantir que fornece energia de qualidade
durante toda a sua vida útil. A manutenção de rotina é relativamente simples - existem
diretrizes gerais sobre que assistência e quando é necessária assistência para evitar falhas ou
melhorar o funcionamento do equipamento.

Embora as melhores práticas de manutenção do gerador sejam seguir a manutenção e o
calendário do fabricante, os seguintes controlos e operações podem ser aplicados como uma
grande aproximação, especialmente se forem desconhecidas as diretrizes do fabricante.

 FREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃOFREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃO

OPERAÇÃO DEOPERAÇÃO DE
MANUTENÇÃOMANUTENÇÃO

DiariamenteDiariamente
ou a cada 8ou a cada 8

horashoras
MensalmenteMensalmente

AA
cadacada
150150

hh

AA
cadacada
250250

hh

AA
cadacada
500500

hh

Inspeção GeralInspeção Geral     

Verificar o nível de óleoVerificar o nível de óleo
do motor e dedo motor e de
combustívelcombustível

    

Limpar e verificar aLimpar e verificar a
bateriabateria

    



    

Verificar a ligação à terraVerificar a ligação à terra     

Limpar o mecanismo deLimpar o mecanismo de
absorção de faíscasabsorção de faíscas

    

Limpar os filtros deLimpar os filtros de
combustívelcombustível

    

Esvaziar o depósito deEsvaziar o depósito de
combustívelcombustível

    

Mudar o óleo do motorMudar o óleo do motor     

Substituir o elemento doSubstituir o elemento do
filtro de ar e defiltro de ar e de

combustívelcombustível
    

Limpar as aletas deLimpar as aletas de
refrigeração do motorrefrigeração do motor

    

Substituir a(s) vela(s) deSubstituir a(s) vela(s) de
igniçãoignição

    

 FREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃOFREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃO

   



Verificar o injetor deVerificar o injetor de
combustívelcombustível     

Substituir o filtro deSubstituir o filtro de
combustívelcombustível

    

Ajustar a folga dasAjustar a folga das
válvulasválvulas

    

 FREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃOFREQUÊNCIA DE MANUTENÇÃO

As horas de serviço são seguidas em termos de "horas de funcionamento", o que significa
apenas as horas durante as quais o gerador está realmente ligado e a fornecer energia.  Note-
se que mesmo que um gerador funcione em média 12 horas, atingir 250 ou 500 horas de
tempo total de funcionamento pode ocorrer extremamente rápido, o que significa que os
intervalos de assistência dos geradores podem ser bastante frequentes. Pequenos
investimentos realizados na substituição de componentes e na manutenção regular dos
geradores podem poupar atualizações dispendiosas e desnecessárias ou mesmo a substituição
de toda a unidade no futuro.

Ao realizar a manutenção de rotina, cada ação realizada deve ser registada, bem como as
leituras e os parâmetros registados juntamente com a data da inspeção e a leitura do contador
de horas. Estes conjuntos de leituras são comparados com o próximo conjunto de dados
recolhidos. Qualquer variação considerável na leitura pode indicar um desempenho deficiente
da unidade.

A manutenção preventiva assegura assim que a organização tenha uma fonte de alimentação
ininterrupta para todas as suas necessidades. Se um gerador for utilizado raramente, é
essencial ligá-lo pelo menos uma vez por semana para o manter em bom estado.



     

  Utilização IntensivaUtilização Intensiva Utilização OcasionalUtilização Ocasional

Colocar o gerador emColocar o gerador em
funcionamentofuncionamento

As vezes que for
necessário

Pelo menos uma vez por
semana

Manutenção das 150 horasManutenção das 150 horas Todos os meses De 4 em 4 meses

Manutenção das 250 horasManutenção das 250 horas De 3 em 3 meses Todos os anos

Manutenção das 500 horasManutenção das 500 horas De 6 em 4 meses De 2 em 2 anos

     

Manutenção CorretivaManutenção Corretiva

Em alguns programas ou locais de operação, faz sentido ter um técnico de reparação formado
de forma permanente na equipa. Na maioria dos casos, recomenda-se identificar e estabelecer
um acordo a longo prazo ou outra forma de contrato de assistência com um prestador de
serviços de confiança. Os prestadores de serviços devem ser encarregues da manutenção
principal e estar prontos em caso de avarias. Um dos critérios importantes na seleção de um
prestador de serviços terceiro é a sua capacidade de fornecer peças sobresselentes para o
equipamento pretendido. Se um prestador de serviços terceiro não puder fornecer peças
sobresselentes, então as organizações terão de manter um stock das suas próprias peças
sobresselentes.

Um grupo gerador é a combinação de um motor e de um alternador mais cablagem,
comandos, proteções e ligações. Estes são os componentes que precisam de ser verificados
quando se procura uma falha.

As possíveis avarias no gerador podem ser de quatro tipos:

O motor não arranca.
O motor arranca, mas para ou falha.
Os motores funcionam mas começam a sobreaquecer ao fim de algum tempo.
O motor funciona normalmente, mas a eletricidade não é corretamente gerada.



Recomenda-se a consulta do manual do utilizador para instruções específicas de deteção de
falhas, uma vez que os desenhos variam entre fabricantes. A menos que um problema seja
imediatamente identificável, poderá ser necessário um técnico de geradores profissional ou
um eletricista qualificado.

Considerações de SegurançaConsiderações de Segurança

Um gerador nunca pode ser operado numa sala continuamente ocupada por pessoas ou
animais.
Uma sala de geradores tem de ser corretamente ventilada.
O combustível e o óleo não podem ser armazenados na sala do gerador.
Um extintor de incêndio classificado para incêndios elétricos e de combustível (de
preferência um extintor de CO2) tem de estar disponível fora da sala do gerador. O balde
de areia contra incêndio pode ser uma opção quando os extintores não estão disponíveis
ou como sistema de reserva.
Todo o gerador tem de ser devidamente ligado à terra. Normalmente, os geradores
vinham com um parafuso de ligação à terra na estrutura marcado com o símbolo de
terra, ao qual os cabos de terra devem ser ligados. Se não houver um parafuso evidente, a
linha de terra pode ser diretamente ligada à estrutura metálica do gerador.

Sistema a BateriasSistema a Baterias

Um sistema a baterias aproveita as reações químicas para armazenar eletricidade para
utilização posterior, seja eletricidade de um gerador ou de uma rede pública. Em termos
técnicos, a eletricidade em si não pode ser armazenada, mas o equivalente energético relativo
é armazenado sob a forma de energia potencial através de reação química, e pode ser
transformado em eletricidade mais tarde. As baterias químicas funcionam carregando uma
solução que retém a carga o tempo suficiente para ser descarregada de novo e distribuída
posteriormente.

Arquitetura do SistemaArquitetura do Sistema

As baterias são meios de armazenamento finitos e funcionam de formas relativamente
simples.

As baterias só podem receber e fornecer correntes CC, enquanto a maioria dos grandes
aparelhos elétricos e fontes de energia utilizam correntes CA. Para acomodar esta situação, as
baterias requerem dispositivos externos para converter as correntes com base no uso e na
necessidade.

Para receber uma corrente CA, a bateria necessitará de um transformador ou de um
carregador de baterias especializado.
Para fornecer uma corrente CA, a bateria necessitará de um inversor externo.

Estes 2 dispositivos são frequentemente combinados num carregador inversor que pode ser
utilizado como intermediário entre a bateria e o circuito fechado.

Como cada bateria tem uma capacidade limitada, as fontes de alimentação a baterias
requerem equipamento especial para monitorizar e controlar o fluxo de eletricidade que entra
numa bateria, o chamado controlador de carga. Um controlador de carga monitorizará
continuamente o estado de carga de uma bateria - reconhecendo quão "carregada" está - e
deve terminar automaticamente o carregamento assim que a bateria estiver totalmente
carregada. As baterias são altamente enérgicas e podem ser extremamente perigosas se



forem carregadas em excesso! Uma bateria sobrecarregada pode provocar faíscas, iniciar
incêndios, e até explodir, possivelmente projetando produtos químicos perigosos neste
processo. Não deve ser tentada nenhuma reserva de energia a baterias sem um controlador de
carga adequado instalado.

Tal como uma instalação de gerador, uma reserva de energia a baterias também deve ter
instaladas todas as proteções disponíveis, incluindo disjuntores, fusíveis e um cabo de ligação
à terra.

Assim, um sistema a baterias inclui normalmente:

Uma ou mais baterias.
Carregador-inversor.
Controlador de carga.
Cablagem e dispositivos de proteção, tais como fusíveis e ligação à terra.

BateriasBaterias

Uma bateria é um dispositivo de armazenamento capaz de armazenar energia química e
convertê-la em energia elétrica através de uma reação eletroquímica. Há muitos tipos
diferentes de composição química que são utilizados, tais como baterias de níquel-cádmio
usadas para alimentar pequenos dispositivos portáteis ou baterias de iões de lítio (Li-on)
usadas para dispositivos portáteis de maior dimensão. O tipo mais comprovado de composição
química e o utilizado há mais tempo é a bateria de chumbo-ácido.

TiposTipos

As baterias são fabricadas com vários materiais e formas adequadas para diferentes fins. Este
guia centrar-se-á nas baterias mais comuns utilizadas como sistemas de reserva para fontes de
produção de energia. Os dois tipos principais de baterias podem ser resumidos da seguinte
forma:

1. Baterias húmidas.
2. Baterias de chumbo-ácido reguladas por válvula.

Baterias Húmidas:Baterias Húmidas:

As baterias de células húmidas são as baterias convencionais mais comuns utilizadas em
veículos de combustão interna. As baterias de células húmidas são referidas de várias
maneiras:

Bateria húmida.
Bateria de células húmidas.
Bateria de chumbo-ácido derramável.
Bateria de chumbo-ácido re-selável.

Estas baterias contêm uma combinação de um eletrólito líquido que se move livremente no
compartimento das células. Os utilizadores têm acesso às células individuais e podem
acrescentar água destilada (ou ácido) à medida que a bateria seca. A principal característica
deste tipo de bateria é o seu baixo custo, o que as torna disponíveis em quase todo o mundo e
amplamente utilizadas em economias de baixos rendimentos ou em desenvolvimento. O
manuseamento de baterias húmidas é bastante fácil, e podem ser carregadas com um simples
carregador não regulado. No entanto, estas baterias requerem inspeção e manutenção
periódicas, e os climas extremos podem ter um efeito acrescido na vida útil da bateria devido



ao facto de a solução eletrolítica no interior da bateria ter a capacidade de evaporar ou
congelar.

Estas baterias são normalmente fabricadas com dois terminais e 6 tampas que permitem o
acesso a cada compartimento ou célula de 2 V, dando um total de 12 V. Para este tipo de
bateria, o intervalo típico de tensão de absorção é de 14,4 a 14,9 volts e o intervalo típico de
tensão de flutuação de 13,1 a 13,4 volts.

As baterias de automóveis ou camiões não são adequadas para serem um sistema deAs baterias de automóveis ou camiões não são adequadas para serem um sistema de
armazenamento permanentearmazenamento permanente. As baterias de automóveis são concebidas para fornecer
corrente elevada durante curtos períodos de tempo, especificamente para colocar em
funcionamento um motor de combustão. Existem baterias de chumbo-ácido que foram
especificamente concebidas recentemente para aplicações de armazenamento.

Baterias de Chumbo-Ácido Reguladas por Válvula (VRLA):Baterias de Chumbo-Ácido Reguladas por Válvula (VRLA):

Bateria de chumbo-ácido regulada por válvula (VRLA) é um termo que se pode referir a várias
marcas e conceções diferentes, mas todas partilham a mesma propriedade - são seladas. As
baterias VRLA são por vezes referidas como baterias de chumbo-ácido seladas ou não
derramáveis. A natureza selada das baterias torna o transporte mais fácil e menos perigoso, e
podem mesmo ser transportadas por via aérea em determinadas circunstâncias. No entanto, o
facto de serem seladas reduz a sua duração, uma vez que não é possível acrescentar
novamente o líquido que se encontra no seu interior - em média, a vida útil destas baterias é
de 5 anos a 20 °C.

As baterias VRLA são normalmente mais caras e requerem um carregador totalmente
regulado, o que as torna menos comuns em todo o mundo. Estas baterias podem ainda utilizar
ácido-chumbo como solução química, mas podem utilizar pernos roscados em vez de câmaras
e terminais.

O nome da bateria vem de um mecanismo de regulação por válvula que permite uma fuga
segura de gases de hidrogénio e de oxigénio durante o carregamento. Há também modelos
mais avançados, incluindo:

Baterias deBaterias de
Fibra deFibra de

VidroVidro
AbsorventeAbsorvente

(AGM) (AGM) 

A construção da AGM permite que o eletrólito fique suspenso em estreita proximidade
com o material ativo da placa. Isto aumenta a eficiência tanto da descarga como da
recarga.

Uma vez que não há líquido no interior, estas baterias têm melhor desempenho do
que as baterias húmidas em aplicações onde a manutenção é difícil de realizar; no
entanto, são sensíveis a sobre-carregamentos ou sub-carregamentos que afetam a
vida útil e o desempenho das mesmas. As baterias AGM funcionam de forma mais
fiável quando a sua utilização está limitada à descarga de não mais de 50% da
capacidade da bateria.

As baterias AGM são normalmente o tipo de baterias selecionado em sistemas de
energia fora da rede.



Baterias deBaterias de
GelGel

As baterias de gel têm uma mistura de ácido-água em forma de gel. O eletrólito numa
bateria de gel tem um aditivo de sílica que faz com que se instale ou endureça.  As
tensões de recarga neste tipo de células são inferiores às dos outros tipos de baterias
de chumbo-ácido, e as células de gel são provavelmente as células mais sensíveis em
termos de reações adversas a sobretensões de carregamento.

As baterias de gel são melhor utilizadas em aplicações de ciclo muito profundo e a sua
duração pode ser um pouco maior em climas quentes. Infelizmente uma descarga
profunda total irá destruir irreversivelmente a bateria. Se for utilizado um carregador
de baterias incorreto numa bateria de gel, um desempenho deficiente e a avaria
prematura são certos. 

Nota: É muito comum que as pessoas utilizem o termo célula de gel quando se
referem a baterias seladas e sem manutenção, tal como se usássemos um nome de
uma marca quando nos referimos a toda uma categoria de produtos. Tenha muito
cuidado quando indicar um carregador - na maioria das vezes, quando alguém diz que
pretende uma bateria de gel o que realmente pretende dizer é uma bateria selada,
sem manutenção do tipo VRLA ou AGM. As baterias de gel não são tão comuns como
as baterias AGM, e seriam difíceis de obter em contextos humanitários.

 

   

 Intervalo de Tensão deIntervalo de Tensão de
AbsorçãoAbsorção

Intervalo de Tensão de FlutuaçãoIntervalo de Tensão de Flutuação

Baterias HúmidasBaterias Húmidas 14,4 a 14,9 volts 13,1 a 13,4 volts.

Baterias VRLABaterias VRLA 14,2 a 14,5 volts 13,2 a 13,5 volts.

Baterias AGM Baterias AGM 14,4 a 15,0 volts 13,2 a 13,8 volts.

Baterias de GELBaterias de GEL 14,0 a 14,2 volts 13,1 a 13,3 volts.

   

CapacidadeCapacidade

A capacidade define-se como a quantidade total de energia que uma bateria pode armazenar e
reproduzir sob a forma de eletricidade. A capacidade da bateria é geralmente descrita em
múltiplos e ordens de magnitude de Watt-hora (Wh) - 1 Wh a 1 kWh (1000 Watts-hora). Um
Watt-hora define-se como a energia elétrica necessária para fornecer um Watt de eletricidade
durante uma hora contínua. Por exemplo, uma lâmpada incandescente padrão de 60 W exigiria
60 Wh de energia armazenada para funcionar durante uma hora. É fácil perceber porque é que
a estimativa adequada das necessidades de consumo é importante para a conceção de
sistemas de reserva a baterias, especialmente para equipamentos relacionados com a
segurança ou críticos.

A especificação mais importante de uma bateria é, provavelmente, a sua capacidade nominal
em Amperes-hora (Ah). A determinação dos Wh é feita quando Ah são combinados com a



tensão da bateria - frequentemente 12 volts.

 

Energia (Wh) = tensão (V) × capacidade (Ah)

 

A capacidade de uma bateria depende do seguinte:

Tempo de DescargaTempo de Descarga: Normalmente o fabricante indicava a capacidade às 20 hrs, referida
sob a forma de C20. Para uma bateria C20, a mesma bateria será capaz de fornecer mais
energia em 20 horas do que em 10. 
TemperaturaTemperatura: A capacidade pode aumentar ou diminuir com a temperatura exterior. A
estipulação é aferida a 20 °C.

Ter também em mente que a ciclagem de uma bateria através da sua capacidade total irá
provavelmente danificá-la, se realizada repetidamente. Para aumentar a duração da bateria,
deve restar sempre alguma energia antes de recarregar. Por esta razão, normalmente, apenas
é utilizada 50% da capacidade. Como resultado, é possível medir melhor a energia que uma
bateria pode realmente fornecer se nos centrarmos em metade da sua capacidade total.

 

 Energia = 0,5 × tensão × capacidade

 

Exemplo:Exemplo:

Uma bateria de 100 Ah contém 1200 Wh:

 

100 x 12 = 1,200Wh

 

Para aumentar a respetiva duração, apenas podem ser utilizados 600 Wh. Quanto tempo
duraria uma lâmpada de 40 W em uso contínuo?

 

600 Wh / 40 W =15 horas

 

Uma lâmpada de 40 W pode funcionar durante 15 horas15 horas antes de a bateria precisar de
ser recarregada.

Regra geral, quanto maior for a bateria e maior a capacidade, mais a eficiência aumenta ao
mesmo tempo que diminui o preço por watt-hora. Recomenda-se a utilização do tipo de bateria
com a maior capacidade disponível, e depois trabalhar com múltiplos desse tipo de bateria
para atingir as necessidades globais de armazenamento de energia. A adição contínua de
baterias mais pequenas e de menor capacidade conduzirá posteriormente a custos mais
elevados e a mais problemas.

Esperança de Vida em Carga ContínuaEsperança de Vida em Carga Contínua



A esperança de vida em carga contínua é a duração de vida em serviço esperada de uma
bateria se for sujeita a uma carga contínua, e nunca é descarregada. Quando uma bateria é
instalada num sistema elétrico que recebe constantemente uma carga, isso é chamado de
"carregamento em carga contínua". Se a energia for cortada e as baterias com carregamento
em carga contínua forem comutadas, a "esperança de vida em carga contínua" indica quanto
tempo estas baterias podem durar. A esperança de vida em carga contínua diminui com a
temperatura e a esperança de vida em carga contínua do fabricante é normalmente estipulada
a 20 °C. Regra geral, a esperança de vida em carga contínua diminui aproximadamente para
metade por cada aumento de temperatura média de 10 °C.

 

Exemplo:Exemplo:

Uma bateria com uma esperança de vida em carga contínua nominal de 10 anos a 20 °C.
Quanto tempo durará se a temperatura média for de 30 °C?

 

10 / 2 = 5 Anos

 

Vai durar 5 anos5 anos se a temperatura média da sala de baterias for de 30 °C e apenas 2,52,5
anosanos se a temperatura média da sala de baterias atingir os 40 °C.

Ciclo de VidaCiclo de Vida

Para além da esperança de vida em carga contínua, o “ciclo de vida" é o número de ciclos que a
bateria pode suportar durante a sua vida em serviço. Um ciclo da bateria define-se como uma
bateria ser totalmente carregada e depois totalmente descarregada, formando um "ciclo"
completo. É comum ter esta informação em especificações técnicas, e recomenda-se a compra
de baterias com um ciclo de vida superior a 400 ciclos.

O ciclo de vida depende da profundidade da descarga. Uma profundidade de descarga de 50%
é um bom compromisso entre sobre-investimento e uma degradação mais rápida.

Outras EspecificaçõesOutras Especificações

As outras características de uma bateria são:

Taxa de Autodescarga:Taxa de Autodescarga: A taxa de autodescarga é definida como a rapidez com que uma
bateria irá dissipar a eletricidade se for armazenada totalmente carregada mas não for
utilizada. Útil apenas se as baterias se destinarem a ser armazenadas por longos períodos
de tempo. A taxa de autodescarga de uma bateria de chumbo-ácido é geralmente inferior
a 5% por mês.
Ponto de Congelação:Ponto de Congelação: Uma bateria ficará destruída se a sua solução eletrolítica congelar.
A temperatura de congelação depende da sua construção, composição e taxa de carga, e
uma bateria descarregada congela mais facilmente. Contudo, o ponto de congelação da
bateria é quase sempre inferior ao da água.

Número de Baterias NecessáriasNúmero de Baterias Necessárias

O tipo de bateria necessário para uma instalação dependerá das necessidades energéticas, do
orçamento (no país de operações) e das condições em que o sistema tem de funcionar.



Uma vez identificado o modelo de bateria, deve ser calculado o número de baterias
necessárias. Isto pode ser feito utilizando a seguinte fórmula, arredondando sempre o número
para cima.

 

Número de baterias =  (Consumo de energia) (profundidade máxima do ciclo × Tensão da bateria × 

Exemplo:Exemplo:

Uma análise do sistema indica uma necessidade de 12.880 Wh. As baterias disponíveis
são de 220 Ah/12 V, e requerem uma profundidade máxima de descarga de 50%.
Quantas baterias são necessárias?

 

12.880 / (50% × 12 × 220) = 9,76

 

São necessárias10 baterias10 baterias.

Ter em atenção que todas as baterias utilizadas num sistema a baterias têm de ser exatamente
iguais:

A mesma Capacidade:A mesma Capacidade: se forem necessários 500 Ah não é possível utilizar 2 x 200 Ah + 1 x
100 Ah. O sistema necessitaria de 5 x 100 Ah ou (de preferência) 3 x 200 Ah.
Marca e Modelo:Marca e Modelo: Na medida do possível, as baterias devem ser da mesma marca e
modelo.
Antiguidade:Antiguidade: Na medida do possível, todas as baterias devem ter o mesmo "histórico".
Recomenda-se vivamente não misturar baterias novas e velhas, mesmo que sejam do
mesmo modelo.

Carregador-InversorCarregador-Inversor

Embora seja importante selecionar baterias que tenham a capacidade de armazenamento e o
design corretos, os dispositivos de carregador-inversor podem aumentar a eficiência do
sistema. Do mesmo modo, um carregador-inversor pode danificar um sistema se este for
instalado incorretamente, ou se o seu funcionamento for deficiente ou mal projetado. O
objetivo de um carregador-inversor é transformar a corrente de CA para CC para carregar as
baterias, e de CC para CA para descarregar as baterias. Contudo, os carregadores-inversores
podem fazer muito mais: podem funcionar como o "cérebro" da instalação elétrica,
coordenando os fluxos de energia entre a fonte principal (gerador ou rede), as baterias e o
utilizador final. Um carregador-inversor adequado pode proporcionar uma qualidade de
serviço muito melhor do que quaisquer outros sistemas de reserva, incluindo:

A energia disponível a partir do inversor pode ser até 4 vezes a potência máxima da fonte
de alimentação principal.
Duração superior do gerador.
Tensão e frequência reguladas.
Alimentação ininterrupta.

Os carregadores-inversores devem ser comprados juntamente com:

Controladores de baterias.
Sensores de temperatura.



Ligações dos Cabos da BateriaLigações dos Cabos da Bateria

Os cabos que ligam as baterias desempenham um papel importante no desempenho do
sistema a baterias. Escolher um cabo com uma dimensão (diâmetro) e comprimento corretos é
importante para a eficiência global do sistema. Cabos demasiado pequenos ou
desnecessariamente longos resultarão em perdas de energia e em maior resistência. Quando
ligar as baterias, os cabos entre cada bateria devem ter o mesmo comprimento para assegurar
a mesma quantidade de resistência do cabo, permitindo que todas as baterias do sistema
trabalhem igualmente em conjunto.

Deve também prestar-se especial atenção ao local onde os cabos principais do sistema estão
ligados ao banco de baterias. Com demasiada frequência, os cabos do sistema que alimentam
as cargas são ligados à primeira bateria ou à bateria "mais fácil" de alcançar, o que resulta num
desempenho deficiente e numa redução da duração de vida em serviço. Estes cabos principais
do sistema que vão para a distribuição CC (cargas) devem ser ligados ao longo de todo o banco
de baterias. Isto assegura que todo o banco de baterias é carregado e descarregado de igual
forma, garantindo um ótimo desempenho. Os cabos principais do sistema e os cabos que
unem as baterias devem ter uma dimensão (diâmetro) suficiente para suportar a corrente total
do sistema. Se existir um grande carregador ou inversor de baterias, é importante ter a certeza
de que os cabos são capazes de transportar as correntes potencialmente elevadas que são
geradas ou consumidas pelo equipamento ligado, bem como todas as outras cargas.

Instalação de um Sistema a BateriasInstalação de um Sistema a Baterias

Sala de BateriasSala de Baterias

Uma sala de baterias tem a mesma finalidade que uma sala do gerador:

Isolar o sistema a baterias para diminuir o risco de acidentes - tais como fugas de ácido
ou emissões de gases nocivos - e impedir o acesso não autorizado.
Assegurar boas condições de funcionamento: uma sala de baterias tem de proteger os
sistemas eletrónicos contra água e poeiras, e ser bem ventilada.

As baterias utilizadas para o sistema de reserva e distribuição de energia precisam de estar
localizadas num local específico, e este tem de ser bem planeado. É conveniente ter a sala de
baterias perto da fonte de alimentação principal ou do quadro de repartição; contudo, as
baterias não podem ser instaladas na mesma sala que o gerador. Temperaturas elevadas ou
variáveis afetam consideravelmente a duração de vida em serviço e o desempenho das
baterias, pelo que se recomenda ter uma sala de baterias separada e bem ventilada, com uma
temperatura tão próxima quanto possível dos 20 ºC.  Uma cave ou sala subterrânea seca e
ventilada é um local perfeito, desde que o local de armazenamento subterrâneo não esteja
sujeito a inundações ou desmoronamentos.

Em nenhuma circunstância os locais de armazenamento das baterias devem estar localizados
em zonas de habitação ou de trabalho. Uma bateria totalmente carregada é altamente
energética, e pode gerar faíscas, libertar fumos, entrar em combustão ou, até, explodir. Um
carregador defeituoso ou uma bateria sobrecarregada podem apresentar sinais de esforço,
incluindo inchaço e fumo. No entanto, uma bateria sobrecarregada também pode não
apresentar quaisquer sinais e não fornecer qualquer aviso. Uma bateria rebentada pode
projetar estilhaços e arremessar produtos químicos muito tóxicos, enquanto que os fumos
podem ser extremamente nocivos ou mesmo letais se inalados. Se uma bateria apresentar
quaisquer sinais de deformação, esforço ou sobreaquecimento, todo o sistema deve ser



desligado, e a bateria deve ser desligada quando for seguro fazê-lo. Não tentar reutilizar
baterias danificadas - estas devem ser eliminadas de forma segura e de acordo com as leis e
regulamentos locais.

Dimensionamento da InstalaçãoDimensionamento da Instalação

Para dimensionar um sistema a baterias, é necessário determinar o seguinte:

A potência máxima que o inversor tem de conseguir fornecer à instalação.
A quantidade de energia que tem de ser armazenada na bateria para suprir as suas
necessidades.
Em alguns casos, a energia que o carregador pode fornecer às baterias.

Consulte a secção sobre gestão da energia para saber como calcular a potência e a energia que
o sistema tem de fornecer.

Para calcular manualmente a potência máxima da instalação:

1. Enumerar todos os aparelhos elétricos alimentados pela instalação.
2. Conhecer a potência máxima de cada aparelho elétrico. Para aparelhos que incluem um

motor elétrico, a potência máxima é aproximadamente três vezes a potência nominal. Por
exemplo, uma bomba de água de 300 W precisará de cerca de 1 kW para arrancar.

3. Somar todas as potências.

Para calcular manualmente o consumo de energia da instalação:

1. Enumerar todos os aparelhos elétricos alimentados pela instalação e a respetiva potência
nominal média.

2. Para cada aparelho, determinar quanto tempo deve estar em utilização. A energia
supostamente necessária para cada aparelho pode ser calculada da seguinte forma:
potência média x duração.

3. Somar todas as necessidades energéticas.

Ter em consideração as horas durante as quais o sistema a baterias se destina a fornecer
eletricidade e planear em conformidade. Uma configuração de bateria não será a mesma se o
sistema só fornecer energia durante a noite ou se for utilizado como uma reserva de vinte e
quatro horas durante todo o dia. Se possível, planear o funcionamento de um gerador durante
as horas de pico de consumo de energia, diminuindo o número de baterias necessárias e
reduzindo o custo total do sistema.

A potência do carregador de baterias determinará quanto tempo demorará o recarregamento.
Um carregador de alta potência capaz de carregar baterias rapidamente é útil se a fonte de
alimentação principal for muito dispendiosa - um grande gerador com consumo elevado - ou
se a eletricidade fornecida pela fonte de alimentação principal só estiver disponível durante
curtos períodos de tempo - rede pública disponível apenas algumas horas por dia.

Para poder carregar as baterias num período fixo, a fórmula a utilizar é a seguinte:

 

Potência = Consumo de energia / tempo de carregamento

https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-da-energia


Exemplo:Exemplo:

Uma instalação tem um consumo de energia estimado de 12.880 Wh e precisa de atingir
uma carga completa em 6 horas. Qual tem de ser a potência do carregador?

 

12.880 / 6 = 2.150W

 

A potência de carregamento tem de ser pelo menos de 2150 W2150 W.

A potência do carregador é frequentemente estipulada em termos de corrente (Amperes) e
não em termos de potência (W). Para calcular a corrente de carregamento a partir da potência
de carregamento basta dividir a potência de carregamento pela tensão do carregador
(normalmente 12, 24 ou 48 V).

Se for utilizado um carregador de 12 V, a corrente de carregamento tem de ser: 2150 / 12
= 180 A.
Se for utilizado um carregador de 48 V, a corrente de carregamento tem de ser: 2150 / 48
= 45 A.

Considerações adicionais:

O tempo mínimo para carregar a bateria é de 4 horas. Um carregamento mais rápido
pode danificar as baterias, e algumas baterias podem ter limitações além das 4 horas.
Mesmo utilizando um carregador de baterias potente, o carregamento pode ser mais
longo devido à potência limitada disponível na fonte de alimentação principal - com um
gerador de 5 kW, comprar um carregador de 10 kW é inútil.
Para carregadores com configurações avançadas, o algoritmo de carregamento pode
prolongar o tempo de carregamento para prolongar a vida útil da bateria. Alguns
carregadores diminuem automaticamente a potência de carregamento quando a bateria
está perto dos 100%.

Ligação das BateriasLigação das Baterias

Há várias maneiras de ligar várias baterias para obter a tensão ou a capacidade corretas da
bateria para uma instalação de CC específica. A ligação de várias baterias sob a forma de um
grande banco, em vez de ter bancos individuais, torna-as mais eficientes e assegura uma vida
útil máxima.

Ligação emLigação em
SérieSérie

  

A ligação das baterias em série irá aumentar a tensão, mantendo a
mesma capacidade de ampere/hora. Nesta configuração, as baterias são
acopladas em série para obter uma tensão mais elevada; por exemplo, 24
ou mesmo 48 Volt. O polo positivo de cada bateria está ligado ao polo
negativo da bateria seguinte, com o polo negativo da primeira bateria e o
polo positivo da última bateria ligados ao sistema.

Por exemplo: 2 baterias de 6 V e 150 Ah ligadas em série darão 12 V, mas
apenas 150 Ah de capacidade. 2 baterias de 12 V e 150 Ah ligadas em série
darão 24 V, mas ainda apenas 150 Ah.
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Ligação emLigação em
ParaleloParalelo

  

A ligação das baterias em paralelo tem o efeito de duplicar a capacidade,
mantendo a mesma tensão. O acoplamento em paralelo envolve a ligação
entre os polos positivos e os polos negativos de várias baterias. O positivo
da primeira bateria e o negativo da última bateria são então ligados ao
sistema.

Por exemplo: 2 baterias de 12 V e 150 Ah ligadas em paralelo darão
apenas 12 V, mas aumentam a capacidade para 300 Ah.

Ligação emLigação em
Série/ParaleloSérie/Paralelo

  

Uma ligação em série/paralelo combina os métodos acima mencionados e
é utilizada para baterias de 2 V, 6 V ou 12 V para obter uma tensão e
capacidade mais elevadas no sistema. É necessária uma ligação em
paralelo se for necessário aumentar a capacidade. A bateria deve então
ser ligada em cruz com o sistema, usando o polo positivo da primeira
bateria e o polo negativo da última bateria.

Por exemplo: 4 baterias de 6 V e 150 Ah ligadas em série/paralelo darão
12 V a 300 Ah. 4 baterias de 12V e 150 Ah podem ser ligadas em
série/paralelo para lhe fornecer 24 V com uma capacidade de 300 Ah.

Sistemas SolaresSistemas Solares

Luz Solar e o Efeito FotovoltaicoLuz Solar e o Efeito Fotovoltaico

O efeito fotovoltaico é o processo de utilização da luz solar para produzir eletricidade CC de
forma silenciosa, limpa e autónoma. O equipamento necessário para produzir este tipo de
eletricidade designa-se normalmente de "painel solar", e são modulares e requerem uma
manutenção muito reduzida. Aliado à sua longa durabilidade, os sistemas solares são cada vez
mais populares em áreas remotas ou quando se pretende que uma instalação dure.

Os painéis solares são dispositivos capazes de transformar a radiação luminosa em
eletricidade através do processo de aprisionar os fotões e utilizá-los para excitar
semicondutores do tipo P e do tipo N para mover eletrões livres. Os painéis fotovoltaicos
modernos geralmente podem converter cerca de 15-20% da energia diretamente em
eletricidade. Há painéis que são mais eficientes, mas são muito caros, fáceis de danificar e,
geralmente, não são acessíveis em locais onde as organizações humanitárias possam
trabalhar.

A luz entra no dispositivo através de um revestimento antirrefletor que minimiza a perda de luz
por reflexão. O dispositivo captura então eficazmente a luz que atinge a célula solar,
promovendo a sua transmissão para as três camadas de conversão de energia abaixo.  

Camada de silicone do tipo N; Fornece eletrões extra (negativo).
Camada de junção P-N. A camada de absorção, que constitui o núcleo do dispositivo que
orienta os eletrões numa direção.
Camada de silicone do tipo P; Cria um vazio de eletrões (positivo).

São necessárias duas camadas de contacto elétrico adicionais para transportar a corrente
elétrica para fora para uma carga externa e novamente de volta para a célula, completando
assim um circuito elétrico. 

A maioria das células solares tem alguns centímetros quadrados de área e são protegidas do
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ambiente por um revestimento fino de vidro ou plástico transparente. Uma vez que uma célula
solar típica de 10 cm x 10 cm gera apenas cerca de dois Watts de energia elétrica, as células são
normalmente combinadas em série (para aumentar a tensão) ou em paralelo (para aumentar a
corrente). Um módulo solar, ou fotovoltaico (FV), geralmente é composto por 36 ou mais
células interligadas, laminadas a vidro dentro de uma moldura em alumínio.

Um ou mais desses módulos fotovoltaicos podem ser ligados e emoldurados juntos para
formar um painel solar, e podem ser combinados múltiplos painéis para formar uma matriz
solar, fornecendo energia juntos como se se tratasse de uma única unidade.

Um sistema fotovoltaico
completo teria...

Contador de
Eletricidade
Isolador CA
Caixa de Fusíveis
Inversor
Bateria
Controlador de Carga
Cablagem
Suporte
Sistema de Orientação

4. Matriz4. Matriz
SolarSolar

                1. Célula Solar          1. Célula Solar          

 

                 3. Painel Solar                      3. Painel Solar     

2. Módulo2. Módulo
SolarSolar

Degradação das Células SolaresDegradação das Células Solares

Todas as células solares - e, por extensão, os painéis solares - degradam-se ao longo do tempo.
Se, por um lado, os sistemas solares extraem energia do sol, por outro, o sol também
decompõe lentamente os componentes das células solares. A maioria dos painéis solares
disponíveis comercialmente degradam-se a uma taxa média de 2% por ano de utilização. A
duração de utilização de uma instalação tem de ser tida em conta para efeitos de planeamento
e orçamentação. Por exemplo, uma matriz solar instalada sob luz solar direta degradando-se a
2% ao ano significa que, ao fim de 10 anos, os painéis terão apenas cerca de 80% da eficiência
que tinham no momento da instalação. Menos eficiência significa menos produção de energia
da matriz, o que significa períodos de tempo mais longos para carregar as baterias e menos
tempos de carregamento ideais ao longo do dia. As agências humanitárias que planeiam
utilizar matrizes solares durante mais de 10 anos num único local deverão considerar a
orçamentação para a substituição dos painéis ao fim de 12-15 anos, se a produção global já
não estiver a satisfazer as necessidades do local. 

Arquitetura do SistemaArquitetura do Sistema

Um sistema fotovoltaico completo pode ser constituído por um ou vários módulos solares,
dependendo da potência necessária.  Embora as baterias possam ser utilizadas como sistema
de reserva de qualquer fonte de alimentação principal, os sistemas solares necessitam de um
sistema a baterias para armazenar a energia produzida. Portanto, um sistema solar inclui
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sempre alguma forma de sistema a baterias, pequeno ou grande. Estas baterias são
especificamente concebidas para fornecer uma corrente limitada durante um longo período de
tempo.

Um sistema de alimentação pode acomodar diferentes cargas elétricas, regulando a tensão
e/ou a corrente proveniente dos painéis solares que vai para a bateria para evitar a
sobrecarga. A maioria dos painéis de "12 volts" pode produzir cerca de 16 a 20 volts em
condições ideais; portanto, se não houver regulação, as baterias podem e serão danificadas
devido a sobrecarga. A maioria das baterias precisa de cerca de 14 a 14,5 volts para ficar
totalmente carregada. Como qualquer outro sistema elétrico, são necessárias uma avaliação e
cablagem adequadas.

Um sistema solar é geralmente composto por:

Módulo fotovoltaico, painel solar ou matriz solar, incluindo os seus múltiplos tipos de
suportes.
Um sistema a baterias.
Um regulador solar.
Cablagens e proteções.

Os sistemas solares podem satisfazer praticamente qualquer necessidade específica, uma vez
que são de natureza modular. Isto torna possível a ligação direta de módulos fotovoltaicos a
muitos dispositivos, tais como bombas submersíveis ou unidades de congelação autónomas,
ou sob a forma de uma matriz completa de energia solar capaz de produzir energia para
escritórios ou complexos inteiros.

Módulos SolaresMódulos Solares

Os módulos solares são estipulados em Watt-pico, representado sob a forma de potência de
pico nominal (P máx), derivado da multiplicação da tensão de alimentação de pico (Vmp) com a
respetiva corrente de alimentação de pico (Imp):

 

Pmax = Vmp × Imp

 

Um painel solar de 100 Wp produz 100 W em condições de teste padrão (CTP). As CTP existem
apenas em laboratórios, aplicando uma irradiação solar a painéis de 1000 W/m2 com uma
temperatura de célula de 25 ºC. Numa instalação real, a produção real de eletricidade é
geralmente muito inferior à potência de pico; contudo, as medidas continuam a ser úteis como
referência qualitativa para comparar tamanhos e capacidades, uma vez que cada painel é
classificado sob as mesmas condições.



    

Exemplo: Rótulo que Acompanha o PainelExemplo: Rótulo que Acompanha o Painel
SolarSolar

    

A quantidade de energia elétrica produzida durante uma única vez por um módulo solar
depende sobretudo de:

Irradiação Diária:Irradiação Diária: A quantidade de energia fornecida pelo sol num dia é o parâmetro mais
importante. As áreas próximas do equador têm a melhor irradiação média; contudo esta regra
geral pode variar muito de um lugar para o outro e de uma estação para a outra. O
desempenho médio de um sistema fotovoltaico expresso em KwH/m2/dia pode ser consultado
no gráfico abaixo.
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Soma Diária Média a Longo PrazoSoma Diária Média a Longo Prazo

 

Soma Anual Média a Longo PrazoSoma Anual Média a Longo Prazo

Sombra, nevoeiro e tempo nublado:Sombra, nevoeiro e tempo nublado: qualquer obstáculo que bloqueie a luz solar irá diminuir a
produção de energia do módulo. Além disso, se um painel solar estiver parcialmente à sombra,
a produção de eletricidade pode parar, pois as células à sombra consumirão a energia
produzida pelo resto do painel. Em alguns casos, um fenómeno chamado "aquecimento por
pontos quentes" ocorre quando as partes à sombra de um único painel aquecem rapidamente
à medida que consomem eletricidade de uma parte que não está à sombra, e podem destruir
rapidamente o painel. Isto pode ser evitado utilizando díodos de derivação que estão
normalmente incluídos nos módulos fotovoltaicos, mas é altamente recomendável verificar
esta característica.

Orientação do painel:Orientação do painel: um painel incorretamente orientado - por exemplo, virado para norte
no hemisfério norte - produzirá muito menos energia do que aquela para a qual o painel está
estipulado, ou mesmo nenhuma energia.

Temperatura:Temperatura: A temperatura acima de 25 oC também pode diminuir a quantidade de energia
produzida por um painel solar.

Horas de luz do dia:Horas de luz do dia: Os painéis solares produzem mais eletricidade quando os raios verticais
da luz solar estão mais próximos uns dos outros, fornecendo mais energia por cm quadrado.
Consequentemente, os painéis solares produzirão menos eletricidade à medida que o sol se
aproxima do horizonte, do que quando o sol está diretamente por cima. Em termos práticos,
um painel solar perto do equador que esteja no exterior durante um dia de 12 horas só
produzirá o equivalente a 6 horas de eletricidade de pico, e isto apenas em condições ideais.
Mudanças nas estações do ano ou condições climatéricas adversas irão baixar ainda mais esta
produção.

Como resultado dos fatores acima mencionados, a produção real de eletricidade a partir de
um sistema solar pode ser difícil de avaliar. Um método simples consiste em dimensionar a
instalação de modo a produzir 30% das necessidades diárias de energia durante o pior mês.
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Montagem de Painéis e MatrizesMontagem de Painéis e Matrizes

Os módulos fotovoltaicos à base de água combinados para criar painéis solares, e os painéis
solares combinados montados juntos para criar matrizes solares, são possíveis utilizando
caixas de junção padrão - tipo MC3/MC4 - que são à prova de água e fáceis de ligar. Tal como
as baterias, as matrizes de painéis só devem utilizar módulos solares com as mesmas
características, do mesmo modelo e, na medida do possível, com a mesma antiguidade.

SuportesSuportes

Os seguidores solares - dispositivos que orientam os painéis na direção do sol - são complexos,
caros e não recomendados fora dos usos industriais e/ou de latitudes elevadas onde o sol se
move consideravelmente. Alguns suportes são concebidos para permitir o ajustamento
sazonal, dando a possibilidade de alternar manualmente entre duas posições durante o ano, o
que deverá ser mais do que suficiente para a maioria das instalações.

Há essencialmente dois tipos de suportes solares disponíveis: Suportes para solo e para
telhado. Os painéis solares montados no solo são mais fáceis de instalar e de manter do que os
sistemas montados no telhado. Os sistemas montados no telhado são difíceis ou impossíveis de
ajustar e podem causar danos estruturais devido ao peso e à pressão do vento. No entanto, os
suportes para fixação no solo têm os seus próprios problemas; ocupam espaço utilizável, são
mais propensos a criar sombra e correm o risco de danos acidentais de automóveis e pessoas.
As decisões de montagem devem ser tomadas em função da localização e das infraestruturas
disponíveis.

Sistemas a BateriasSistemas a Baterias

As baterias solares são cruciais para ajudar a manter os sistemas solares em funcionamento.
Sem armazenamento nas baterias, a eletricidade só estará disponível enquanto os painéis
solares estiverem a produzi-la. Uma vez que os painéis só produzem energia durante o dia e o
consumo pode ocorrer a qualquer momento, é essencial um banco de energia estável para
armazenar esta energia. Consultar a secção sobre baterias para mais informações.

Regulador SolarRegulador Solar

Os controladores do carregador, vulgarmente conhecidos como “reguladores solares” são
unidades eletrónicas concebidas para controlar o fluxo de corrente - tanto a corrente que
carrega as baterias a partir dos painéis, como a corrente que vem das baterias para os
escritórios/complexos.

Os reguladores solares controlam carregamento e o descarregamento das baterias desligando
os painéis quando as baterias estão completamente carregadas, e cortando a alimentação à
carga quando a carga da bateria é demasiado reduzida. Outra função importante dos
reguladores solares é otimizar a produção de energia a partir dos painéis, convertendo a maior
tensão de saída proveniente dos painéis para a menor tensão de entrada necessária para as
baterias. O regulador funciona como um centro da instalação, e a obtenção da potência
máxima depende do seu bom funcionamento.

Existem dois tipos de reguladores solares:
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Seguidor do Ponto de Potência Máxima (MPPT):Seguidor do Ponto de Potência Máxima (MPPT):

 

O MPPT deteta a tensão e corrente de saída do painel solar em tempo real e
segue continuamente a potência máxima (P=U*I), regulando a tensão de saída
de forma correspondente para que o sistema possa sempre carregar a bateria
com a potência máxima. Este tipo de seguimento de potência permite uma
melhor produção de energia sob tempo nublado e temperaturas
variáveis. Embora mais dispendioso à partida, o Controlador de Carga MPPT
fornecerá mais energia (e, eventualmente, reduzirá o tamanho do módulo
fotovoltaico) e prolongará a duração das baterias a este ligadas. Alguns
controladores permitem ainda a ligação a dispositivos inteligentes para
controlo e monitorização à distância.

Método de carga daMétodo de carga da
bateriabateria

MPPT Multifase

Taxa de conversão deTaxa de conversão de
energia solar paraenergia solar para
elétricaelétrica

99%

Taxa de amperagemTaxa de amperagem 30A-100A

Escalabilidade/AlcanceEscalabilidade/Alcance >2 KW Grande sistema de energia

Preço MédioPreço Médio 120$

VantagensVantagens

O algoritmo do seguidor do ponto de máxima potência aumenta a taxa
de conversão de potência até 99%.
O carregamento em 4 fases é melhor para as baterias.
Expansível para grandes sistemas de energia fora da rede.
Disponível para sistemas solares até 100 Amperes.
Disponível para entrada solar até 200 V.
Oferece flexibilidade quando é necessário aumentar o tamanho do
sistema.
Equipado com múltiplos dispositivos de proteção.

DesvantagensDesvantagens
Custo elevado, normalmente duas vezes um MLI.
Maior tamanho do que um regulador MLI.
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Modulação de Largura de Impulsos (MLI):Modulação de Largura de Impulsos (MLI):

  

Os controladores de carga MLI podem ser considerados um interruptor
elétrico entre o painel solar e os packs de baterias, programados para permitir
apenas a passagem de uma corrente predeterminada para a bateria. O
controlador reduz lentamente a quantidade de energia que vai para a bateria,
à medida que as baterias se aproximam da sua capacidade máxima. Os
Controladores de Carga MLI não regulam a tensão, o que significa que as
baterias e os painéis têm de ter tensões compatíveis para poderem funcionar
corretamente. Isto torna este tipo de controlador de carga adequado para
aplicações solares de pequena dimensão, ou para instalações que apresentam
painéis de baixa tensão e bancos de baterias de tamanho limitado. Os
controladores MLI são uma opção mais acessível, mas resultará numa menor
produção de energia a partir do painel fotovoltaico.

Método de carga daMétodo de carga da
bateriabateria MLI de 3 fases 

Taxa de conversão deTaxa de conversão de
energia solar paraenergia solar para
elétricaelétrica

75%-80%

Taxa de amperagemTaxa de amperagem 20A-60A

Escalabilidade/AlcanceEscalabilidade/Alcance <2 KW Pequeno sistema solar

Preço MédioPreço Médio 65$

VantagensVantagens

Os reguladores MLI têm um historial mais longo e comprovado.
Os reguladores MLI têm uma estrutura mais simples e são mais
económicos.
Facilmente colocado.

DesvantagensDesvantagens

Baixa taxa de conversão.
A tensão de entrada tem de corresponder à tensão do banco de baterias.
Menos escalabilidade para crescimento do sistema.
Menor produção.
Menos proteção.

Instalação dos PainéisInstalação dos Painéis

O local de armazenamento das baterias ligadas à matriz solar deve ser identificado antes de se
dimensionar e adquirir qualquer equipamento. Não só o espaço deve ser suficientemente
grande para montar os painéis necessários, mas também a distância e o comprimento do cabo
do local de armazenamento da bateria terá impacto nos requisitos de potência
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calculados. Consultar a secção sobre instalação de baterias. 

Um bom local para instalar uma matriz solar terá as seguintes características:

Está dentro de um complexo e não visível do exterior. Os painéis solares montados no
solo devem idealmente ser protegidos por uma parede ou cerca, pelo que é importante
um espaço suficiente no solo.
Estar o mais próximo possível do sistema a baterias.
Estar afastado de sombra, tais como árvores ou edifícios.

Por vezes é difícil evitar completamente as zonas de sombra. A prioridade deve ser evitar a
sombra durante as horas do dia com mais sol (geralmente das 10h às 16h). Lembre-se que a
posição e as dimensões das sombras mudam com as estações do ano.

Posição do Painel SolarPosição do Painel Solar

Para otimizar a produção de energia, os painéis solares têm de ser cuidadosamente orientados
para tirar o máximo partido da exposição à luz solar. O direcionamento de um painel solar
inclui:

OrientaçãoOrientação - A orientação é o ângulo do painel solar em relação ao eixo norte-sul. Os
painéis solares têm de estar virados para sul no hemisfério norte e para norte no
hemisfério sul.
InclinaçãoInclinação - A inclinação é o ângulo do painel solar em relação ao plano horizontal. A
inclinação é mais difícil de otimizar. A latitude pode ser utilizada como uma aproximação
do ângulo de inclinação ideal, tal como referido no guia abaixo para painéis com ângulos
fixos. No entanto, mesmo no equador, os painéis devem ter um ângulo de inclinação
mínimo de 5 a 10° para evitar a acumulação de água e poeira no painel.

LigaçãoLigação

A saída dos painéis solares é ligada ao regulador solar, ao passo que a saída do regulador solar
é ligada às baterias. A estrutura de montagem do painel solar é ligada à terra, e uma ligação à
terra é altamente recomendada para o regulador e o protetor contra sobretensões.

Dependendo da potência ou energia necessárias, os painéis podem seguir três esquemas
diferentes que darão diferentes resultados em termos de potência e corrente. Módulos ligados
em série, em paralelo, ou uma combinação de ambos, darão diferentes produções em termos
de potência e energia.

Dimensionamento da InstalaçãoDimensionamento da Instalação
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Módulos FotovoltaicosMódulos Fotovoltaicos

Abaixo encontra-se um método simples de dimensionamento das instalações para que
produzam 30% das necessidades diárias de energia durante os piores meses do ano:

Exemplo:Exemplo:

Para cobrir 30% das necessidades energéticas de uma instalação, quantos painéis solares
serão necessários para:

Uma necessidade de potência prevista de 12.880 Wh
Uma produção média anual diária é de 4,32 kWh por 1 kWp
Durante o pior mês, uma produção média diária de 2,62 kWh por 1 kWp

A produção total efetiva de energia elétrica necessária por dia é:

 

12,88 × 0,3 = 3,87 kWh

 

Com uma produção média diária de 2,62 kWh por 1 kWp de módulo, a necessidade diária
total é de:

 

3,87 / 2,62 = 1,48 kWp

 

O número efetivo de painéis solares necessários dependerá do pico de potência de cada
painel individual. A configuração poderia ser:

12 painéis x 130 Wp12 painéis x 130 Wp (1,56
kWp)

ou 9 painéis x 180 Wp9 painéis x 180 Wp (1,62
kWc)

ou 6 painéis x 260 Wp6 painéis x 260 Wp (1,56
kWc)

Como a produção média anual diária é de 4,32 kWh por 1 kWp, a instalação de 1,48 kWp
produzirá 4,32 x 1,48 = 6,39 kWh por dia, em média ao ano, o que aumenta a poupança
global com os custos energéticos.

ReguladorRegulador

O regulador solar tem de ser dimensionado de acordo com o número e o tipo de módulos
solares utilizados. O dimensionamento do regulador inclui:

A tensão deve ser a mais alta possível de acordo com o número de módulos solares nos
sistemas.
A corrente máxima deve ser igual à corrente de curto-circuito (ISC) da sua matriz solar. A
corrente de curto-circuito para um painel individual pode ser encontrada na etiqueta de
identificação do painel ou no manual do fabricante. Para calcular a corrente de curto-
circuito de toda uma matriz, combinar as correntes de curto-circuito de todos os painéis
ligados em paralelo.

BateriasBaterias

Para mais informações sobre o dimensionamento das Baterias, consultar a secção sobre



Instalar um sistema a baterias.

Cabos e ProteçãoCabos e Proteção

Para mais informações sobre comprimentos de cabos e diâmetros de fios, consultar o capítulo
Instalações elétricas.

Segurança e Proteção Segurança e Proteção 

Os painéis fotovoltaicos produzem eletricidade tal como um gerador normal. Embora o método
de produção possa ser diferente, e dependendo do tamanho da matriz a potência total possa
ser inferior a um gerador, as matrizes solares podem contudo produzir quantidades
prejudiciais de eletricidade.

ManuseamentoManuseamento 

Sempre que pessoas tiverem de manusear painéis solares fotovoltaicos, estas têm de usar
vestuário e equipamento de proteção a todo o momento.

Mais importante - os painéis solares fotovoltaicos produzem uma corrente elétrica, mesmo
quando não estão ligados a nenhum outro dispositivo! Enquanto um painel estiver
parcialmente exposto à luz, estará a produzir alguma forma de corrente e pode ainda
representar um risco.  Um painel a produzir eletricidade não fará ruído ou nem vibrará, e
poderá mesmo não estar quente ao toque. Normalmente os painéis solares fotovoltaicos não
têm qualquer tipo de indicador de que estão a produzir eletricidade. Por esta razão, os painéis
solares fotovoltaicos tendem a parecer seguros ao toque, mesmo quando podem não o ser. 

Ao instalar, remover ou simplesmente ajustar os painéis solares, estes devem ser
completamente cobertos. Se possível, o trabalho também pode ser realizado durante a noite.
Ao transportar ou manusear painéis solares, os manipuladores devem estar atentos a todas as
saídas de conetores elétricos na lateral, evitando qualquer contacto acidental com estes.
Considerar todos os fios provenientes de um painel solar como um fio com tensão proveniente
de uma rede elétrica ou de um gerador ativo.

SegurançaSegurança

Os painéis solares fotovoltaicos devem estar sempre num local seguro, tal como os geradores e
as baterias. A orientação dos edifícios e da vegetação pode dificultar esta tarefa, mas os
responsáveis pelo planeamento devem considerar o controlo de acesso.

Se possível, instalar painéis em telhados de edifícios, e em áreas que as pessoas não
visitam frequentemente - evitar terraços de telhados ou áreas de descanso.
Instalar matrizes solares no interior de espaços de complexos, dentro da segurança de
uma parede em redor, sempre que possível. Mesmo que existam matrizes dentro de uma
parede de um complexo, deve haver alguma forma de sinalização e de vedação com
barreiras para impedir o acesso de visitantes ou de mão de obra ocasional à área. 
Se as matrizes solares forem instaladas em locais abertos ou remotos, então será
necessário construir uma vedação ou parede de segurança separada em redor do
perímetro. O equipamento é dispendioso, mas também pode ser nocivo para seres
humanos e animais de passagem. Pessoas não familiarizadas com painéis solares podem
aproximar-se levadas pela curiosidade, pelo que a sinalização tem de ser afixada na língua
local apropriada. 

Calculadora de consumo de energiaCalculadora de consumo de energia

https://dlca.logcluster.org/display/LOG/Electrical+Power+Generation#ElectricalPowerGeneration-InstallingaBatterySystem
https://log.logcluster.org/pt-pt/sistema-baterias
https://dlca.logcluster.org/display/LOG/Electrical+Power+Generation#ElectricalPowerGeneration-InstallingaBatterySystem
https://log.logcluster.org/pt-pt/instalacoes-eletricas-e-circuitos-eletricos
https://log.logcluster.org/pt-pt/perigosprecaucoes


Energy DemandEnergy Demand

General DataGeneral Data

Country -- select --

Temperature  °C

Altitude  m

Solar daily irradiance  kWh/m²/day

Calculation SettingsCalculation Settings

Local rated voltage n/a Vca
Local frequency n/a Hz
There is any 3-phase Consumer in the installation?
The installation provides power to a hospital (very sensitive
structure)?

Appliance/DeviceAppliance/Device QuantityQuantity
PP

(W)(W)

SS
MaxMax
(VA)(VA)

SS
AvgAvg
(VA)(VA)

Working HoursWorking Hours EnergyEnergy

Morning Midday Afternoon Evening Night

Add row  
Remove

last  Reset

General
Generator
Battery
Solar

Estimation of NeedsEstimation of Needs

Energy Consumption per DayEnergy Consumption per Day

Total n/a W a day
Low consumption devices (Class 1) n/a W a day
High consumption devices (Class 2) n/a W a day
Usefull energy / day n/a Wh
Usefull energy / night n/a Wh

Power NeededPower Needed

Total n/a VA
Low consumption devices (Class 1) n/a VA
High consumption devices (Class 2) n/a VA
Average power necessary n/a VA



GeneratorGenerator

Additional InformationAdditional Information

Voltage specification (single-P / 3-P) Automatic selection

Cable length between:

the generator and switchgear 10 m

the grid and switchgear 10 m

the switchgear and the main electrical dashboard 10 m

Wire Gauge recommendation:
between generator and switchgear n/a mm²
between grid and switchgear n/a mm²
between switchgear to dashboard n/a mm²

Size RecommendationsSize Recommendations

Size recommended (PRP) n/a KVA
Power (ESP) n/a VA
Voltage type n/a
Rated voltage n/a V
Rated frequency n/a Hz
Output circuit-breaker size n/a A
Estimated fuel consumption n/a l/h
Estimated oil consumption n/a l/h
(1 oil change every 250h) n/a l/250h

Battery SystemBattery System

Additional InformationAdditional Information

Unit voltage 12  V

Unit capacity 1000  Ah

Authorized discharge ratio (no less than 40%) 50  %

Charge available time (minimum 4hours) 4  h

Days of autonomy needed if no charge 1

RecommendationRecommendation

Energy to accumulate n/a Wh
Voltage recommended n/a V
Number of batteries needed with the specifications provided n/a units
Type of conection n/a
Circuit breaker ideal size n/a A



Charger size at least n/a A

RecommendationRecommendation

Solar SystemSolar System

Additional InformationAdditional Information

Solar daily irradiance n/a kWh/m²/day
Usefull max power per day n/a Wc
Regulator size n/a A

Solar panels unit voltage (recommendation: n/aV) 12 V

Solar panels unit max power  Wc

RecommendationRecommendation

Minimum number of solar panels n/a
Recommended number of solar panels n/a
Solar charge controller: type of
regulator

n/a

Solar charge controller: rated voltage n/a V
Solar charge controller: unit max
current

n/a A

Solar charge controller: quantity n/a

                                                           Abrir em visualização completaAbrir em visualização completa

Ferramentas e Recursos de EnergiaFerramentas e Recursos de Energia

Modelos e FerramentasModelos e Ferramentas

Guia de dimensionamento do comprimento do cabo

Sítios e RecursosSítios e Recursos

Sphere Standards 
SparkFun 
SolarGis
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Gestão de Veículos e FrotasGestão de Veículos e Frotas

Termos Comuns na Gestão de Veículos e FrotasTermos Comuns na Gestão de Veículos e Frotas

Veículo de tração àsVeículo de tração às
quatro rodas (4WD)quatro rodas (4WD)

Tipo específico de veículo capaz de transferir a tração do motor para os
eixos dianteiro e traseiro, permitindo a aderência às quatro rodas.
Também referidos como veículos "todo-o-terreno".

AutomóvelAutomóvel
Um veículo motorizado de quatro rodas normalmente utilizado para o
transporte de pessoas.

Exoneração deExoneração de
ResponsabilidadeResponsabilidade

Um formulário impresso assinado pelos passageiros que não trabalham
para a organização que opera o veículo, exonerando a agência de
quaisquer processos judiciais em caso de acidente.

CondutorCondutor
A pessoa que opera um veículo. Tem de ser titular de uma carta de
condução válida específica para o tipo de veículo.

FrotaFrota
Um conjunto de bens com características semelhantes que são geridos
em conjunto. Uma frota de veículos é um grupo de veículos geridos,
utilizados para atingir um determinado objetivo operacional.

CombustívelCombustível

Material combustível - normalmente na forma líquida - que quando
queimado liberta a energia necessária para propulsionar o motor
mecânico de um veículo. A gasolina e o gasóleo são os combustíveis mais
comuns utilizados para veículos rodoviários motorizados. O combustível
para aviação a jato (Jet-A1) é o combustível mais comum utilizado para
veículos aéreos.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/ACTION%20CONTRE%20LA%20FAIM.%20%25282012%2529.%20Energy%20management%20Guideline.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/ACTION%20CONTRE%20LA%20FAIM%252C%20%25282020%2529.%20Solar%20pumping%252C%20Electrical%20design%20and%20installation.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/MEDICINS%20SANS%20FRONTIERS%252C%20%25282012%2529%20Electrical%20safety%20guidelines.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Quita%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Responsabilidade.docx


Vale de combustívelVale de combustível

Um formulário impresso utilizado para aceder a combustível sob
determinadas condições acordadas com um determinado posto de
abastecimento de combustível. O titular do vale de combustível receberá
uma quantidade específica de combustível em nome da organização em
troca do vale. Esta é uma prática comum para evitar a gestão de dinheiro
entre os condutores e para facilitar o processo de reabastecimento.

Veículo de capota rígidaVeículo de capota rígida
Um veículo com tejadilho rígido. Ao contrário dos veículos de caixa
aberta, "capota rígida" é um termo comum a todos os veículos de tração
às 4 rodas, exceto para os veículos de caixa aberta.

Veículo ligeiroVeículo ligeiro
Um veículo de transporte comercial com um peso bruto não superior a
3,5 toneladas métricas (definição da UE); por vezes referido como veículo
comercial ligeiro (VCL),

QuilometragemQuilometragem
A distância (milhas ou quilómetros) percorrida por um veículo para uma
determinada viagem. Também se refere à distância total percorrida por
um veículo desde a sua primeira utilização.

Conta-Conta-
quilómetros/Hodómetroquilómetros/Hodómetro

Contador no painel de instrumentos do veículo para medir distâncias. Os
veículos a motor estão equipados com pelo menos um conta-
quilómetros para contar a quilometragem percorrida desde a sua
primeira utilização. Em alguns veículos ou dispositivos externos (como o
GPS), estão disponíveis contadores parciais adicionais para medir a
distância de viagem. Ao contrário do conta-quilómetros principal do
veículo, os contadores parciais adicionais podem ser pausados ou
repostos a 0.

Veículo de Caixa AbertaVeículo de Caixa Aberta

Um veículo ligeiro com uma cabina fechada e uma zona de carga aberta,
por vezes coberta com um tejadilho flexível. Geralmente, os veículos de
caixa aberta têm tração às 4 rodas.

SedanSedan

Um veículo de passageiros com compartimento separado para
passageiros e pequeno espaço de carga (porta-bagagens). O
compartimento da bagageira está normalmente localizado na parte de
trás do veículo. São também vulgarmente referidos como "citadinos".

Normalização da FrotaNormalização da Frota
O processo de redução do grau de diversidade na frota gerida através da
homogeneização da marca, modelo, principais componentes e/ou
equipamento de veículos.

CamiãoCamião

Um veículo motorizado especificamente concebido para o transporte de
mercadorias e com um peso bruto que excede as 3,5 toneladas métricas.
Os camiões requerem frequentemente uma carta de condução específica
para a sua utilização.



CarrinhaCarrinha
Um tipo de veículo rodoviário utilizado para o transporte de mercadorias
ou de pessoas num único compartimento.

VeículoVeículo

Qualquer ativo explorado por uma pessoa (condutor) com o objetivo de
transportar mercadorias ou pessoas entre dois locais diferentes. Os
ativos podem ser motorizados ou de tração animal e ter de duas a mais
de quatro rodas.

Diário de Bordo doDiário de Bordo do
VeículoVeículo

Um livro de registos para um único veículo. Um diário de bordo é sempre
guardado no porta-luvas do veículo, sob a responsabilidade do condutor
designado para o veículo. Normalmente têm duas partes diferentes:
uma para registar todas as atividades de reparação e manutenção e uma
segunda para registar a quilometragem e o consumo de combustível. 

Âmbito e DefiniçãoÂmbito e Definição

A ação humanitária requer frequentemente um trabalho de mobilidade baseado em veículos e
exige frequentemente a gestão de uma frota de veículos. A gestão da frota de veículos refere-
se ao conhecimento e às práticas de gestão de um conjunto de veículos para atingir um
determinado objetivo operacional. A gestão de frotas permite às agências minimizar riscos,
reduzir custos e melhorar a eficiência relacionada com o transporte de bens e pessoas. Além
disso, assegura o cumprimento da legislação local e do dever de cuidado.

Dependendo da organização, a gestão da frota pode incluir veículos automóveis comerciais,
tais como carros, carrinhas, camiões e motociclos, mas também meios de transporte aéreo ou
marítimo, tais como aviões, helicópteros, barcos, entre outros. Outros conjuntos de bens, tais
como geradores, contentores marítimos, computadores ou mesmo telemóveis são por vezes
também tratados como uma frota. A base comum para que estes conjuntos de bens sejam
considerados como uma frota, inclui características como, por exemplo:

Gestão de um número considerável de bens semelhantes.
O conjunto de bens é essencial para a realização dos objetivos da organização.
Incorrer em custos de exploração significativos.
Enfrentar riscos significativos em caso de má gestão.

Esta secção abrange apenas a gestão da frota de veículos, com especial ênfase nos veículos a
motor terrestres. Embora os mesmos princípios e lógica possam ser aplicáveis a outros meios
de transporte ou a outros tipos de bens, estes não são aqui especificamente abrangidos.

Além disso, a gestão da frota está intimamente relacionada com a "Gestão de ativos" e o
"Transporte rodoviário".

Os veículos próprios são geralmente considerados como fazendo parte do inventário de
bens/equipamentos. Por conseguinte, todos os processos de gestão que afetam os
bens/equipamentos também devem ser aplicados aos veículos pertencentes à frota da
organização. Este capítulo complementa a informação de gestão de bens/equipamentos com
informações específicas relacionadas com os veículos motorizados.

É comum as agências humanitárias gerirem uma frota de veículos (carros, carrinhas ou
motociclos) para transportar pessoas. As agências especializadas em logística humanitária



também podem ter de gerir uma frota de camiões para transportar regularmente mercadorias,
água ou materiais de construção. Este capítulo centra-se principalmente na gestão de frotas de
veículos ligeiros utilizados para o transporte de pessoas. Para considerações complementares
e informações técnicas relacionadas com o transporte de carga, tais como configuração da
carga, planeamento e programação de rotas ou documentação para o transporte de
mercadorias, consulte o capítulo Transporte rodoviário.

Alternativas à Gestão de Frotas de VeículosAlternativas à Gestão de Frotas de Veículos

Em algumas circunstâncias, a gestão de uma frota de veículos para os requisitos de transporte
em questão pode acabar por ser ineficaz, dispendiosa, administrativamente difícil, ou perigosa.
A movimentação de pessoal também pode ser possibilitada combinando serviços de
transporte de prestadores de serviços de transporte públicos e privados.

Os profissionais da área da logística humanitária validam e contratam frequentemente
diferentes serviços de transporte a que os utilizadores podem aceder de acordo com as suas
necessidades. Uma vez identificados e habilitados os serviços de transporte, o ónus reside no
controlo da sua utilização e no pagamento aos prestadores de serviços em conformidade. Os
acordos com os prestadores de serviços são normalmente realizados por viagem ou/e
distância. Recomenda-se a avaliação regular (pelo menos anualmente) da qualidade do serviço
prestado pelos prestadores de serviços de transporte externos, assegurando o seu
cumprimento das condições contratuais e a sua utilidade.

Avaliar as necessidades operacionais e o contexto e comparar as alternativas de transporte
existentes é um pré-requisito para escolher a opção de transporte mais adequada.

As alternativas comuns à gestão de frotas são:

OutrasOutras
AgênciasAgências

HumanitáriasHumanitárias

É muito comum que as agências humanitárias operem simultaneamente em
determinados locais. A congregação de recursos é uma forma simples de otimizar os
custos e recuperar um investimento. Isto é válido não só para o transporte mas
também para instalações ou recursos comuns de frotas, como uma garagem de
mecânica, um mecânico ou uma sala de comunicações/rádio para acompanhamento
das movimentações.

Para a utilização esporádica de veículos de outras agências, a partilha de informação
e mecanismos básicos de coordenação poderão ser suficientes. Em situações em que
as agências possam usar regularmente recursos de frota de outra agência, ambas
as partes são fortemente recomendadas a formalizar parcerias através de um
Memorando de Entendimento, demonstrando claramente os benefícios dos
recursos partilhados e clarificando as condições de acesso aos mesmos. A
contribuição de cada agência deve assegurar uma parte equitativa dos esforços e
despesas de gestão.

https://log.logcluster.org/pt-pt/transporte-rodoviario


TransportesTransportes
PúblicosPúblicos
ColetivosColetivos

Em alguns locais, o transporte coletivo pode ser útil e rentável para a deslocação de
pessoas a nível regional ou nacional. Este método pode cobrir viagens esporádicas
através de rotas seguras não regularmente cobertas pela agência. Além disso, as
empresas de transporte coletivo rodoviário público oferecem geralmente o serviço
de transporte de pequenas encomendas a preços baixos que podem ser úteis em
certas ocasiões.

A segurança dos veículos de uso público e a fiabilidade do serviço são grandes
preocupações ao avaliar os meios de transporte público coletivo, e devem ser
avaliadas especificamente para cada empresa candidata que oferece o serviço. Isto
é especialmente importante nos países em desenvolvimento. O estado geral dos
veículos e a disponibilidade dos meios básicos de segurança, as rotinas de
manutenção, o carregamento do veículo e as capacidades dos condutores são
alguns dos parâmetros básicos a avaliar.

TransporteTransporte
PúblicoPúblico

IndividualIndividual
(Táxi)(Táxi)

Em ambientes urbanos, o táxi é um dos meios de transporte individuais mais
comuns. A flexibilidade, acessibilidade e facilidade de gestão de um táxi tornam-no
numa alternativa ou complemento muito bom à frota da organização em operações
urbanas. Os táxis podem ser muito úteis para gerir solicitações não planeadas, e
para escalonar o transporte com base nas necessidades.

A segurança e a fiabilidade do serviço de táxi são as principais preocupações e
devem ser avaliadas especificamente para cada empresa candidata que oferece o
serviço.

Quando as empresas de táxis não estão devidamente estabelecidas ou não são
fiáveis, celebrar acordos com um grupo específico de taxistas de confiança pode ser
uma solução. Esta é uma prática comum para cobrir o transporte de e para o
aeroporto. Este tipo de acordos permite serviços alargados, tais como tempo de
espera prolongado, visibilidade prática da agência, transporte de mercadorias, ou
entrega de material necessário à chegada ou partida, tais como telemóvel ou
chaves.

PrestadoresPrestadores
de Serviçosde Serviços

dede
TransporteTransporte
TerceirosTerceiros

Embora os prestadores de serviços de transporte terceiros sejam normalmente
especializados no transporte de mercadorias, em alguns locais também se pode
confiar nestes para o transporte de pessoas. O transporte de pessoas operado a
título privado é maioritariamente efetuado por empresas de aluguer de carrinhas,
miniautocarros ou autocarros com condutor. Esta solução para o transporte de
pessoas é uma alternativa adequada para necessidades pontuais e específicas, tais
como eventos que reúnem um número significativo de pessoas ou para evacuações
preventivas por motivos de segurança.

Ao utilizar regularmente prestadores de serviços de transporte terceiros, um
acordo-quadro pode ser útil para facilitar o processo de gestão. Recomenda-se
vivamente incluir no acordo termos e condições particulares relacionados com a
segurança e avaliar devidamente se estes são respeitados antes da adjudicação de
cada serviço.

Consulte a secção deste guia relativa ao transporte rodoviário para mais
informações sobre as vantagens e desvantagens de utilizar os transportes de
terceiros, e as condições recomendadas para a celebração de contratos para
transporte por terceiros.

https://log.logcluster.org/pt-pt/contratacao-de-transporte-de-terceiros
https://log.logcluster.org/pt-pt/contratacao-de-transporte-de-terceiros


Processo de Gestão de FrotasProcesso de Gestão de Frotas

A gestão da frota de veículos pode ser um processo de trabalho simples ou complexo,
dependendo do número e da diversidade de veículos e da intensidade da sua utilização. 

Fluxo de Trabalho BásicoFluxo de Trabalho Básico

A gestão da frota pode ser decomposta em quatro componentes básicas:

1. CondutoresCondutores

2. VeículosVeículos

3. UtilizadoresUtilizadores

4. DeslocaçõesDeslocações

5. MonitoramentoMonitoramento

 Seguindo esta lógica, a gestão da frota de veículos também pode ser encarada como se
tratando de vários fluxos de trabalho que são executados em simultâneo por uma ou várias
pessoas:

1. Gestão de VeículosGestão de Veículos - Assegurar que os veículos estão disponíveis e aptos para o fim a que
se destinam, efetuar verificações regulares, manutenção e reparações, autorizações
administrativas, etc.

2. Gestão de Condutores Gestão de Condutores - Assegurar que os condutores estão disponíveis e aptos para o
efeito, organizar a escala de serviço, fornecer formação, partilhar informações relevantes,
obter autorização médica, etc.

3. Gestão de UtilizadoresGestão de Utilizadores - Assegurar que os utilizadores possam aceder aos serviços da
frota de forma atempada e segura. Isto inclui compreender as necessidades dos
utilizadores e lidar com as solicitações, atribuir os recursos pertinentes, fornecer as
informações necessárias para que a deslocação seja devidamente realizada e recolher o
feedback sobre a prestação do serviço.

4. Gestão de DeslocaçõesGestão de Deslocações - Assegurar que as deslocações são realizadas de forma
satisfatória, organizar as deslocações de acordo com as necessidades expressas pelos
utilizadores, controlar as deslocações para assegurar que são realizadas de acordo com o
plano, e assegurar procedimentos de trabalho e de segurança normalizados.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Workflows_Infographic.png


5. Monitoramento de fluxo de trabalhoMonitoramento de fluxo de trabalho - assegurando o devido desempenho, o equilíbrio e
o ajuste, quando necessário. O uso excessivo de recursos e as avarias mecânicas, o
esgotamento dos condutores e o mau comportamento, ou o descontentamento entre os
passageiros, são sintomas típicos de disfunções na frota que devem ser mantidos.  

Funções na Gestão de FrotasFunções na Gestão de Frotas

A gestão da frota e dos fluxos de trabalho pode ajudar a definir um conjunto típico de papéis e
responsabilidades para as diferentes partes. A combinação ou a divisão de tarefas entre um ou
vários perfis dependerá da dimensão da frota, da intensidade da sua utilização e do contexto
operacional em questão. Numa instalação no terreno com uma frota de 1 a 6 veículos e uma
garagem subcontratada, uma única pessoa poderia supervisionar todos os fluxos de trabalho e
uma equipa de 6 a 8 condutores. Se o número de veículos e condutores for significativamente
superior ou se a garagem de mecânica utilizada para a manutenção dos veículos for autogerida
pela agência, poderão ser acrescentados à equipa perfis novos e especializados.

As funções e responsabilidades típicas na gestão da frota de veículos podem incluir:

CondutorCondutor

Os condutores são responsáveis pelo transporte de mercadorias e
passageiros nos veículos da organização, por assegurar as suas
condições técnicas e de segurança e por respeitar o código da estrada do
país e os procedimentos de trabalho e segurança da organização para
prestar um serviço seguro, tranquilo e eficiente.

Para o efeito, o condutor deve efetuar controlos regulares ao veículo
atribuído, assegurar que todos os documentos do veículo e cartas de
condução são válidos e estão disponíveis no veículo, reabastecer o
depósito de combustível quando necessário e assegurar o correto
carregamento e descarregamento do veículo.

Além disso, está encarregado de informar a direção da agência sobre
quaisquer incidentes relacionados com o transporte de passageiros ou
mercadorias e deve saber utilizar todo o tipo de equipamento necessário,
para comunicação (telefones, telefones via satélite ou rádios), segurança
(kit de primeiros socorros e extintor de incêndio), recuperação do veículo
e efetuar operações básicas de reparação e manutenção (mudança de
pneus, verificação da pressão dos pneus, etc.).



Condutor PrincipalCondutor Principal

O condutor principal é um perfil específico empregue quando é utilizado
um número significativo de condutores numa determinada frota. O
condutor principal pode por vezes assumir muitas das funções
normalmente atribuídas a um gestor de frota, desde que o regime de
trabalho faça sentido. O condutor principal coordena a equipa de
condutores, preparando e supervisionando o seu trabalho: inspeções
regulares dos veículos, inventário de veículos, reabastecimento, etc. Está
encarregado de comunicar quaisquer problemas com os veículos, bem
como assegurar a manutenção da frota de veículos e que os automóveis
são reparados no momento pretendido para garantir a sua boa utilização
e a prestação de serviços.

Além disso, o condutor principal organiza cursos de formação para
condutores, realiza testes de condução para todos os novos condutores e
efetua avaliações regulares dos condutores.

O condutor principal também pode ser responsável pela atribuição de
veículos de acordo com a disponibilidade dos condutores, pela
preparação de escalas de serviço e pelos substitutos, em caso de
ausência. Também pode estar envolvido em algumas tarefas de
monitorização, tais como relatórios mensais sobre assistências,
reparações e consumo de combustível de cada veículo.

MecânicoMecânico

Um mecânico executa a assistência, manutenção e reparação necessárias
de veículos (e outros motores, como geradores) para assegurar que estes
se encontram em condições de utilização apropriadas. Também informa
e treina a equipa de condutores sobre os serviços e manutenção dos
veículos.

Recomenda-se vivamente um mecânico quando as agências exploram
uma oficina de mecânica própria; no entanto, os mecânicos também
podem ser contratados para realizar reparações e manutenção em
veículos numa variedade de contextos. O mecânico é responsável pelo
equipamento e pelas ferramentas na garagem, verificando a sua
utilização correta e segura, mantendo-os e renovando-os quando
necessário e mantendo o inventário atualizado. Embora o mecânico
possa gerir um stock de alguns consumíveis básicos, não é aconselhável
que gira o stock de peças sobresselentes - isto impediria a
responsabilização e iria contra a divisão básica de responsabilidades na
cadeia de abastecimento.

O mecânico também pode apoiar a avaliação de oficinas externas para
eventual subcontratação, bem como a verificação de veículos ligeiros e
pesados antes do seu aluguer.

Uma solução intermédia normalmente utilizada quando não é necessário
um mecânico a tempo inteiro, consiste em combinar o papel do condutor
e do mecânico, atribuindo um número de dias (completos) para as
funções de mecânico.



Gestor deGestor de
Mobilidade/DeslocaçõesMobilidade/Deslocações

O gestor de deslocações assegura que todas as deslocações são
organizadas e implementadas. Reúne pedidos de deslocação regulares e
ad hoc e atribui os recursos disponíveis em conformidade (veículo,
condutor e equipamento de comunicações, quando necessário),
informando as pessoas relevantes sobre o plano de deslocação e
qualquer alteração nos horários.

Além disso, monitoriza e regista qualquer deslocação, de pessoas,
veículos e carga, assegurando a sua implementação ao abrigo dos
procedimentos de trabalho e segurança estabelecidos: partida, chegada,
número de passageiros, rota seguida, pontos de contacto padrão, etc.
Deve informar de qualquer atraso ou incidente comunicado por qualquer
um dos veículos em rota.

Gestor de FrotaGestor de Frota

O gestor de frota é o supervisor geral da frota. Deve elaborar e
implementar estratégias para garantir a adequação da frota. Isto inclui o
desenvolvimento e a revisão do plano e do orçamento anuais de
manutenção, a renovação e a ampliação, quando necessário, e o
planeamento e a supervisão dos recursos humanos, para assegurar tanto
o dimensionamento como os conhecimentos e competências
necessários. Dependendo da dimensão da organização e das
necessidades em termos de veículos, o gestor de frota pode assumir as
funções de gestor de deslocações e condutor principal, ou pode optar por
empregar perfis de trabalho distintos para ajudar a gerir um conjunto
mais amplo de tarefas em operações de maior dimensão.

O gestor de frota deve monitorizar o desempenho da frota e apoiar a
tomada de decisões com relatórios regulares. Deve também aconselhar
sobre temas relacionados com a frota, tais como seguro automóvel, tipo
e frequência de manutenção, avaliações de todos os veículos alugados e
empresas de transporte, elaborando os contratos necessários.

Além disso, e se aplicável, o gestor de frota deve definir a encomenda de
peças sobresselentes, e avaliar e identificar potenciais fornecedores
locais.

O Ciclo de Gestão da FrotaO Ciclo de Gestão da Frota

A gestão da frota pode ser encarada como um conjunto de passos sequenciais. Esta visão geral
é especialmente aconselhável quando a dimensão de uma frota é grande e quando uma
agência é proprietária da maioria dos bens e serviços relacionados com a frota.



 1. Planeamento

2. Seleção e aquisição

3. Comissionamento

4. Utilização

5. Manutenção e reparação

6. Acompanhamento

7. Abate e substituição

 

Planeamento da FrotaPlaneamento da Frota

O planeamento da frota é uma atividade estratégica fundamental utilizada para moldar as
frotas e o seu modelo de gestão correspondente para apoiar soluções adequadas e
sustentáveis para as necessidades organizacionais. O planeamento da frota engloba as
dimensões operacional, técnica, administrativa e financeira de cada organização e, por isso,
tende a ser muito específico em termos organizacionais.

Um plano de frota pode depender de requisitos específicos dos doadores, e pode estar ligado a
outras políticas organizacionais, tais como de recursos humanos, operações diárias ou políticas
de segurança. Algumas organizações podem exigir que os veículos se restrinjam a projetos
específicos, enquanto outras utilizam bolsas de veículos para servir múltiplos projetos. As
políticas de condução podem variar desde uma dependência estrita de um condutor dedicado
da organização até à utilização de pessoal para conduzir os veículos.

As políticas administrativas das organizações individuais ditarão que abordagem de gestão da
frota será utilizada, e o depositário da função de gestão da frota está muito dependente de
políticas e estruturas organizacionais. Em qualquer caso, devem ser considerados os seguintes
elementos:

As necessidades de transporte num determinado período:
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Frequência.
Destinos.
Passageiros.
Carga.

O contexto e as infraestruturas disponíveis:
Ambientes urbanos ou remotos.
Outros meios de transporte disponíveis e a sua segurança.
Estado das estradas.
Requisitos administrativos para que uma agência seja proprietária de um veículo e
para que as pessoas o conduzam.
Materiais básicos disponíveis, como combustível e consumíveis.

Os custos de exploração de uma frota e o financiamento disponível.
Os riscos (financeiros, legais e de segurança) de possuir e/ou gerir uma frota de veículos.

O número de veículos necessários deve ser determinado na fase de planeamento. Para o
efeito, avaliar as diferentes atividades que requerem transporte de veículos e determinar o
número de pessoas e a frequência necessários para cada atividade. As atividades típicas a
considerar, incluem:

Missões no terreno.
Transporte de pessoal:

Entre escritórios na mesma região.
Entre o alojamento e o escritório ou outros locais de trabalho.
Entre escritórios e centros de transporte (i.e., aeroporto).

Apoio a atividades diárias, tais como:
Administração.
Reuniões e coordenação.

Utilização privada de veículos.
Movimentação de cargas.

Devem ser desenvolvidos planos e disponibilizados recursos para reafetar, eliminar ou adquirir
veículos em caso de aumento ou diminuição de escala, ou para renovar veículos obsoletos.
Além disso, o número e os tipos certos de condutores devem ser avaliados e ajustados para
corresponderem às operações. Devem ser consideradas políticas de RH, tais como o número
máximo de horas de trabalho por dia ou feriados. Se a organização se estiver a deparar com
alterações significativas em termos da procura de mobilidade ou o contexto operacional mudar
significativamente, poderá ser necessária uma revisão mais profunda do modelo de gestão,
incluindo:

Contratação externa de alguns dos serviços relacionados com a frota, tais como a
manutenção.
Tipo de seguro.
Recrutar mais pessoal para lidar com fluxos de trabalho relacionados com a frota.
Mudar a primeira hora de partida ou a última hora de chegada.
Incorporar procedimentos de habilitação de segurança ou de escolta para deslocações
específicas.

Toda a revisão do planeamento deve incorporar os requisitos orçamentais e as estratégias
para reduzir os custos da frota. Recomenda-se vivamente um orçamento anual específico para
atividades da frota, incluindo custos de veículos, manutenção, consumo de combustível e
outros itens consumíveis.

Os custos a considerar aquando da tomada de decisões relacionadas com veículos incluem a



aquisição, importação, combustível, seguros, reparações, manutenção, mão de obra, portagens
e estacionamento e eliminação, entre outros. O investimento necessário para a instalação de
equipamento no veículo, tal como equipamento de comunicações ou de segurança, não deve
ser negligenciado aquando da orçamentação. Se as organizações não considerarem todos os
custos relacionados com a detenção de uma frota de veículos, isso pode resultar em
dificuldades de financiamento, tais como não dispor de fundos suficientes para manter e
reparar os veículos, para contratar um gestor de frota ou para organizar a formação de
condutores.

Seleção e Aquisição de VeículosSeleção e Aquisição de Veículos

VeículosVeículos

As considerações básicas na escolha do veículo de passageiros mais adequado estão
relacionadas com a sua finalidade, o número de passageiros que requerem utilização
simultânea e a duração e frequência das viagens. Nesta primeira fase, devem ser consideradas
três opções principais: motociclos, veículos ligeiros ou carrinhas/miniautocarros. Se transportar
carga, a capacidade de carga necessária deve ser antecipada. Podem ser considerados veículos
com bagageira independente ou soluções híbridas, tais como veículos de caixa aberta. Visitar o
capítulo Transporte rodoviário para mais informações sobre a seleção de camiões de carga. O
contexto operacional, as condições ambientais e da estrada afetarão a decisão e determinarão
os requisitos técnicos do veículo, tais como tração às 4 rodas (4WD), ar condicionado ou outras
funcionalidades extra. A disponibilidade de peças sobresselentes no mercado local e o
conhecimento e a capacidade locais para realizar todo o tipo de manutenção e reparações
também são um fator importante a considerar. 

Outros fatores que podem limitar as opções de seleção podem ser o orçamento disponível, os
requisitos dos doadores ou as políticas organizacionais em matéria de normalização dos
veículos. Os regulamentos dos doadores podem restringir o tipo ou a origem dos veículos que
irão financiar.

NormalizaçãoNormalização

A normalização da frota pode ser útil quando se pretende realizar funções semelhantes com o
conjunto de veículos em questão. A normalização de uma frota consiste em reduzir a
diversidade de veículos da frota, contribuir para uma redução de custos significativa e
melhorar a eficiência em processos essenciais como, por exemplo:

PlaneamentoPlaneamento - Custos, tarefas, manutenção.
Operação diária do veículoOperação diária do veículo - Inspeções regulares, utilização de comandos e visores,
“sensação” de condução.
Manutenção e reparaçõesManutenção e reparações - Diagnóstico, ferramentas, experiência.
Gestão de inventárioGestão de inventário - Peças sobresselentes, combustível, fluidos.
Aquisição e relações com fornecedoresAquisição e relações com fornecedores - Estudos de mercado, contratos, faturas.
AcompanhamentoAcompanhamento - Comparar o desempenho entre veículos e condutores, despesas.

É importante empreender a normalização não só a nível da marca e do modelo do veículo, mas
também para os principais componentes e equipamentos do veículo. A compra de um tipo de
filtro, por exemplo, pode ajudar a controlar o consumo e, ao mesmo tempo, permitir aos
gestores de frota negociar compras a granel. Uma normalização incorretamente gerida pode
conduzir a suspeitas de conluio: todas as decisões sobre a normalização da frota têm de ser
tomadas de forma transparente e com elevados níveis de responsabilidade.

https://log.logcluster.org/pt-pt/transporte-rodoviario


Modalidades de PropriedadeModalidades de Propriedade

Quando se trata da seleção e aquisição de veículos, a modalidade de propriedade torna-se um
aspeto importante a discutir. Os veículos pertencentes a uma frota autogerida podem ser
próprios, alugados ou ao abrigo de um contrato de “leasing”.

Veículos Próprios:Veículos Próprios:

Se uma organização decidir adquirir os seus próprios veículos, há uma série de áreas a ter em
consideração. Para mais informações sobre as vantagens e desvantagens da gestão de veículos
próprios, consultar a secção sobre veículos próprios na secção de transporte rodoviário deste
guia.

Veículos Alugados:Veículos Alugados:

Atualmente, os veículos alugados estão disponíveis em praticamente todo o mundo.
Dependendo do contexto, os alugueres são oferecidos por empresas privadas ou indivíduos,
com ou sem condutor. As razões para utilizar veículos alugados podem ser várias: financeiras,
programáticas, técnicas ou devido à insegurança. Alguns dos fatores essenciais a considerar
quando se aluga um veículo podem incluir:

O tempo de duração das atividades é desconhecido, e a recuperação do investimento na
compra de um veículo pode ser difícil.
O custo de importação de um veículo é demasiado elevado e não existem veículos de
qualidade adequada no país de operação.
Há uma necessidade urgente de aumentar a frota e a aquisição de um ou vários veículos
demorará demasiado tempo.
Há um aumento súbito da procura de transportes, tais como a avaliação rápida ou novas
atividades. 
O trabalho é insuficiente para um veículo a tempo inteiro.
O tipo de veículo padrão não é adequado para o trabalho, o contexto ou as condições
ambientais.
Ambientes inseguros onde o risco de danos ou roubo é tão elevado que economicamente
não compensa o risco de comprar um veículo.

Em todos os casos, têm de ser tidas em conta e levadas a cabo algumas considerações e ações
específicas, antes e durante o aluguer de um veículo:

Uma inspeção adequada do veículo.
Validação e integração do condutor do aluguer.
Desenvolver um contrato para a prestação do serviço.

Inspeção Técnica e Administrativa de Veículos AlugadosInspeção Técnica e Administrativa de Veículos Alugados

Ao alugar um veículo, é importante avaliar o seu estado geral mecânico e administrativo. Isto é
realizado para vários fins:

Evitar atrasos nas atividades programadas devido a avaria do veículo.
Aumentar a segurança das pessoas envolvidas na deslocação.
Evitar ser acusado de danos já existentes no veículo.
Assegurar o cumprimento de todos os regulamentos nacionais e locais.

O ideal seria que todas as inspeções fossem realizadas por um mecânico qualificado.
Recomenda-se a utilização de um modelo de inspeção que permita a inspeção automática e
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homogénea de todos os veículos, permitindo uma comparação e validação razoáveis antes da
contratação. Sugere-se que sejam mantidos os registos separados de cada veículo
inspecionado. Um modelo de inspeção poderia abranger os seguintes campos:

Leitura do n.º de Km
Nível de combustível
Motor (Ruído, fugas, fumo)
Sistema de lubrificação (fugas, filtros, pressão)
Sistema de arrefecimento (Fuga, radiador, líquido, ventilador, correia)
Admissão e injeção de ar (Filtro de ar, filtro de combustível)
Sistema de escape (fixação, fuga)
Depósito de combustível (fugas, tubos)
Sistema de travagem (fugas, ruído, pedal, travões de estacionamento)
Suspensão (macia/dura, molas, amortecedores-casquilhos)
Pneus (pressão, piso, estado e roda sobresselente)
Chassis (fissuras, aperto)
Carroçaria (amolgadelas, para-choques, capô)
Portas (vidros, dobradiças, ajuste, fechaduras)
Visibilidade (para-brisas, espelhos, palas de sol)
Bancos (cintos de segurança, fixação)
Sistema elétrico (bateria, motor de arranque, luzes dianteiras e traseiras, piscas, luzes de
tejadilho, avisos/indicadores no painel de instrumentos, escovas do para-brisas, buzina)
Disponibilidade de Macacos e Ferramentas
Documentos Administrativos (Registo, N.º de Chassis e Motor, Seguro do veículo)

Um guia para os utilizadores assinalarem onde podem aparecer danos físicos na carroçaria:
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CarrinhaCarrinha

Um modelo para uma inspeção física diária pode ter a seguinte apresentação:
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Adaptado de IFRC

É necessário verificar a identificação do veículo (número do chassis e número do motor) por
comparação com os documentos administrativos e a identificação do proprietário. Qualquer
incerteza quanto à propriedade ou discrepância entre o veículo e a documentação apresentada
deve desqualificar imediatamente o veículo para o serviço.

Validação e Integração de Condutores do AluguerValidação e Integração de Condutores do Aluguer

Igualmente importantes para o estado mecânico do veículo alugado são o estado de saúde do
condutor do aluguer, as capacidades de condução, as licenças administrativas, o
comportamento na condução e no trabalho e os conhecimentos necessários para operar o
veículo no contexto exigido, tais como falar a língua local e a geografia que será percorrida.
Para mais informações sobre este assunto, consulte a secção seguinte sobre recrutamento:
seleção e exame de condutores.

Se o aluguer de veículos for uma estratégia a longo prazo, considerar manter uma reserva de
condutores "de aluguer" que possam ser contratados mediante pedido. A validação e instrução
de lotes de vários condutores numa única sessão reduzirá o tempo despendido nesta
importante atividade.

Contrato de AluguerContrato de Aluguer

A fim de redigir um contrato de aluguer conveniente, deve ter-se em consideração o seguinte:

Definir o período de tempo do aluguer e a unidade de tempo utilizada para a tarifa - hora,
dia, semana, mês. Se o aluguer exceder um único dia, é recomendável acordar uma tarifa
diária e cobrar com base nos dias de trabalho. Se for utilizada uma taxa mensal,
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esclarecer se o contrato cobre o mês civil, um período de quatro semanas ou 30 dias.
Esclarecer quem fornece o condutor - a agência humanitária ou o proprietário. Se o
proprietário fornecer o condutor, esclarecer que o custo dos condutores está incluído no
aluguer. Além disso, as horas que o condutor pode trabalhar têm de ser acordadas
juntamente com a tarifa para horas extraordinárias. Se necessário, o proprietário deve
fornecer um segundo condutor. Aconselha-se que aos condutores fornecidos pelo
proprietário, o proprietário lhes atribua ajudas de custo/alojamento.
Definir a parte responsável pelo fornecimento de combustível:

Se a agência fornecer combustível, certifique-se de que o depósito está cheio antes
da sua primeira utilização.
Se for o proprietário/empresa de aluguer que fornece o combustível, certifique-se de
que a quantidade de combustível no depósito é suficiente para satisfazer as
deslocações diárias programadas, evitando perder tempo precioso a ir a um posto de
abastecimento de combustível.

Identificar o local onde o veículo estará estacionado à noite - no complexo da agência ou
nos proprietários. Quando o combustível é fornecido pela agência, o veículo deve ser
estacionado no seu complexo.
Assegurar que não há restrições quanto a locais onde o veículo pode ir em qualquer país.
Isto é especialmente importante em estradas em muito mau estado de conservação ou
em áreas de conflito.
Assegurar que o proprietário fornece o seguro e o comprovativo de cobertura de seguro.
Os passageiros já estão segurados ou é necessária uma cobertura adicional? É preferível
uma cobertura de seguro abrangente. A agência deve evitar qualquer responsabilidade
relacionada com acidentes de viação com veículos alugados. O não esclarecimento desta
questão pode resultar em litígios e ações judiciais entre os proprietários do veículo e as
agências humanitárias.
Definir quem é responsável por avarias e pela manutenção regular. Recomenda-se
vivamente que a responsabilidade pela reabilitação e reparação seja da responsabilidade
do proprietário dos veículos: evitar a responsabilidade pela manutenção ou reparação de
veículos que não são próprios, uma vez que o estado inicial do veículo pode levar a avarias
frequentes, práticas abusivas e níveis de investimento avultados. Se possível, acordar que
o proprietário forneça um veículo de substituição sem custos adicionais em caso de avaria
ou manutenção, sem causar atrasos indevidos às atividades programadas.
Proceder a um inventário completo de ferramentas/utensílios, manter um registo destes
itens, e assegurar que o veículo transporta pelo menos as ferramentas mínimas
necessárias em caso de um furo ou de uma reparação ligeira.

Adaptado da MSF Checklist para aluguel de veículos

“Leasing”“Leasing”

Em algumas circunstâncias, o “leasing” pode ser o método financeiramente mais vantajoso de
alugar um veículo durante um período de tempo limitado. O “leasing” de veículos é definido
como um aluguer de longa duração com certas obrigações para o locador para assegurar que
o veículo está a operar corretamente e é mantido em boas condições.

Antes de se decidir pelo “leasing” de um veículo, o "custo do ciclo de vida" deve ser calculado e
comparado com outras opções de aquisição. Se o “leasing” for a opção mais económica, o custo
do ciclo de vida pode então ser utilizado para identificar o período e o fornecedor ideais de
“leasing”.

A tabela seguinte pode constituir um resumo dos aspetos a considerar na compra, aluguer ou
externalização:



MétodoMétodo VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens

Aquisição LocalAquisição Local

Custos de transporte
mais baixos.
Entrega rápida.
Apoia a economia
nacional.

Pode não ter a qualidade ou
quantidade necessária.
A elevada procura de veículos pode
gerar concorrência entre
organizações e conduzir a preços
extremamente elevados.
Os doadores podem estar
relutantes em financiar em caso de
emergência de curta duração.

Compra doCompra do
Estrangeiro/ImportaçãoEstrangeiro/Importação

Possibilidade de adquirir
mais veículos de boa
qualidade.
Pode levar a custos mais
baixos se a organização
tiver uma estrutura
global com o fabricante
de veículos.

Prazos de entrega mais longos.
Custos mais elevados de envio e
importação de veículos.
As organizações podem não poder
importar um veículo para um país,
dependendo da política nacional e
dos regulamentos aduaneiros.

Aluguer de VeículosAluguer de Veículos
(utilizando prestadores(utilizando prestadores

locais de serviços delocais de serviços de
aluguer)aluguer)

Os veículos só serão
encomendados/utilizados
quando necessário e
podem realizar viagens
curtas.
Os custos de manutenção
de rotina estão
normalmente incluídos
nos contratos de aluguer.
Sem despesas gerais na
montagem e
manutenção de
garagens.
Sem custos de compra
iniciais elevados.
As empresas de aluguer
podem fornecer seguros
e condutores que
compreendam o
ambiente e o itinerário.

A organização perde o controlo
sobre alguns aspetos da gestão da
sua frota.
A interrupção dos serviços pode
causar interrupções nas operações
diárias.
Se o contrato de aluguer for
cancelado por qualquer razão, a
organização poderá ter de realizar
investimentos avultados na compra
de veículos ou no aluguer
temporário para assegurar a
continuidade da atividade.
Se o veículo alugado vier com um
condutor, a qualidade do condutor
tem de ser garantida.



Contratação externa deContratação externa de
transportetransporte

O prestador externo
tratará de tudo:
condutores, veículos,
combustível,
manutenção, seguros,
telemática, relatórios,
entre outros.
A gestão da frota não é a
atividade principal; as
organizações podem
concentrar-se
estritamente no
desempenho do seu
programa.
Aumenta a poupança de
custos, a produtividade
dos recursos humanos e
o fluxo de caixa.
Múltiplas opções de
contrato: por veículo por
viagem, por veículo por
dia ou por tonelada.

A organização perde o controlo de
alguns aspetos da gestão da sua
frota.
Realisticamente, a segurança, a
velocidade e a qualidade têm de ser
cuidadosamente avaliadas.
A interrupção dos serviços causará
interrupções nas operações diárias.

MétodoMétodo VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens

Adaptado de Fleet Forum 

Seleção e Gestão de CondutoresSeleção e Gestão de Condutores

Os condutores são um componente essencial para as frotas autogeridas, tão importantes
como os próprios veículos. Mesmo que uma organização tenha uma frota perfeitamente
mantida, condutores de fraca qualidade ou a falta de investimento na formação de condutores
podem levar a acidentes, danos, perda de carga e possivelmente problemas com multas ou
processos judiciais.

Aptidões e Competências NecessáriasAptidões e Competências Necessárias

As organizações têm de assegurar que todos os funcionários envolvidos em atividades de
condução possuem as competências necessárias para uma condução segura. A competência
implica ter conhecimentos, aptidões, atitudes, bem como comportamentos adequados.

Algumas das aptidões e competências necessárias para os condutores são:

Carta de Condução.
Respeito dos valores humanitários e adesão à carta e aos princípios humanitários.
Aptidão para conduzir.
Capacidade de aplicar diferentes técnicas de condução: condução defensiva, condução
fora de estrada, condução ecológica, etc.
Instrução na língua de trabalho e ser capaz de falar a língua local.
Respeito e vontade de trabalhar com pessoas de diferentes etnias e origens.

https://knowledge.fleetforum.org/knowledge-base/article/developing-ability-to-scale-up


Experiência com veículos específicos a utilizar (4x4, motociclos, etc.).
Conhecimento das bases de mecânica.
Bom conhecimento das estradas rurais.
Saber o que fazer em caso de acidente ou emergência.
Vontade de melhoria contínua (as capacidades de condução deterioram-se com o tempo;
a posse da carta de condução em si não implica necessariamente tal competência).

Conduzir para o trabalho implica muitas vezes conduzir sozinho sem supervisão direta de
gestores ou outros colegas durante longos períodos de tempo. Os condutores também podem
ser obrigados a viajar e pernoitar fora de uma base ou a encontrar o seu próprio alojamento
para a noite.

Recrutamento, Exame e Seleção Recrutamento, Exame e Seleção 

As agências que procuram manter os seus próprios veículos e ter uma reserva de pessoal de
motoristas devem assegurar que a contratação é efetuada de forma consciente e que as
competências e conhecimentos são claramente demonstrados. Ao recrutar condutores, as
agências podem considerar:

Solicitar documentação para comprovar que possui uma carta de condução e que está
autorizado para operar o veículo em questão.
Solicitar uma verificação de antecedentes.
Solicitar ao candidato que demonstre as suas capacidades de condução em primeira mão
num local seguro.
Preparar com antecedência algumas perguntas técnicas.
Se possível, realizar a despistagem de drogas.

A competência dos condutores para conduzir em segurança deve ser avaliada ao nível da
entrevista e/ou antes da atribuição de tarefas de condução. A avaliação deve ter em conta a
atitude do condutor, os seus conhecimentos em matéria de segurança rodoviária e as suas
capacidades de condução ao volante, bem como outras evidências como a idade, a experiência,
o historial de acidentes e de infrações, incluindo o estatuto de pontos de penalização e o
histórico de formação anterior. O que segue abaixo pode ser utilizado como lista de controlo
para avaliação:

1.  Geral1.  Geral

Anos de experiência de condução.
Questões de saúde ou uso regular de medicamentos que possam afetar a
capacidade de condução.
Realizar um simples teste de visão, fazendo o condutor ler uma matrícula a
uma distância de 20 metros. Em caso de dúvida, consultar um profissional
médico para um teste de visão adequado.
Avaliar conhecimentos sobre o código da estrada local (ou seja, velocidades
máximas em determinados locais, significado de determinado sinal de
trânsito).
Perguntar se tem experiência anterior com o tipo de veículo de exame.
Familiaridade com os controlos de tração às 4 rodas.
Conhecimentos sobre a procedimentos básicos de assistência de veículos.
Boas práticas para carregar um veículo, especificamente mercadorias
pesadas ou perigosas.
Como reagir em caso de acidente.
Utilização do Diário de Bordo.



2. Teste do2. Teste do
Veículo e ExameVeículo e Exame

de Conduçãode Condução

2.1) Verificação do veículo: 2.1) Verificação do veículo: Avaliar os conhecimentos sobre o que deve ser
verificado antes de ligar o motor, porque é que isto deve ser verificado e o que
deve ser feito quando são detetadas falhas. As verificações podem incluir fluidos
de motor; pneus; roda sobresselente, macaco e ferramentas; procura de manchas
debaixo do veículo.

2.2) Antes do Arranque do Motor:2.2) Antes do Arranque do Motor:

Ajusta o banco e os espelhos (sim/não)
Assegura que usa os cintos de segurança (sim/não)
O veículo está desengatado, o pedal da embraiagem para cima e o travão de
mão puxado?
Verifica o painel de instrumentos, as luzes e os piscas (sim/não)
Avaliar os conhecimentos sobre o significado das luzes do painel de
instrumentos

2.3) Após o Arranque do Motor:2.3) Após o Arranque do Motor:

Escuta se existe algum ruído anormal (sim/não)
Verifica o painel de instrumentos, por exemplo, luz de pressão do óleo
(sim/não)

2.4) Antes de Conduzir:2.4) Antes de Conduzir:

Utiliza os espelhos e os piscas (sim/não)
Mostra consideração pelo restante tráfego (sim/não)
Arranca suavemente (sim/não)

2.5) Durante a condução:2.5) Durante a condução:

Respeita as regras de trânsito e os sinais da estrada (sim/não)
Manobra e controla corretamente o veículo (sim/não)
Utiliza os espelhos e os piscas (sim/não)
Utiliza corretamente as mudanças e os controlos (sim/não)
Mantém a velocidade correta tendo em conta o estado da estrada, a carga e
o restante tráfego (sim/não)
Pratica uma condução defensiva (isto é, deixando uma distância entre
veículos) (sim/não)
Antecipa perigos (sim/não)
Mostra consideração pelo restante tráfego e passageiros (sim/não)
Mostra consideração pelo veículo (isto é, sem travagens bruscas) (sim/não)

2.6) Verificar Manobras 2.6) Verificar Manobras EspecíficasEspecíficas::

Paragem de emergência (Bom/Correto/Mau)
Arranque em subida (Bom/Correto/Mau)
Inversão de marcha (Bom/Correto/Mau)
Condução em cidade (Bom/Correto/Mau)
Mudança de faixa; ultrapassagem (Bom/Correto/Mau)
Condução fora da estrada (Bom/Correto/Mau)
Condução com tração às 4 rodas (Bom/Correto/Mau)



3. Sensibilização3. Sensibilização
para apara a

SegurançaSegurança

Avaliar os conhecimentos sobre os principais riscos de condução na área e
as medidas para os mitigar
Gestão dos principais perigos atuais (ou seja, postos de controlo, roubo de
veículo à mão armada, acidentes, etc.)
Comportamento durante a avaliação (ou seja, confiança, calma, capacidade
de comunicar)

4. Utilização de4. Utilização de
Equipamento eEquipamento e

FerramentasFerramentas

Colete refletor
Ferramentas de recuperação do veículo
Equipamento de comunicações (rádio, telefone por satélite, etc.)
Utiliza equipamentos enquanto conduz (sim/não)

Adaptado do Teste de Recrutamento de Motoristas de MSF

Condutores Não Profissionais (Pessoal)Condutores Não Profissionais (Pessoal)

Em algumas circunstâncias, não será necessário depender de condutores profissionais e outro
pessoal assumirá a responsabilidade pela condução. Isto pode acontecer quando a inscrição de
um condutor não é rentável, mas há ainda assim a necessidade de gerir uma frota própria,
incluindo quando não estão disponíveis serviços de táxi fiáveis, quando riscos de segurança
específicos o exigem, entre outros.

Em algumas ocasiões poderá ser possível uma solução mista, em que os condutores
profissionais são os únicos autorizados a conduzir durante o horário de trabalho e algumas
categorias de pessoal poderão ser autorizadas a conduzir após esse horário. Podem ser
estabelecidas certas restrições em caso de condução por pessoal não profissional, incluindo:
distâncias e limitações de tempo, restrições de pessoas a transportar, limites sobre a utilização
de lazer, ou outras áreas de preocupação.

No caso de pessoal não profissional ser autorizado/solicitado a conduzir os veículos da agência,
recomenda-se vivamente que seja definida uma política de enquadramento do acesso ao
serviço: quem tem o direito de aceder ao mesmo e para que fins, ações administrativas para o
efeito, responsabilidades da organização e dos trabalhadores. Também devem existir
procedimentos básicos de partilha de veículos, incluindo: horários, reservas, gestão de chaves,
instruções de estacionamento e medidas a tomar em caso de incidente.

Para além de possuir uma carta de condução válida, as aptidões do condutor devem ser
devidamente testadas para assegurar que possui as aptidões necessárias para conduzir o
veículo em questão no contexto em causa.

As apólices de seguro devem ser revistas para adaptar a cobertura às necessidades da
organização. Se necessário, deve ser estabelecida e aceite pelo pessoal uma política clara de
cobertura dos custos de reparação.

 

ComissionamentoComissionamento

O comissionamento refere-se ao processo de elevar os veículos e os utilizadores até ao nível de
prontidão necessária para a implementação das deslocações. O comissionamento pode
abranger as seguintes questões:



Instalar o equipamento necessário.
Informação e formação do condutor e do utilizador.
Visibilidade/identificação da ONG.
Questões de conformidade e administrativas.

Equipamento NecessárioEquipamento Necessário

Para operar num determinado contexto, poderá ser necessário equipamento adicional e a
personalização do veículo. As modificações típicas para condições de estrada difíceis podem
incluir:

Barras de proteção frontal rígidas com rede mosquiteira.
Para-choques dianteiro e traseiro reforçados com suportes para macacos de alta
elevação.
Segunda roda sobresselente montada onde for seguro e apropriado.
Macaco de alta elevação montado onde for seguro e apropriado.
Mastro de bandeira.

Estas modificações podem ser efetuadas pelo fornecedor do veículo se devidamente
especificadas durante o processo de aquisição. Caso contrário, as modificações devem ser
realizadas por uma oficina especializada.

Para efeitos de acompanhamento das deslocações e segurança, poderá ser necessária uma
comunicação fiável com o veículo. Isto pode ser conseguido através de um telemóvel com
ligação adequada, telefone via satélite ou rádio. Dependendo da tecnologia e dos modelos,
certos equipamentos de rádio podem requerer uma instalação especializada. As modificações
podem incluir: suporte de antena, fios de ligação à terra instalados no capô, instalações
montadas no tablier e ligações e cablagem internas.

Por motivos de segurança, o equipamento básico poderá incluir um extintor de incêndio e um
kit de primeiros socorros.

Informações e FormaçãoInformações e Formação

Dados os riscos incorridos durante a operação em determinados ambientes, deve ser feita uma
integração adequada tanto dos condutores como dos utilizadores. Para os novos condutores,
isto pode ser abordado pelo gestor de frota ou por outros condutores. Para as pessoas que
fazem uso da frota, podem ser atribuídos outros perfis na organização para efeitos de
informação. Em qualquer caso, o tempo necessário para instruir condutores e utilizadores não
deve ser negligenciado.

Os tópicos a cobrir para a integração do condutor podem incluir:

Responsabilidades do condutor (ver a caixa abaixo).
Princípios humanitários.
Protocolos de comunicação.
Procedimentos de comunicação em caso de acidente ou avaria.
Regulamento de condução interno (o regulamento da organização poderia ser mais
restritivo do que o nacional).
Procedimentos operacionais padrão para deslocações.
Higiene e controlo de infeções.
Programas e atividades.
Acordos administrativos: como lidar com horas extraordinárias, acordos contratuais com
ajudas de custo, etc.



Utilização de material de visibilidade/identificação, tais como t-shirts, coletes.

      

Responsabilidades Padrão do Condutor Responsabilidades Padrão do Condutor 

Garantir a segurança e a proteção das pessoas e bens transportados.
Respeitar as regras de trânsito.
Respeitar os limites de velocidade definidos pela agência.
Adaptar a velocidade de acordo com as condições da estrada, a carga transportada e
os peões nas ruas.
Usar sempre o cinto de segurança e garantir que todos os passageiros façam o
mesmo.
Utilizar o carregamento correto e seguro para mercadorias transportadas, e garantir
que a carga está amarrada.
Informar e notificar devidamente quaisquer problemas mecânicos.
Atualizar os diários de bordo.
Cuidar das ferramentas e das peças sobresselentes no automóvel.
Assegurar a limpeza do automóvel.
Notificação adequada de acidentes, avarias ou outros incidentes.

      

Extraído do Diário de MSF

Os tópicos a cobrir para a informação do utilizador podem incluir:

Viagem: horário, duração e paragens na viagem.
Segurança e proteção: principais ameaças, pontos quentes e comportamento esperado.
Papéis e responsabilidades durante a deslocação. Funções do condutor, e ponto focal da
deslocação atribuído dentro do(s) veículo(s) e ao nível do escritório.
Protocolo de comunicações.

Visibilidade/IdentificaçãoVisibilidade/Identificação

Os veículos são uma parte muito visível das operações humanitárias. Ao operar em contexto
volátil ou em áreas de acesso restrito, a exibição clara da natureza humanitária da deslocação
pode permitir o acesso ou aumentar a segurança. Para este efeito, no veículo podem ser
usadas cores específicas e material que aumenta a visibilidade, tais como autocolantes ou
bandeiras.

Recomenda-se que, com base numa avaliação do risco, sejam estabelecidos critérios básicos
para a utilização de material que aumenta a visibilidade. Porquê, o quê e quando deve ser
utilizado material de identificação, e onde devem estar situados no veículo - estas são algumas
das perguntas básicas que têm de ser respondidas.

A cor da pintura, faixas magnéticas ou autocolantes são as soluções típicas para a carroçaria do
veículo. Por razões óbvias, os logótipos permanentes não devem ser a opção se houver um
risco de roubo de veículos à mão armada. Ao exigir que os veículos transportem bandeiras,
avaliar o ambiente para assegurar um equilíbrio adequado entre a visibilidade adequada da
bandeira e o impacto sobre outros objetos, tais como árvores ou mobiliário urbano.

Se for necessário o uso intensivo de material de visibilidade num veículo, certifique-se de que
existe stock suficiente para o substituir regularmente. Se utilizar veículos alugados, garantir
que o material de visibilidade é devolvido uma vez terminado o serviço.



Conformidade e AdministraçãoConformidade e Administração

Existem certas responsabilidades relacionadas com a utilização de veículos que têm de ser
consideradas por qualquer agência que faça a gestão de uma frota de veículos.

CondutoresCondutores

Os condutores devem ter uma carta de condução válida para o veículo específico que operam.
A carta de condução tem uma data de validade e deve ser renovada regularmente. Outras
autorizações poderiam ser necessárias para o transporte de certas categorias de mercadorias,
tais como uma licença comercial ou uma licença especial para o transporte de alguns artigos de
carga. Consulte a regulamentação local/nacional para saber quais são aplicáveis à sua
atividade.

Com exceção de acordos internacionais bilaterais ou regionais limitados, as cartas de condução
nacionais não são reconhecidas em países estrangeiros. Para conduzir num país onde a carta
de condução não é reconhecida, deve ser obtida uma carta de condução internacional. Visite
internationaldrivingpermit.org para saber mais sobre acordos internacionais bilaterais ou
regionais sobre o reconhecimento da carta de condução e como obter uma carta de condução
internacional.

VeículosVeículos

Quer os veículos sejam próprios, alugados ou geridos por terceiros, é importante assegurar
que todas as leis locais são cumpridas. Existem normas diferentes que são geralmente
aplicáveis:

RegistoRegisto

A utilização e a propriedade de veículos a motor estão fortemente regulamentadas na
maioria dos países. Todos os veículos têm de ser oficialmente atribuídos a uma pessoa
singular ou organização que será responsável por quaisquer obrigações ou
responsabilidades relacionadas com o veículo. Por conseguinte, é importante passar
pelo processo de registo exigido quando adquirir um veículo novo ou quando enviar um
veículo antigo para abate.

LicençaLicença
dede

CirculaçãoCirculação

Dependendo da regulamentação local, podem ser exigidas taxas anuais de licença para
cada veículo a motor utilizado na estrada. A taxa é normalmente proporcional ao peso
bruto ou à potência do motor do veículo, mas pode ser específica à sua finalidade e tipo
de cargas, tais como mercadorias sobredimensionadas ou perigosas.

SegurosSeguros

O seguro é um requisito legal para veículos a motor que visa fornecer uma cobertura
financeira contra danos materiais ou ferimentos corporais resultantes de acidentes
rodoviários ou outros incidentes. O seguro do veículo também pode cobrir o roubo,
fenómenos da natureza ou catástrofes naturais e danos sofridos por colisão com
objetos imobilizados. Os veículos devem estar segurados pelo menos até ao nível
mínimo exigido pela lei local. Diferentes organizações terão políticas internas relativas
até que ponto os seus próprios veículos devem ser segurados. Isto tem de ser
estabelecido de acordo com o contexto operacional e com uma avaliação do risco.

http://internationaldrivingpermit.org


AspetosAspetos
TécnicosTécnicos

Os veículos também podem requerer uma autorização técnica que certifique que o
veículo é seguro para operar em espaços públicos. A autorização técnica pode incluir
considerações ambientais, como o tipo de combustível utilizado ou os níveis de
emissões de CO2 nos gases de escape. As inspeções técnicas podem estar relacionadas
com o tipo de veículo e a sua finalidade, certificando o número de passageiros e pesos
máximos admissíveis em termos de peso bruto do veículo, peso por eixo e carga útil.

Aptidão para Conduzir e Autorização MédicaAptidão para Conduzir e Autorização Médica

O Fleet Forum fornece as seguintes orientações sobre exames médicos e autorizações médicas
para motoristas:

Planeamento de Deslocações e Afetação de RecursosPlaneamento de Deslocações e Afetação de Recursos

O planeamento de deslocações e a afetação de recursos são atividades essenciais para uma
gestão bem sucedida da frota. O objetivo do planeamento de deslocações consiste em
responder a todos os pedidos de deslocação ao mesmo tempo que se utilizam os recursos da
forma mais eficiente. O planeamento tem de ter em consideração elementos como o destino, o
número de passageiros, a carga, e combiná-los com os condutores e veículos disponíveis,
assegurando que o seu estado se adequa à finalidade e é compatível com o calendário de
manutenção.

Para facilitar o processo de planeamento e evitar uma incorreta afetação de recursos, a
ineficiência e o descontentamento entre os utilizadores, recomenda-se um plano semanal. Os
pedidos de transporte devem ser preenchidos, aprovados e entregues à pessoa responsável
pelo planeamento das deslocações dentro de um prazo acordado (tempo suficiente para
permitir um planeamento adequado). 

Modelo de solicitação de movimento semanal:

Conduzir um veículo a motor é uma tarefa complexa que requer perceção, bom
senso, capacidade de reação e capacidade física razoável. Uma série de condições
médicas, bem como alguns tratamentos médicos, podem prejudicar a capacidade de
condução. Exemplos comuns incluem perdas de consciência ou desmaios, distúrbios
do sono, problemas de visão, diabetes, epilepsia, distúrbios psiquiátricos, doenças
cardíacas e declínio relacionado com a idade.

É aconselhável que os condutores profissionais sejam sujeitos a um teste de aptidão
física todos os anos e que implementem controlos bianuais para o pessoal que
conduz ocasionalmente. Todo o pessoal deve ser aconselhado a realizar um exame
de saúde sempre que suspeitar que tem algum problema. Os testes de visão devem
ser realizados por optometristas qualificados, e devem incluir um teste à amplitude
de visão horizontal e vertical do condutor.

É importante assegurar que os seus condutores estejam mental e fisicamente aptos
a conduzir utilizando um processo de autodeclaração. Os condutores devem notificar
a direção se tiverem deficiências ou condições que os possam impedir de conduzir
em segurança.

“

https://knowledge.fleetforum.org/knowledge-base/article/minimum-standards-for-fitness-to-drive
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Formul%25C3%25A1rio%20de%20Solicita%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Movimento.xlsx


Adaptado do Kit de Logística da Action against Hunger

Uma vez recolhidos os pedidos dos diferentes departamentos/serviços/utilizadores, pode ser
definido um plano semanal de deslocações. O gestor de frota organizará as deslocações de
acordo com a disponibilidade dos veículos, a sua capacidade (peso e número de passageiros) e
as condições das estradas. Os critérios seguintes têm de ser tidos em consideração:

Contexto da deslocação e cobertura de comunicações disponível.
4x4 ou 2x4.
Experiência do condutor nas condições exigidas. O plano pode assumir várias formas,
dependendo do nível ou da granularidade necessário.

Quando haja destinos coincidentes de vários departamentos, pode ser organizada uma
deslocação combinada utilizando o mesmo veículo ou deslocando-se em comboio. Pode
acontecer de não haver veículos suficientes disponíveis num determinado dia, pelo que a
organização poderá ter de estabelecer prioridades e alterar o programa para cancelar ou
combinar deslocações ou procurar um veículo adicional.

O plano semanal pode ser traçado em diferentes períodos de tempo: semanal, diário ou outro
período de tempo operacionalmente relevante.

Abaixo encontra-se um modelo de plano semanal de deslocações:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Plano%20de%20Movimento%20Semanal.xlsx


Adaptado do Kit de Logística da Action against Hunger

Abaixo encontra-se um modelo de plano diário de deslocações:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Plano%20de%20Movimento%20Di%25C3%25A1rio.xlsx


Para um planeamento adequado, é necessário conhecer antecipadamente todos os itinerários
e condições das estradas. Em áreas desconhecidas, poderia ser necessária uma avaliação do
percurso para recolher informações sobre distâncias, horários, marcos intermédios, indicações,
cobertura de redes de comunicação, etc. Para este efeito, recomenda-se a utilização de
“roadbooks”. Um “roadbook” é uma matriz com indicadores básicos sobre as diferentes etapas
de uma viagem entre dois locais diferentes.

Um “roadbook” típico terá a seguinte apresentação:

    

ESTRADA:ESTRADA: Blantyre - LilongweBlantyre - Lilongwe Duração:Duração: 4:30 h4:30 h ÚLTIMA ATUALIZAÇÃO:ÚLTIMA ATUALIZAÇÃO:
24/5/201024/5/2010

   Distância: 305 Km  

LOCALLOCAL TEMPOTEMPO
CONTÍN.CONTÍN.

KM.KM.
CONTÍNCONTÍN

GPSGPS Cobertura deCobertura de
comunicaçõescomunicações

ObservaçõesObservações

BlantyreBlantyre 0:000:00 0 km0 km    

Rotunda 0:10 7 km    

Lunzu 0:17 15 km   centro comercial

LirangweLirangwe 0:310:31 31 km31 km   centro comercial

Mdeka 0:40 42 km    

Zalewa 0:48 52 km   esquadra de polícia

Cruzamento
M1 - M6

0:49 53 km    

Phalula 1:09 81 km    

Senzani 1:20 99 km    

Manjawira 1:25 108 km    

Chingen 1:30 115 km   esquadra de polícia + 1ª
bomba de gasolina

Cruzamento M1 / M5 / M8     

Kampebuza 1:48 137 km   centro comercial

    

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Di%25C3%25A1rio%20de%20Movimento%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx


 1:58 147 km   Fronteira de Ntcheu DC

NtcheuNtcheu 2:012:01 149 km149 km   Capital de Distrito - Hospital
DC

Tsangano 2:20 158 km   Esquadra de polícia +
fronteira Maláui-Moç.

Lizulu 2:46 195 km   Centro comercial

Bembeki 2:54 207 km   Desvio de Est. secundária
para Mangochi

DedzaDedza 3:053:05 219 km219 km   Esquadra de polícia + bomba
de gasolina

Chimbiya 3:35 243 km   Centro comercial

Kampata 3:55 272 km    

NathenjeNathenje 4:044:04 283 km283 km   Polícia aduaneira

Nanjiri 4:12 292 km   Centro comercial

 4:16 295 km   Fronteira Lilongwe DC

Mitundu 4:18 297 km   Esquadra de polícia + bomba
de gasolina

LilongweLilongwe 4:304:30 305 km305 km   Entrada da cidade

Extraído da Biblioteca de Logística MSF OCBA

O “roadbook” tem indicações ou marcos baseados em pontos de dados formados ao longo do
percurso: distância, tempo e outras informações relevantes para a viagem, tais como
cobertura de comunicações, hospitais, esquadras de polícia, bombas de gasolina, etc. Os
“roadbooks” também podem ajudar a informar durante a integração do condutor ou a
determinar pontos de comunicação para efeitos de acompanhamento das deslocações.

Implementação e Monitorização de DeslocaçõesImplementação e Monitorização de Deslocações

Saber o paradeiro dos veículos a todo o momento é essencial para uma frota coordenada e
reativa, especialmente quando a dimensão da frota é grande, ocorrem deslocações
simultâneas, e quando as operações são implementadas em contextos voláteis.

Os diferentes veículos têm de ter a capacidade de comunicar a qualquer momento com os



escritórios da organização, permitindo a comunicação de qualquer incidente ou evento. Os
pontos focais da organização também devem ter a capacidade de contactar qualquer veículo a
qualquer momento, para comunicar alterações aos planos ou as últimas atualizações
contextuais que exijam uma mudança no percurso. Para qualquer deslocação planeada, é
altamente aconselhável dispor de equipamento de comunicação funcional e de um
procedimento básico de comunicação, especificando quando comunicar, a quem e com que
meios.

Em algumas ocasiões é altamente aconselhável ter uma pessoa específica para acompanhar as
deslocações e registar a localização atual do veículo e o último contacto efetuado. Quando se
confia nos sistemas de comunicação por rádio, este papel é normalmente assumido por um
operador de rádio designado e treinado. Em locais com cobertura de telemóvel suficiente e
onde as comunicações dependem de redes móveis, as aplicações de mensagens instantâneas
podem ser o meio de monitorizar as deslocações.

Os dispositivos de localização são outra opção para monitorizar as deslocações. Os dispositivos
de localização variam na sua funcionalidade, mas geralmente recolhem informações como a
posição, velocidade, direção e outros dados do veículo utilizando GPS, sensores e outros
acessórios, e enviam dados de seguimento através de redes de telemóveis ou de satélite para
um servidor remoto, que permite aos gestores de frota autorizados monitorizar o desempenho
em tempo real. A informação recolhida é geralmente utilizada para melhorar os padrões de
condução, os planos de deslocações ou o desempenho da frota. Além disso, alguns dispositivos
de localização também podem enviar alertas para números de telefone específicos quando um
evento predefinido acontece: altas velocidades, locais atingidos ou mesmo colisões. Os
dispositivos de localização não substituem os dispositivos de comunicação e, em todos os
casos, um dispositivo de comunicação operacional deve ainda acompanhar a deslocação do
veículo.

Monitorização do Desempenho da FrotaMonitorização do Desempenho da Frota

A Gestão da Frota deve contribuir para a eficiência e a eficácia de custos da organização, ao
mesmo tempo que são alcançados os seus objetivos operacionais. Obter dados, analisar dados
e tomar decisões informadas é um processo básico composto por três etapas para controlar e
melhorar o desempenho das frotas.

Recolha de DadosRecolha de Dados

Os dados da frota devem ser obtidos de forma estruturada, tendo sempre em mente que os
dados recolhidos devem contribuir para a tomada de decisões. Os critérios de desempenho da
frota podem ser classificados nos seguintes blocos:



   

UtilizaçãoUtilização
Taxa de disponibilidade: Qual é o tempo em que os veículos estão
disponíveis para utilização (não avariados ou na oficina).
Taxa de utilização: qual é o tempo que os veículos são utilizados?

Hábitos eHábitos e
Condições deCondições de

Condução Condução 

Consumo médio de combustível: está dentro do intervalo esperado?
Custos de manutenção e reparação.

CustosCustos

Custos de combustível.
Custos de manutenção e reparação.
Custos de exploração.
Custo por km.

SegurançaSegurança
Incidentes por 100.000 km
Ferimentos por 100.000 km
Mortes por 100.000 km

   

A fim de gerar indicadores básicos, recomenda-se que as seguintes informações sejam
recolhidas mensalmente:

Número de dias úteis para o período atual.
Número de dias em que o veículo foi utilizado durante o período atual.
Número de dias durante o período atual em que o veículo esteve na oficina para
assistência ou reparação.
Distância percorrida durante o período atual.
Combustível consumido durante o período atual.
Custos incorridos durante o período atual em termos de:

Combustível.
Manutenção.
Reparação.
Pneus.
Outros/ Diversos (limpeza, verificação da pressão dos pneus).

Colisões e incidentes com veículos
Número de incidentes com veículos durante o período atual.
Número de feridos durante o período atual.
Número de vítimas mortais durante o período atual.

Diário de Bordo do VeículoDiário de Bordo do Veículo

A informação de monitorização é obtida a diferentes níveis e de diferentes fontes. O principal
repositório de informação sobre as movimentações do veículo é o diário de bordo do veículo. O
diário de bordo do veículo é um livro utilizado para registar todas as informações relevantes
sobre um veículo específico. É sempre guardado no veículo e é da responsabilidade do
condutor atribuído ao veículo. Normalmente os diários de bordo têm duas partes diferentes:
uma para registar todas as atividades de reparação e manutenção e uma segunda para
registar a quilometragem e o consumo de combustível.



Abaixo encontra-se um modelo de livro de registo de manutenção do veículo:

Adaptado de ACF

Um modelo de diário de bordo de movimento do veículo:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Di%25C3%25A1rio%20de%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Di%25C3%25A1rio%20de%20Movimento%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx


Adaptado de ACF

Tanto os modelos de registo de manutenção como os modelos de registo de combustível são
impressos num único livro que é preenchido pelo condutor e pelo mecânico, e recolhidos
regularmente pelo gestor de frota. Recomenda-se a compilação de todos os diários de bordo e
o seu processamento mensal.

A informação do Diário de Bordo é então transferida para uma folha de cálculo para
consolidação e análise. Podem ser utilizados vários modelos para uma recolha sistemática de
dados. A Fleet Forum oferece uma ferramenta de recolha e comunicação baseada em folha de
cálculo desenvolvida pela OMS.

Consumo de CombustívelConsumo de Combustível

O consumo de combustível do veículo é um dos parâmetros básicos para monitorizar o estado
do veículo e os hábitos de condução.

O fabricante do veículo ou o gestor de frota deve fornecer uma base de referência para o
consumo de combustível do veículo, de acordo com a sua experiência. As condições da estrada,
o peso da carga, o tempo em marcha lenta, a utilização do ar condicionado, a idade do veículo,
a condição de serviço e outros elementos podem afetar o consumo de combustível. Tendo
estes fatores em consideração, o consumo de uma dupla condutor-veículo deve ser mais ou
menos regular ao longo do tempo e quaisquer desvios significativos devem ser analisados para
compreender as razões subjacentes e corrigidos, se possível.

A base de referência para o consumo de combustível por tipo de veículo geralmente tem a
seguinte apresentação:

https://knowledge.fleetforum.org/knowledge-base/article/fleet-monthly-report


     

Tipo de veículoTipo de veículo  Consumo de combustível (litros Consumo de combustível (litros
aos 100 km)aos 100 km)

Sedan < 2,7 toneladas 11,90

CARRINHA DE CAIXA ABERTA / SUV /SUV-4x4 (Peso bruto
do veículo* <3,5 T)

15,35

CARRINHA/MINIAUTOCARRO (Peso bruto do veículo <3,5
T)

15,35

VEÍCULO BLINDADO (VB) 21,80

AUTOCARRO/CAMIÃO (Peso bruto do veículo >3,5 T) 20,50

     

Adaptado da OMS

Recomenda-se calcular o consumo após cada reabastecimento. Para efetuar o cálculo do
consumo em litros aos 100 Km:

ExampleExample

1. Tomar a distância entre 2 abastecimentos.

2. Distância no último abastecimento menos a distância no abastecimento anterior: 

 

     2,046 - 1,380 = 666 Km

 

3. Quantidade de combustível colocada no depósito no último abastecimento:

 

     80 litres

 

4. O consumo de combustível aos 100 Km é:

 

     80/666 × 100 = 12 L/100 Km

 

Outras Fontes de DadosOutras Fontes de Dados

As informações sobre a utilização do veículo que podem ajudar a calcular a taxa de



disponibilidade ou a taxa de utilização poderiam ser extraídas dos registos de planeamento de
deslocações e da oficina.

As informações sobre acidentes com veículos também devem ser devidamente registadas para
permitir a monitorização dos indicadores de segurança relacionados com a frota. A Fleet
Forum tem disponível um kit de ferramentas abrangente para a gestão de relatórios e análises
de acidentes.

A recolha regular de feedback dos utilizadores do serviço pode fornecer informações
qualitativas como o nível de satisfação, as práticas de condução, o comportamento do condutor
e a mentalidade de serviço, segurança, entre outros.

Estado e Manutenção dos VeículosEstado e Manutenção dos Veículos

O bom estado de conservação dos veículos é fundamental para uma gestão adequada da frota,
para ajudar a atingir objetivos operacionais de forma segura, otimizar a utilização dos recursos
e cumprir as leis e regulamentos nacionais. O bom estado de conservação dos veículos é
alcançado através da utilização e manutenção adequadas dos mesmos.

Geralmente, a manutenção pode ser abordada de duas formas diferentes:

Um regime preventivoUm regime preventivo consiste em agendar os serviços de manutenção periódica.
Um regime reativoUm regime reativo consiste em aguardar que ocorra uma avaria antes de a reparar.

A gestão da frota de veículos tem como objetivo disponibilizar o transporte durante o máximo
de tempo possível. Isto consegue-se planeando as intervenções de manutenção e limitando o
tempo de paragem ao mínimo.

É sempre mau não poder utilizar um veículo durante um dia. Mas quando a manutenção do
veículo é programada com antecedência, as equipas ou o pessoal podem planear em torno da
ausência para reduzir o impacto sobre outras atividades que exijam a utilização do veículo.

Além disso, o funcionamento de um veículo sem manutenção preventiva resulta em
ineficiências, umas vez que as avarias subsequentes tendem a ser significativamente mais
dispendiosas e as reparações mais morosas. Certas avarias podem afetar a fiabilidade do
veículo e, consequentemente, a segurança do utilizador. As reparações e a manutenção devem
ser realizadas em tempo oportuno, sem demora, para manter o veículo num estado fiável ao
longo de todo o seu ciclo de vida.

Frequência da Manutenção PreventivaFrequência da Manutenção Preventiva

A manutenção preventiva começa com verificações diárias e semanais. Estas inspeções são da
responsabilidade do condutor e visam identificar proativamente possíveis problemas
mecânicos. Segue uma lista de calendário de manutenção preventiva recomendada:

https://knowledge.fleetforum.org/knowledge-base/article/managing-crash-reporting-analysis


Lista deLista de
verificaçãoverificação
do modelodo modelo

Antes de ligar o motor do veículo para a primeira utilização no dia, o condutor deve
reservar 10 minutos para verificar:

Nível de óleo do motor.
Nível de líquido refrigerante.
Nível de óleo dos travões e da embraiagem.
Nível da água do lava-para-brisas.
Limpeza do radiador.
Estado de todos os pneus, incluindo o pneu sobresselente (pressão à vista,
fissuras em ambos os lados).
Possíveis fugas debaixo do carro.

Após o arranque do veículo, o condutor deve estar atento a ruídos anormais, verificar
os piscas, a iluminação e as luzes de aviso do painel de instrumentos, e verificar a
presença de todo o equipamento necessário.

Uma vez por semana (recomendado no final da semana), o condutor deve reservar 1
hora para:

Limpar o interior e o exterior do veículo.
Limpar o filtro de ar.
Verificar a bateria (fixação adequada e nível de água).
Verificar o nível de óleo da direção assistida.
Verificar a folga na direção.
Verificar a pressão dos pneus e o estado dos pneus (ver tabela de pressão dos
pneus).
Verificar a presença das tampas das válvulas.
Verificar e limpar o respirador dos eixos dianteiro e traseiro.
Verificar o estado e a fixação do tubo de escape e do silenciador.
Verificar as molas e todos os casquilhos da suspensão dianteira e traseira.
Verificar os amortecedores (verificar os casquilhos e a ausência de fugas).
Verificar os casquilhos de controlo da barra estabilizadora dianteira e traseira.

Verificar o funcionamento de portas, fechaduras, cintos de segurança e luzes (de
aviso).

Adaptado do diário de manutenção de veículos de MSF.

Em caso de identificação de quaisquer problemas, o condutor deve registá-los no diário de
bordo do veículo e informar o gestor de frota, que avaliará a extensão dos danos e planeará
todas as medidas relevantes.

Para além das verificações regulares sob a responsabilidade do condutor, são regularmente
necessários serviços de manutenção específicos para manter o veículo num bom nível de
funcionamento. Diferentes peças ou fluidos no veículo têm uma frequência de substituição
diferente: por exemplo, o óleo do motor tem de ser mudado com mais frequência do que o
óleo dos eixos. Outras intervenções, como a substituição das pastilhas dos travões ou a
substituição dos pneus, serão feitas de acordo com o estado atual da peça.

Os gestores de frotas devem verificar junto do fabricante do veículo qual a manutenção regular
necessária para o veículo e a frequência recomendada para reparações e manutenção. O
calendário de manutenção normalmente está disponível no manual do veículo, mas
normalmente também está disponível na Internet. A frequência da manutenção deve ser
adaptada de acordo com as condições de utilização específicas de cada ambiente operacional,



e a manutenção periódica deve ser realizada por um mecânico qualificado.

Oficina de Mecânica Própria ou SubcontratadaOficina de Mecânica Própria ou Subcontratada

Em geral, a escolha entre a criação e a gestão de uma oficina ou a utilização de um prestador
de serviços de mecânica baseia-se nos seguintes elementos:

A dimensão da frota e o âmbito dos requisitos de manutenção, com base no que é
necessário, para quantos veículos, com que frequência e que tarefas precisam de ser
executadas.
A disponibilidade e a qualidade dos prestadores de serviços e das peças sobressalentes
disponíveis.
O custo de cada solução alternativa.

As organizações devem considerar todos os fatores antes de se decidirem sobre possíveis
alternativas.

Uma solução mista em que os serviços básicos são executados numa oficina autogerida e as
intervenções mais complexas são externalizadas é muitas vezes uma solução adequada
quando se opera em locais remotos onde os serviços e as infraestruturas são limitados e a
distância até à oficina de mecânica mais próxima torna impraticável o uso frequente.

Embora avaliar a "disponibilidade" possa ser a parte mais fácil, avaliar a qualidade do serviço
pode ser difícil. Alguns dos elementos seguintes poderiam ser utilizados para avaliar os
prestadores de serviços:

Desvios face ao diagnóstico inicial, à estimativa de custos de reparação e ao tempo.
Referências de outros clientes.
Número de reparações “ad-hoc” atribuíveis à falta de manutenção, ou que foram
necessárias apesar de se ter efetuado o serviço de manutenção regular recomendado.
Falhas recorrentes num veículo em particular. Se um veículo for colocado ao serviço com
problemas específicos, estes devem ser resolvidos (de preferência "permanentemente")
quando o serviço for concluído.
Número de veículos que atingem a respetiva duração de vida estimada. Todos os veículos
que cumprem a manutenção regular recomendada devem estar em condições de
operação fiáveis até ao termo do respetivo tempo de vida normal.

Além disso, poderiam ser avaliadas algumas noções básicas numa visita às instalações da
oficina:

Segurança e proteção, com especial atenção ao controlo de acessos.
Disponibilidade de ferramentas específicas adequadas em boas condições e a sua
utilização segura: montagem de pneus, soldadura, equipamento elétrico, roda de esmeril,
etc.
Disponibilidade de instalações específicas e capacidade para trabalhar em fileiras
simultâneas para veículos ligeiros, camiões, motociclos, geradores.
Tipo de intervenções mecânicas possíveis: Motor, carroçaria, pintura, sistema elétrico,
programação de veículos.
Disponibilidade, aprovisionamento e controlo sobre peças sobresselentes.
Limpeza e estado geral da oficina.
Condições de trabalho e cuidados com os riscos profissionais.
Procedimentos com peças usadas e gestão de resíduos gerais e perigosos.

Os custos nunca devem ser o princípio orientador - a qualidade do serviço é primordial. Os



custos de exploração, especialmente o investimento inicial para uma oficina própria, podem
ser consideráveis. O período de tempo abrangido por qualquer oficina autogerida é de
importância fundamental, uma vez que o tempo para recuperar o investimento pode ser
significativo.

Se a decisão final for externalizar a manutenção, é importante realizar avaliações periódicas da
qualidade do serviço e manter registos de todas as reparações e manutenções. Recomenda-se
que o condutor designado esteja presente durante todo o processo de reparação e evitar
deixar os veículos à noite se as instalações não forem consideradas seguras. Recomenda-se
solicitar uma inspeção visual de todas as peças que tenham sido substituídas e faturadas.

ReabastecimentoReabastecimento  

O combustível é essencial para o funcionamento do veículo e constitui uma despesa
significativa na maioria das operações humanitárias. Combustível de fraca qualidade pode
causar problemas mecânicos graves (por vezes irreversíveis) e reduzir consideravelmente o
tempo de vida útil do veículo. Portanto, o reabastecimento de combustível é uma atividade
básica, mas tem de ser cuidadosamente controlada.

Um veículo ligeiro com um consumo médio de combustível de 10 L/100 Km, que percorra 100
Km diariamente, terá de reabastecer pelo menos uma vez por semana (mais ou menos vezes
dependendo da capacidade do depósito de combustível). Regras básicas para a utilização de
combustível:

Conduzir sempre com mais de metade do depósito cheio, para evitar uma situação de
"depósito quase vazio" a meio de uma viagem.
Reabastecer sempre fora das horas de serviço, para evitar afetar as atividades regulares.

Recomenda-se agendar pelo menos 1 reabastecimento por semana, independentemente do
nível de combustível no depósito do veículo. Os reabastecimentos devem ser efetuados até à
capacidade máxima do depósito. Isto facilitará os cálculos de consumo de combustível e
reduzirá a frequência dos reabastecimentos. O reabastecimento de combustível pode ser uma
atividade perigosa e morosa, especialmente na gestão de grandes frotas ou em estações de
serviço congestionadas.

Sugere-se a incorporação de um procedimento de reabastecimento de combustível nas
políticas de gestão da frota. Para além das questões acima mencionadas, os procedimentos
devem incluir princípios básicos sobre a qualidade do combustível e os métodos de
pagamento.

O combustível deve ser protegido contra qualquer contaminação acidental ou intencional -
nenhumas impurezas, poeiras, outros líquidos ou aditivos químicos devem interagir com ou
misturar-se com o combustível. A qualidade do combustível deve ser verificada em toda a
cadeia de abastecimento, especialmente se for transportado ou armazenado em barris, uma
vez que os barris podem estar sujos ou ter água devido à condensação do ar húmido.

Os gestores têm de assegurar que os veículos são reabastecidos com o tipo de combustível
correto: abastecer um veículo a gasóleo com gasolina tem consequências irreversíveis e pode
acabar por destruir o motor.

Utilização de Abastecimento de Combustível Externo Utilização de Abastecimento de Combustível Externo 

Se o reabastecimento regular for efetuado por veículos diretamente num posto de
abastecimento de combustível externo, deve ser definido um procedimento de



reabastecimento que inclua os seguintes tópicos básicos:

Que postos de abastecimento de combustível são válidos para reabastecimento: deve ser
aplicado um procedimento de aprovisionamento regular para selecionar o fornecedor de
combustível mais apropriado. Na avaliação, devem ser incluídos critérios básicos tais
como: preço, qualidade do combustível, proximidade, fiabilidade, condições de
pagamento, outros serviços disponíveis (verificação da pressão dos pneus, limpeza).
As pessoas autorizadas a adquirir combustível.
A quantidade máxima que pode ser extraída.
O método de pagamento. Os vales ou cartões pós-pagos são opções adequadas. O
dinheiro deve ser evitado devido aos riscos e à carga administrativa, especialmente com
grandes frotas e múltiplos condutores. Para a utilização de vales e cartões pós-pagos tem
de ser celebrado um acordo com o fornecedor, especificando os termos de utilização. 

Modelo de comprovante de combustível:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Comprovante%20de%20Combust%25C3%25ADvel%20-%20Externo.docx


Adaptado de ACF

Para permitir a reconciliação e o pagamento, o vale deve ser impresso/preenchido com uma
cópia a papel químico em três folhas:

1. Responsável pela autorização.
2. Posto de abastecimento de combustível.
3. O funcionário que recebe o combustível para posterior entrega no escritório para efeitos

de reconciliação e pagamento.

Para uma visão geral dos abastecimentos de combustível por autogestão, consultar a secção
sobre armazenamento e gestão de combustível no final deste guia.

Fim da Vida Útil do VeículoFim da Vida Útil do Veículo

https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-combustivel


A gestão de todo o ciclo de vida dos veículos é essencial para obter uma utilização eficiente dos
recursos, incluindo o eventual abate ou eliminação de veículos. É preferível vender e/ou
substituir os veículos antes que a sua manutenção se torne demasiado dispendiosa, e assim
garantir que pode ser alcançado o respetivo valor ideal de revenda ou substituição.

As vantagens de abater, eliminar e substituir adequadamente os veículos, incluem:

Contribuir para reduzir os custos de manutenção.
Reduzir as emissões de CO2
Otimizar o preço de venda do veículo.

Vida Económica Vida Económica 

 A "vida económica" é o período de tempo previsto durante o qual um bem permanece útil
para o proprietário médio. Quando um bem deixa de ser útil ao seu proprietário, é considerado
como tendo ultrapassado a sua vida económica. A vida económica do veículo deve ser definida
por cada agência como parte da sua política de gestão de ativos: algumas podem considerar 48
meses, outras considerar 60 meses.

O exemplo abaixo apresenta uma estimativa linear ao longo do tempo do valor de um veículo
adquirido avaliado em USD $20.000, considerando 48 meses de vida económica.

Podem ser aplicados modelos mais complexos para representar o valor do veículo ao longo do
tempo. A título de exemplo, uma abordagem de curva exponencial pode ser mais exata para
determinados fins, uma vez que o veículo perde muito do seu valor após a sua primeira
utilização. A vida económica pode ser calculada determinando o ponto em que o valor de
revenda estimado de um veículo se torna inferior aos custos de exploração anuais.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/FM3.png


Devido à natureza e ao custo de muitos veículos detidos e operados por agências
humanitárias, muitas organizações podem optar por vender um veículo muito antes de o custo
de manutenção atingir o mesmo nível dos custos de reparação. Isto aplica-se especialmente a
operações em que o risco de uma avaria inoportuna é mais do que apenas o custo de
reparação. Tal pode incluir:

A segurança real do veículo pode ser afetada se as agências operarem em ambientes
inseguros que exijam veículos de emergência a todo o momento.
Terreno acidentado ou fora de estrada que exige um desempenho consistente dos
veículos.

Segue um exemplo da evolução dos custos de revenda versus os custos de manutenção em
comparação com o valor de compra original:

AnoAno Valor de CompraValor de Compra
OriginalOriginal

Valor de RevendaValor de Revenda
EstimadoEstimado

Custo Anual de Manutenção eCusto Anual de Manutenção e
CombustívelCombustível

11 $50.000.00 $45.000.00 $5.000.00

22 $50.000.00 $40.000.00 $5.500.00

33 $50.000.00 $38.000.00 $6.000.00

44 $50.000.00 $35.000.00 $6.500.00



     

55 $50.000.00 $32.000.00 $7.000.00

66 $50.000.00 $29.000.00 $7.500.00

77 $50.000.00 $25.000.00 $8.000.00

88 $50.000.00 $22.000.00 $8.500.00

99 $50.000.00 $19.000.00 $9.000.00

1010 $50.000.00 $16.000.00 $9.500.00

AnoAno Valor de CompraValor de Compra
OriginalOriginal

Valor de RevendaValor de Revenda
EstimadoEstimado

Custo Anual de Manutenção eCusto Anual de Manutenção e
CombustívelCombustível

     

As agências devem ter sempre em mente que a vida económica de um ativo é diferente da sua
vida física real. Os veículos terão sempre uma vida maior do que as suas respetivas vidas
económicas para uma agência, e a relação entre as duas dependerá da utilização do veículo e
das condições operacionais. Neste sentido, é comum estabelecer um limite de quilometragem
para começar a equacionar a substituição de um veículo - frequentemente utiliza-se 200.000
Km (+/- 50.000 Km) como regra de base.

Algumas agências podem decidir prolongar a vida útil de um veículo para além da sua vida
económica. Isto é especialmente pertinente quando foi aplicado um bom regime de
manutenção e os registos mostram que os custos de manutenção do veículo ainda estão
abaixo do seu valor de revenda no mercado. A decisão de substituir um veículo deve ser
sustentada por registos consistentes de gestão da frota que reflitam os custos, a utilização, a
segurança e a idade dos ativos.

Além disso, dependendo da legislação do país relacionada com as agências humanitárias e os
mecanismos de financiamento utilizados para adquirir o veículo, esta lógica pode estar sujeita
a algumas limitações. Alguns países não permitem que ONGs privadas revendam bens como
veículos e alguns doadores exigem a doação ou a transferência de veículos no final do projeto
para outra agência ou projeto financiado. Ter conhecimento da legislação do país e dos



procedimentos específicos dos doadores relacionados com a gestão de ativos e de veículos é
fundamental para evitar incorrer em riscos legais ou financeiros significativos.

Abate e EliminaçãoAbate e Eliminação

Uma vez tomada a decisão de substituição de um veículo, devem ser equacionadas diferentes
opções para o abate e a eliminação de veículos antigos. Os métodos de eliminação mais
comuns são:

DoaçãoDoação - veículos em bom estado e que cumpram os requisitos de segurança podem ser
alvo de doação a agências parceiras ou a intervenientes-chave. As doações têm de
cumprir a legislação nacional e as políticas internas e precisam de ser devidamente
documentadas.
VendaVenda - veículos que não são necessários e que tenham um valor de mercado viável
podem ser alvo de revenda. Para evitar quaisquer suspeitas de favorecimento de
determinadas entidades ou pessoas, recomenda-se um leilão totalmente documentado. A
revenda de um veículo tem de cumprir a legislação nacional e as políticas internas e
precisa de ser devidamente documentada.
TransferênciaTransferência - veículos em bom estado e que cumpram os requisitos de segurança
podem ser alvo de transferência para outra entidade ou programa. Esta é a opção
preferida pela maioria dos doadores quando o veículo ainda está dentro da sua vida
económica. Além disso, é uma solução cómoda ao encerrar projetos ou ao desmantelar
escritórios locais com veículos atribuídos.
Destruição ou aproveitamento para peças sobresselentesDestruição ou aproveitamento para peças sobresselentes - Os veículos em mau estado
ou que não cumpram os requisitos de segurança devem ser destruídos ou desmantelados
para aproveitar peças utilizáveis. Deve ser identificada uma instituição pública ou privada
com capacidade para desempenhar adequadamente a tarefa. É necessário efetuar uma
avaliação dos riscos ambientais e as autoridades podem exigir um certificado de
destruição para atualizar o registo automóvel e formalizar a retirada de circulação do
veículo. Notificar as autoridades pode ser especialmente importante para evitar encargos
ou responsabilidades fiscais adicionais.

Como parte do processo de abate, as agências devem lembrar-se de recuperar e reatribuir todo
o equipamento do veículo que possa ser reutilizado, incluindo o equipamento de
comunicações, material de segurança, kits de reparação, identificação/visibilidade, entre
outros. As agências também devem lembrar-se de informar as autoridades e as companhias de
seguros assim que os veículos deixarem de ser utilizados.

Segurança e ProteçãoSegurança e Proteção

Dever de CuidadoDever de Cuidado

Quer os veículos sejam próprios ou alugados, é essencial assegurar que as deslocações sejam
efetuadas em segurança, tanto para os ocupantes do veículo como para os outros utentes da
estrada. Importa salientar que as lesões resultantes de acidentes rodoviários são a principal
causa de morte a nível mundial entre as pessoas com idades compreendidas entre os 5 e os 29
anos. Além disso, do número total de mortes em acidentes de viação a nível mundial (1,35
milhões por ano), 90% ocorrem em países de baixo e médio rendimento.

De acordo com o “Aid Worker Security Report” 2020 (Relatório de Segurança dos Trabalhadores
Humanitários), o lugar mais perigoso para os trabalhadores humanitários em geral continua a
ser enquanto circulam num veículo na estrada, especialmente em locais onde a fiscalização

https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://www.humanitarianoutcomes.org/AWSR2020


pode ser menos intensa, e onde grupos armados e elementos criminosos podem facilmente
criar postos de controlo ilegítimos, bloqueios de estradas ou engenhos explosivos
improvisados (EEI), ou realizar emboscadas armadas a agentes e comboios
humanitários. Embora a gestão da segurança esteja frequentemente sob a responsabilidade
de outras pessoas com uma agência de ajuda, é encorajada a trocar informações regularmente
e a integrar tanto quanto possível procedimentos de segurança e proteção nos processos de
trabalho de gestão de frotas.

Padrões Mínimos BásicosPadrões Mínimos Básicos

Para garantir que as deslocações são efetuadas em segurança, a logística tem de trabalhar
ativamente em três elementos essenciais:

Planeamento de deslocações.
Segurança dos veículos.
Competência do condutor e da equipa.

Não obstante, em primeira instância, as organizações devem procurar controlar o risco na
estrada, reduzindo ou eliminando a necessidade de viajar.

1. Relativamente ao Planeamento de deslocações, recomenda-se efetuar uma análise
"aprofundada" das ameaças e vulnerabilidades associadas às deslocações dos veículos,
planear as deslocações em conformidade e criar protocolos de viagem adequados
conforme o contexto e o tipo de deslocação. Além disso, deve ser implementado um
sistema integral de localização e acompanhamento das deslocações adaptado ao
contexto.

2. A segurança do veículo inclui o bom estado mecânico de todas as partes do veículo em
movimento e, na medida do possível, evitar acidentes; travagem, direção, suspensão,
aderência ao solo (pneus) e luzes. A segurança do veículo também inclui elementos que
minimizam os danos que podem ocorrer em caso de acidente: airbags, cintos de
segurança a funcionar corretamente, encostos de cabeça e vidros/carroçaria.

3. A competência do condutor e da equipa inclui: aptidões pessoais, condição física,
conhecimento do ambiente e consciência de potenciais perigos e a capacidade de gerir
adequadamente possíveis situações críticas: tais como eventos meteorológicos, acidentes,
postos de controlo, manifestações, assédio.

Acidentes de ViaçãoAcidentes de Viação

Aconselha-se vivamente as agências a conceber e implementar um sistema de gestão interna
para acidentes de viação. O sistema deve incluir: mecanismos de notificação, noções básicas de
gestão de acidentes, e análise e comunicação de acidentes rodoviários. Sempre que possível e
disponível, todas as ferramentas devem ser coordenadas em conjunto com os gestores de
segurança.

Comunicar um acidente de viação, ou uma situação potencialmente insegura, como um quase
acidente, é o primeiro passo para reduzir futuros acidentes. Sempre que um veículo estiver
envolvido num acidente, quase acidente ou outro incidente, deve ser preenchido um
formulário de notificação de acidente/incidente, detalhando todas as informações relativas ao
acidente. Se estiver a operar numa área com esquadra de polícia, deve ser preenchido um
relatório policial, se necessário, e deve ser recolhida toda a informação sobre testemunhas e
outros veículos. Um relatório só deve ser preenchido depois de o veículo e as pessoas estarem
a salvo e livres de perigo adicional, e depois de todos os feridos terem sido atendidos.



Recomenda-se que cada veículo se faça acompanhar por cópias em branco dos formulários de
notificação de acidente/incidente. A Fleet Forum oferece uma ferramenta abrangente de
análise de dados de acidentes, incluindo medidas a tomar num local de acidente, recolha de
informação no local do acidente e relatório do condutor pós-acidente, reclamações de seguros,
e informações básicas sobre o registo em diário e o registo de informações sobre um acidente. 

As políticas relativas à forma como os condutores/passageiros devem responder a um acidente
variam de agência para agência. A título de orientação geral:

Os condutores e passageiros nunca devem reconhecer a culpa em qualquer local que não
seja em segurança no escritório/complexo com a presença de um agente de segurança.
Se há culpa do condutor ou do veículo, isso será decidido pela companhia de seguros.
Os regulamentos nacionais podem exigir que um veículo pare completamente e aguarde
pelo relatório policial antes que o veículo possa voltar circular após um acidente. No
entanto, a necessidade de parar deve ser devidamente contextualizada - se a área não for
segura, se estiver a juntar-se uma grande multidão, ou se a legislação local não o exigir, o
veículo pode optar por se deslocar e parar num local mais seguro.
Os pagamentos e as negociações por danos nunca devem ocorrer no local, nem devem
ser efetuados pelo condutor ou pelos ocupantes. Quaisquer trocas de dinheiro e
negociações devem ocorrer num local seguro, e entre pessoas autorizadas seguindo os
regulamentos da lei e as respetivas companhias de seguros.

Deslocações EspeciaisDeslocações Especiais

Deslocações especiais - deslocações de veículos que requerem planeamento e organização
especiais.

As deslocações especiais típicas podem ser:

Deslocações com requisitos minuciosos de planeamento. 
Missões exploratórias em áreas desconhecidas.
Viagens de escolta.

Deslocações de artigos especiais. 
Transporte de mercadorias perigosas.
Transporte de bens valiosos.
Transporte de passageiros especiais (doentes, crianças, restos mortais).

Deslocações de tipos de veículos especiais. 
Serviços de ambulância.
Veículos blindados.

Normalmente, são combinadas duas ou mais das deslocações acima indicadas. Por exemplo,
uma organização pode planear uma escolta devido ao valor inerente dos bens transportados.

As considerações básicas para quaisquer deslocações especiais são:

https://knowledge.fleetforum.org/knowledge-base/article/managing-crash-reporting-analysis-part-ii-how-to-report-a-crash


DeslocaçõesDeslocações
em Áreasem Áreas

DesconhecidasDesconhecidas

Organizar a deslocação planeada com bastante antecedência.
Minimizar o número de passageiros.
Definir os papéis e responsabilidades entre os membros da equipa. Assegurar
que pelo menos um condutor e um passageiro estejam em cada veículo.
Comunicar com os intervenientes relevantes na área e avaliar a sua
capacidade de prestar assistência em caso de necessidade. Informá-los sobre
o horário e o itinerário da viagem.
A assistência pode não estar disponível: levar um kit de reparação de
veículos. É altamente recomendado um segundo veículo, a fim de prestar
assistência em caso de avaria grave.
Os recursos podem ser escassos: levar comida e água.
Dependendo da duração da viagem e se for possível pernoitar, considerar
trazer combustível adicional e o número apropriado de conjuntos de
dormida.
Avaliar as redes de comunicação nas áreas da deslocação planeada.
Levar vários dispositivos de comunicação que utilizem diferentes tecnologias.
Assegurar que uma pessoa está a monitorizar a deslocação e a registar todos
os marcos durante a viagem planeada. Atribuir um substituto para esta
pessoa.

DeslocaçõesDeslocações
em caravanaem caravana

Definir a posição dentro da caravana, especialmente o primeiro e o último
carro da caravana.
Definir a distância entre os elementos da caravana.
Reservar tempo suficiente para preparação antes da partida.
Acordar procedimentos básicos a aplicar pelos veículos para assegurar uma
certa disciplina dentro da caravana: partida, escalas/paragens e planos de
contingência para cenários comuns: avaria do veículo, acidente, postos de
controlo, etc.
Definir quais são os meios de comunicação internos e externos à caravana.
Definir a estrutura hierárquica.
Compilar uma lista de veículos, lista de condutores, lista de passageiros e
qualquer outra lista que possa ser útil durante a viagem.

Deslocação deDeslocação de
MercadoriasMercadorias

PerigosasPerigosas
Consultar o Capítulo LOG sobre Matérias Perigosas

Transporte deTransporte de
artigosartigos

médicos commédicos com
temperaturatemperatura
controladacontrolada

Consulte o Capítulo LOG sobre Gestão da Cadeia de Abastecimento de
Cuidados de Saúde

https://log.logcluster.org/pt-pt/mercadorias-perigosas
https://log.logcluster.org/node/274/


Transporte deTransporte de
Bens ValiososBens Valiosos

Seja discreto. Não revele a natureza da deslocação.
Informe os ocupantes do veículo sobre a natureza da deslocação, mas não
com antecedência. Dê-lhes a oportunidade de recusar a missão e permanecer
no ponto de partida se não se sentirem confortáveis.
Evitar deslocações regulares programadas, programar para diferentes dias e
diferentes horas.
Considerar a organização como parte de uma escolta.
Reduzir o número de escalas/paragens para as estritamente necessárias.

Transporte deTransporte de
PassageirosPassageiros

EspeciaisEspeciais

(doentes,(doentes,
crianças,crianças,

restosrestos
mortais, etc.)mortais, etc.)

Assegurar que o veículo está apto para o fim a que se destina e que dispõe do
equipamento necessário para transportar os passageiros específicos.
Ter regras claras sobre quem está autorizado a viajar e em que condições:
quem autoriza o passageiro, quanta bagagem é permitida, considerações de
segurança, ponto(s) de destino, etc.
Informar os passageiros sobre a deslocação: horário, itinerário,
escalas/paragens, etc. Considerar incluir informação sobre a viagem de
regresso.
Se forem transportados menores, devem ser sempre acompanhados por um
adulto.

Serviços deServiços de
AmbulânciaAmbulância

Assegurar que o veículo está apto para o fim a que se destina e que dispõe do
equipamento e do material médico necessários para transportar doentes.
As crianças doentes devem ser sempre acompanhadas por um adulto.
Um profissional médico deve estar presente durante a transferência no caso
de quaisquer necessidades médicas.
Fornecer EPI básicos e Procedimentos Operacionais Normalizados (PON) de
Controlo de Infeções e formação ao pessoal que trabalha na ambulância para
evitar a infeção cruzada de doentes transportados.
Se o paciente estiver gravemente doente, informar previamente a instituição
médica recetora de que o paciente está a ser transferido.
Se estiver a ser fornecido oxigénio ao paciente, por razões de segurança, os
concentradores de oxigénio são a opção preferida relativamente às garrafas
de oxigénio.



VeículosVeículos
Blindados (VB)Blindados (VB)

Assegurar que o veículo é adequado ao fim a que se destina e está blindado
de acordo com as ameaças presentes na área de operação: piso de aço
blindado, área de carga traseira blindada, etc.
As especificações técnicas devem ser fornecidas por um perito na matéria.
Considerar restrições à importação e exportação, e quaisquer leis relativas à
utilização do veículo em redor da área de circulação planeada.
Assegurar que os condutores foram sujeitos a programas de formação e
certificação específicos exigidos para VB.
Os custos de gestão de uma frota de VB aumentam significativamente em
comparação com uma frota de veículos normais.
A manutenção de VB requer conhecimentos especializados e capacidade,
uma vez que a configuração do veículo difere dos veículos normais,
especialmente os componentes eletrónicos. As peças sobresselentes são
frequentemente específicas do fabricante, e podem ser muito difíceis de
encontrar.
Todo o equipamento de comunicação tem de ser operável a partir do interior,
o que pode ter impacto em alguns dispositivos de comunicação, tais como
telemóveis normais. Será necessário equipamento de comunicação adicional,
bem como a instalação e configuração específicas.
A eliminação em fim de vida não é fácil e deve ser planeada com muita
antecedência.

Outras Considerações LogísticasOutras Considerações Logísticas

Para além da gestão da frota de veículos, há outros aspetos que podem ser considerados na
gestão de uma frota de veículos. O mais pertinente poderia ser a gestão de stocks especiais e o
impacto ambiental da frota. Ao gerir uma frota de veículos, pode ser útil armazenar
determinados produtos, tais como combustível e peças sobresselentes. A informação nesta
secção é complementar aos capítulos das secções sobre gestão de stocks físicos e mercadorias
perigosas. Em vez de se concentrar em questões de segurança, o conteúdo abaixo está mais
relacionado com o bom acondicionamento e gestão de stocks para uma utilização ótima:

Autogestão do CombustívelAutogestão do Combustível

As organizações humanitárias que consideram administrar seus próprios estoques de
combustível devem revisar a seção Gerenciando Combustível deste guia.

Gestão de Peças SobresselentesGestão de Peças Sobresselentes

É importante saber quando se deve fazer a autogestão de um stock de peças sobresselentes. A
decisão está normalmente associada à conveniência de uma oficina autogerida e à utilização
de uma frota de veículos própria e normalizada. Dada a complexidade, não é recomendado
manter um stock de peças sobresselentes se a variedade de veículos da frota exceder dois ou
três modelos diferentes.

A gestão de uma frota de veículos próprios em contextos onde a cadeia de abastecimento
permaneça incerta impõe um elevado grau de autonomia em termos de disponibilidade de
peças sobresselentes. Os riscos de não dispor de peças sobresselentes no momento em que
são necessárias devem ser avaliados. A seguinte matriz pode ser adaptada e utilizada como
orientação para a tomada de decisões.

https://log.logcluster.org/pt-pt/diretrizes-para-o-armazenamento-fisico
https://log.logcluster.org/pt-pt/mercadorias-perigosas
https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-combustivel


Considerar também a fiabilidade dos mercados locais: o custo das peças originais adquiridas
localmente pode ser o dobro ou mesmo o triplo do custo da compra a nível internacional.
Geralmente, a maioria das peças disponíveis localmente são peças de grande procura, tais
como filtros ou calços de travão, e pode haver uma menor disponibilidade de peças menos
procuradas mas que são igualmente importantes. Alguns consumíveis - tais como lubrificantes
e pneus - podem ser facilmente encontrados localmente.

Recomenda-se a realização de estudos de mercado com uma lista de peças abrangente e
avaliar cuidadosamente a qualidade das peças disponíveis e validar os fornecedores. Devem
ser sempre exigidas peças/acessórios originais de qualidade, uma vez que a utilização de peças
contrafeitas ou não conformes podem afetar seriamente o estado do veículo e pôr em risco a
segurança do condutor.

Quando as organizações decidirem manter um stock de peças sobresselentes, devem definir o
tipo e as quantidades de cada peça necessária. Isto pode ser calculado com base na escala da
frota, na frequência e tipos dos serviços de manutenção preventiva e no número médio de
quilómetros percorridos por mês por veículo.

Gestão do Impacto AmbientalGestão do Impacto Ambiental

As equipas de logística têm de garantir uma utilização eficiente dos recursos, otimizando os
custos e reduzindo o impacto ambiental das deslocações.

Os responsáveis pelo planeamento das deslocações devem procurar oportunidades para
combinar ou, em alguns casos, evitar viagens. Sempre que possível, os gestores de frotas
devem tentar reduzir a dimensão da frota ou substituir os veículos por outros mais pequenos,
mais económicos e mais eficientes. A partilha de recursos logísticos, tais como veículos, com
outras organizações também pode proporcionar cortes significativos em termos de custos e de
emissões através da otimização do consumo de combustível e de frotas mais pequenas.

O bom estado mecânico e a utilização adequada de um veículo reduzirão o consumo de
combustível, prolongarão a vida útil de todas as peças do veículo, evitarão despesas
desnecessárias e, em última análise, reduzirão o impacto ambiental.

Ferramentas e Recursos de Veículos e FrotasFerramentas e Recursos de Veículos e Frotas

Modelos e FerramentasModelos e Ferramentas



MODELO - Formulário de Relatório de Incidente de Acidente

MODELO - Lista de verificação diária de veículos de carga

MODELO - Plano de Movimento Diário

MODELO - Quitação de Responsabilidade

MODELO - Registro de Consumo de Combustível

MODELO - Comprovante de Combustível - Externo

MODELO - Comprovante de Combustível - Interno

MODELO - Pedido de Manutenção

MODELO - Formulário de Solicitação de Movimento

MODELO - Relatório de Inspeção Diária do Veículo

MODELO - Diário de Manutenção do Veículo

MODELO - Diário de Movimento do Veículo

MODELO - Plano de Movimento Semanal

Guia - Manutenção de Veículos - MotocicletaGuia - Manutenção de Veí

Guia - Manutenção de veículos

Sítios e RecursosSítios e Recursos

UNECE Road Safety Special Envoy
WHO Road Safety Strategies (Estratégias de Segurança Rodoviária da OMS)
WHO: “Save Lives” A Road Safety Technical Package (OMS: “Salvar Vidas” – Pacote de
medidas técnicas para a segurança no trânsito)
Fundação FIA
Occupational Road & Fleet Safety Guide

Equipamento de cadeia do frioEquipamento de cadeia do frio

Armazenamento em cadeia do frio para vacinasArmazenamento em cadeia do frio para vacinas

Avaliação da cadeia do frio existenteAvaliação da cadeia do frio existente

Tecnologia e equipamento adequados para armazenamentoTecnologia e equipamento adequados para armazenamento

Instalação, carregamento e manutençãoInstalação, carregamento e manutenção

Transporte em cadeia do frio para vacinasTransporte em cadeia do frio para vacinas

Recipientes adequados para o transporte de vacinasRecipientes adequados para o transporte de vacinas

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Formul%25C3%25A1rio%20de%20Relat%25C3%25B3rio%20de%20Incidente%20de%20Acidente.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Lista%20de%20verifica%25C3%25A7%25C3%25A3o%20di%25C3%25A1ria%20de%20ve%25C3%25ADculos%20de%20carga.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Plano%20de%20Movimento%20Di%25C3%25A1rio.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Quita%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Responsabilidade.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Registro%20de%20Consumo%20de%20Combust%25C3%25ADvel.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Comprovante%20de%20Combust%25C3%25ADvel%20-%20Externo.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Comprovante%20de%20Combust%25C3%25ADvel%20-%20Interno.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Pedido%20de%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Formul%25C3%25A1rio%20de%20Solicita%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Movimento.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Relat%25C3%25B3rio%20de%20Inspe%25C3%25A7%25C3%25A3o%20Di%25C3%25A1ria%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Di%25C3%25A1rio%20de%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Di%25C3%25A1rio%20de%20Movimento%20do%20Ve%25C3%25ADculo.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Plano%20de%20Movimento%20Semanal.xlsx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Ve%25C3%25ADculos%20-%20MotocicletaGuia%20-%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20Ve%25C3%25AD.docx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/Guia%20-%20Manuten%25C3%25A7%25C3%25A3o%20de%20ve%25C3%25ADculos.docx
https://www.unece.org/roadsafetyenvoy.html
https://www.who.int/health-topics/road-safety
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/WHO%20Road%20Safety%20Technical%20Package.pdf
https://www.fiafoundation.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/Occupational%20Road%20and%20Fleet%20Safety%20Guide.pdf


Preparação de uma expediçãoPreparação de uma expedição

Aprovação de enviosAprovação de envios

Receção e verificação da cadeia do frioReceção e verificação da cadeia do frio

Monitorização da temperaturaMonitorização da temperatura

Ferramentas e Recursos da Cadeia FriaFerramentas e Recursos da Cadeia Fria

Campanhas de vacinação em massaCampanhas de vacinação em massa

Planeamento e gestão de inventárioPlaneamento e gestão de inventário

A gestão do inventário refere-se ao conhecimento e às práticas de manter a quantidade ótima
de qualquer quantidade de material numa determinada instalação de armazenamento. Ao
manter uma instalação de armazenamento, a gestão do inventário torna-se parte integrante
da gestão da cadeia de abastecimento. É complementar à gestão de instalações de
armazenamento e à gestão física do material armazenado.

A gestão correta do inventário ajuda a assegurar a entrega atempada dos fornecimentos. A
gestão adequada do inventário requer um conhecimento profundo tanto do processo de
aquisição como dos padrões de consumo, e é conseguida de forma ampla através de três
atividades chave:

Previsão precisa da procura.
Estreito acompanhamento dos níveis de stock e do consumo.
Encomenda atempada das quantidades certas de mercadorias.

Além disso, a falta de gestão do inventário pode levar a um aumento dos custos de detenção,
desperdício de stock ou detenção de demasiado stock com o respetivo encargo de custos e
aumento do risco.

Termos comuns na gestão de inventários Termos comuns na gestão de inventários 

Cartão deCartão de
caixacaixa

Documento atualizado pelo gestor do armazém, que monitoriza o inventário
mantido de um único produto num determinado contentor.

Reservas deReservas de
estabilizaçãoestabilização

Quantidade de stock equivalente ao consumo durante o período normal de
reposição.



InventárioInventário
comprometidocomprometido

Itens particulares do inventário que foram destinados a uma determinada
encomenda ou transferência num futuro próximo.

Sinal deSinal de
procuraprocura

Qualquer forma de pedido de remoção de stock de um armazém ou instalação de
armazenamento que venha em qualquer formato.

InventárioInventário
Qualquer material armazenado, incluindo matérias-primas e produtos acabados.
Também comummente referido como stock, embora no setor da manufatura,
"stock" inclui apenas os produtos terminados que são mantidos no armazém.

Livro-razão doLivro-razão do
inventárioinventário

Documento contabilístico ou registo informático que rastreia as transações de
inventário (receções e expedições) em termos de quantidade e valor.

Tempo deTempo de
esperaespera

O tempo decorrido entre o momento em que a encomenda é colocada e o
momento da sua receção.

Stock mínimoStock mínimo

A quantidade mínima sempre disponível em stock para evitar a escassez. Isto é
importante para produtos que são críticos ou difíceis de reabastecer, e onde a
escassez pode comprometer um plano de projeto. Stock mínimo = reservas de
estabilização + stock de segurança.

InventárioInventário
prontopronto

Artigos do stock que estão disponíveis para ser libertados.

Excesso deExcesso de
stockstock

Situação em que se mantém no armazém demasiado inventário.

InventárioInventário
físicofísico

O processo de contagem física e verificação dos bens em stock, a fim de reconciliar
os dados registados com a realidade.



Ciclo de novaCiclo de nova
encomendaencomenda

O período de tempo entre duas encomendas regulares sucessivas de um
determinado artigo em stock.

Stock deStock de
segurançasegurança

Nível de stock extra que é mantido para mitigar o risco de rutura de stock causado
por incertezas na oferta e procura.

Cartão deCartão de
stockstock

Documento atualizado pelo gestor do armazém, que monitoriza o inventário
mantido de um único produto nas instalações de armazenamento.

Unidade deUnidade de
ManutençãoManutenção

de Stock (SKU)de Stock (SKU)

Um código ou nomenclatura única que designa um único item de linha de uma
remessa maior. As SKU podem estar ligadas a uma produção específica ou data de
validade e podem indicar apenas um produto com características específicas.

Rutura deRutura de
stockstock

Situação em que os níveis de inventário não conseguem fazer face à procura de um
determinado artigo e o stock fica totalmente esgotado.

InventárioInventário
com Gestãocom Gestão

pelopelo
FornecedorFornecedor

(IGF)(IGF)

Estratégia de gestão de inventário em que os fornecedores gerem o inventário
físico como parte do inventário do respetivo retalhista.

Estratégias da cadeia de abastecimentoEstratégias da cadeia de abastecimento

A gestão do inventário é essencial quando os materiais de socorro estão a transitar por uma
instalação de armazenamento. Há várias razões pelas quais a gestão do inventário é
fundamental na cadeia de abastecimento. A principal razão é ajudar a entregar os
fornecimentos de forma atempada. A gestão do stock contribui para lidar com a incertezalidar com a incerteza,
agindo como um amortecedor entre a procura e a oferta. Isto inclui o ajuste para tempos detempos de
esperaespera na cadeia de abastecimento, o que é particularmente pertinente nas aquisições
internacionais. Além disso, um inventário bem gerido pode contribuir para economias deeconomias de
escalaescala: a compra de grandes quantidades pode reduzir o custo por item, embora os custos
contínuos de armazenamento também devam ser considerados.

Ao manter um inventário para operações de socorro, é altamente recomendável desenvolver
uma "política de stocks" alinhada com a estratégia da cadeia de fornecimento organizacional.



As políticas de stocks guiam as organizações no processo de decisão de manter qualquer tipo
de stock em qualquer local. A aplicação de determinada lógica à gestão de stocks é a primeira
preocupação para os artigos críticos nas operações de socorro e aplicável a todos os tipos de
instalações de armazenamento.

A política de stocks é amplamente definida pelas seguintes questões:

Onde deve ser localizado o inventário?
Que produtos específicos devem estar disponíveis em cada local, e em que quantidades?
Quando é que o inventário num determinado local deve ser reabastecido?
Quanto deve ser encomendado para o substituir?

As respostas a estas questões dependem de duas questões interrelacionadas: a estratégia da
cadeia de abastecimento e o tipo de stock.

Principais estratégias Principais estratégias 

Para efeitos do presente guia, "estratégia da cadeia de abastecimento" refere-se à lógica por
detrás da decisão de movimentar mercadorias através da cadeia de abastecimento. Há duas
estratégias principais aplicáveis:

Estratégia de empurrarEstratégia de empurrar

Numa “estratégia de empurrar”, a necessidade é antecipada antes que exista uma procura real
e os fornecimentos são "empurrados" para a cadeia de abastecimento. Os exemplos mais
típicos de “estratégia de empurrar” em operações de socorro são comuns em: fornecimentos
de emergência como parte de um plano de preparação de emergência, a abertura de um novo
programa, ou no fornecimento de artigos sazonais como kits de inverno ou redes mosquiteiras.

Tipicamente, os sistemas de “empurrar” funcionam quando a procura é desconhecida em
quantidade ou tempo. As quantidades são geralmente baseadas em estimativas e
impulsionadas por pressupostos sobre a situação que pode gerar a procura.

Estratégia de puxarEstratégia de puxar

Numa “estratégia de puxar”, a necessidade é formalmente expressa por um consumidor e os
fornecimentos são "puxados" para dentro da cadeia de abastecimento. Nas operações de
socorro, a "estratégia de puxar" é tipicamente utilizada durante projetos de curto prazo, obras
de construção ou reabilitação ou quando se fornece equipamento dispendioso, como veículos
ou material de telecomunicações.

O sistema de “puxar” opera quando a procura é conhecida em tempo e quantidade - as
quantidades são claramente definidas e as atividades regulares da cadeia de abastecimento
desencadeiam sinais de procura desencadeados a partir do fim final da cadeia de
abastecimento. Geralmente, a estratégia da cadeia de abastecimento de “puxar” permite às
agências gerir com precisão unidades pequenas ou individuais de inventário.

Tipo de armazenamentoTipo de armazenamento

A lógica inicial de um armazenamento determinará também o sistema de gestão de inventário
em vigor. Os tipos mais comuns de armazenamentos em operações de socorro são:



  

ReservasReservas

As reservas de estabilização são o stock que atua como um amortecedor entre a
oferta e a procura. É impossível planear quantidades perfeitas, e as reservas de
estabilização ajudam a equilibrar uma procura imprevista. A maior parte das
decisões em reservas de estabilização são tomadas com base na quantidade
destes artigos que devem ser mantidos no armazém da organização.

Em kitEm kit

Os fornecimentos consolidados de natureza diferente para posterior montagem
são conhecidos como em kit. Nestes casos, os fornecimentos dependem um do
outro para a entrega. Os desequilíbrios dos níveis de stocks podem levar à
ineficiência, uma vez que os fluxos de entrada paralelos devem ser coordenados
no inventário. Além disso, devem ser geridos dois stocks diferentes: um para os
fornecimentos originais e outro para os kits montados.

SeparaçãoSeparação

A separação é quando o stock é dividido de grandes remessas em lotes menores
a entregar em diferentes locais ou consumidores, por vezes em momentos
diferentes. A separação é principalmente utilizada para ganhar eficiência na
aquisição e economias de escala. Os planeadores só precisam de gerir um único
fluxo de entrada, mas respondem aos sinais de procura de múltiplos
consumidores com exigências desiguais. A consolidação destas exigências para
calcular a quantidade a encomendar pode ser um desafio, e podem ser
necessárias reservas de estabilização maiores.

ContingênciaContingência

O stock de contingência é mantido como parte de um plano de contingência. Há
pouca gestão de inventário uma vez que o stock de contingência sofre uma
rotação mínima. No entanto, se existirem perecíveis no stock de contingência,
podem ser incluídos num sistema de stock rotativo.

Gestão peloGestão pelo
fornecedorfornecedor

O Inventário gerido pelo fornecedor (IGF) ou stock virtual é mantido nas
instalações do fornecedor até que seja ativada uma ordem de lançamento. O
fornecedor reserva uma quantidade específica de fornecimentos como parte do
seu próprio inventário ou concede determinada capacidade de fabrico com um
prazo de entrega especificado. Embora este tipo de stock possa ser utilizado para
muitos fins, é normalmente utilizado como parte de certos planos de
contingência.

  

Outras considerações sobre a política de stocks Outras considerações sobre a política de stocks 

Para além da estratégia da cadeia de abastecimento e do tipo de armazenamento, podem ser
tomadas algumas considerações adicionais ao definir uma política de stocks:

Origem financeira do produtoOrigem financeira do produto

Os produtos em stock podem ter várias origens financeiras:

Aquisições com financiamento de doadores.
Aquisições utilizando fundos internos da organização.



Doação em espécie de uma organização internacional, setor privado, ou ONG.
Materiais restantes de um projeto em particular transferidos para um ou vários projetos
em curso.

Dependendo da sua origem, podem ser aplicáveis algumas restrições de gestão: se os
produtos em stock forem adquiridos com financiamento específico ou para um fim específico,
os níveis de inventário devem ser geridos em conformidade. Em alguns casos, estes artigos
podem ser considerados inventário atribuído.

Natureza dos bens armazenadosNatureza dos bens armazenados

O tipo e a natureza do stock também podem influenciar a forma como o inventário é gerido.
Devem ter-se considerações particulares com produtos perecíveis, consumíveis, ou produtos
essenciais à implementação do programa, tais como medicamentos num programa de saúde,
alimentos num programa nutricional, ou combustível.

Dependência entre artigos em stockDependência entre artigos em stock

O armazenamento de produtos com procura dependente significa que os produtos em stock
estão diretamente relacionados com outros artigos em stock, incluindo:

Em kitEm kit - O consumo de um item em stock implica o consumo de ambos.
Equipamento de apoioEquipamento de apoio - Peças de substituição para máquinas; a utilização do gerador
requer a utilização das suas peças de substituição.

A procura de ambos os produtos pode mover-se em tandem (ou seja, produtos pertencentes a
um kit de artigos não alimentares) ou na direção oposta. A procura de um determinado
produto pode ser estimada com base no consumo de outro item.

 

Valor do stockValor do stock

O stock pode ser categorizado de acordo com o seu valor financeiro, enquanto que a gestão do
stock pode ser influenciada por valores relativos de stock. Compreender o valor dos stocks
pode ajudar a gerir os riscos, a planear despesas com stocks novos e de substituição, ou a dar
prioridade aos recursos nas áreas de maior valor. No entanto, os artigos de baixo custo podem
ser cruciais para algumas operações de socorro e não devem ser negligenciados.

Nível de contabilidade Nível de contabilidade 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/SD.png


No campo da gestão de inventários, uma Unidade de Manutenção de Stock (SKU) refere-se a
um tipo específico de produto armazenado num local específico. O termo SKU também se
refere a um código feito de letras e números que identifica um produto na loja. Um SKU não é
único para cada item (como os códigos de barras), é o número utilizado para identificar cada
tipo de produto na loja. Designa um único artigo de uma remessa maior. As SKU podem estar
ligadas a uma produção específica ou data de validade e podem indicar apenas um produto
com características específicas.

A SKU destina-se a ser o nível mais desagregado de tratamento do inventário. Um inventário
com múltiplas SKU exigirá procedimentos de tratamento muito diferentes do que um
inventário com poucas SKU.

Por exemplo, ao armazenar baldes deve ser tomada uma decisão quanto às características
pertinentes que definirão como uma SKU. É apropriado contabilizar todos os baldes sob a
mesma SKU? Ou é pertinente diferenciar os baldes por características específicas como: cor,
tamanho e material, criando assim três SKU diferentes? A conceção correta da SKU dependerá
do tipo de programa e do uso pretendido do produto. Se os baldes forem utilizados apenas
como parte de um kit NFI, a cor do balde pode não ser importante. Se forem utilizados baldes
para separar resíduos em instalações de cuidados de saúde, a cor do balde pode ser muito
importante. Possíveis atributos para a designação de uma SKU:

Tipo
Cor
Peso
Volume
Dimensões 
Embalagem
Informação técnica
Qualquer outra coisa

Embora as SKU sejam concebidas para monitorizar o inventário até ao nível de um produto
específico, também podem ajudar a reconciliar os níveis de stock, a analisar quais os produtos
mais procurados, ou a identificar o ponto de reabastecimento de produtos.

Gestão de níveis de inventárioGestão de níveis de inventário

A manutenção de níveis ótimos de inventário é sempre alcançada quando a procura é satisfeita
a tempo, enquanto recursos como o tempo, espaço, esforço e despesas são geridos
eficientemente. Decidir qual é o nível de inventário adequado requer um bom conhecimento
dos padrões de procura (previsão) e da capacidade de oferta (programação) - ambos são
necessários para decidir quando encomendar e o período a cobrir.



O ciclo de encomenda O ciclo de encomenda 

Os movimentos de bens dentro de uma instalação de armazenamento podem ser resumidos
em "Chegada" (quando os bens são recebidos) e "Saída" (quando os bens são entregues). O
equilíbrio entre os movimentos de entrada e saída no armazém determina o nível de
inventário. A quantidade de stock entregue durante um determinado período de tempo é
definida como consumo, normalmente medido em artigos/tempo. O período de tempo entre
duas encomendas regulares sucessivas de um determinado artigo em stock chama-se "ciclo de
nova encomenda."

As mercadorias não são automaticamente restauradas no armazém - deve ter lugar um
processo de nova encomenda. As agências devem encomendar uma determinada quantidade e
aguardar a sua receção. O tempo decorrido entre o momento em que a encomenda é colocada
e o momento da sua receção é conhecido como "tempo de espera". A quantidade de stock
consumida durante um tempo de espera padrão é conhecida como "reservas de estabilização".



O tempo de espera para os artigos críticos na instalação de armazenamento deve ser bem
conhecido. O equilíbrio entre o consumo e o tempo de espera permitirá definir as reservas de
estabilização ideais.

 

 Reservas de estabilização = Tempo de espera para  reposição  (em dias) ×consu mo diário
 do ite m

 

Apesar de se manterem reservas de estabilização, podem ocorrer "ruturas de stock". As ruturas
de stock são definidas como o esgotamento total do stock de um ou mais itens que. As ruturas
de stock ocorrem quando as encomendas antecipadas estão há muito atrasadas, quando os
prazos de entrega reais são mais longos do que o esperado, ou quando o consumo é
significativamente aumentado. Para evitar a ocorrência de rutura de stock, deve ser mantido
um stock de segurança. O "stock de segurança" é uma quantidade de stock extra que é
mantida para mitigar o risco de rutura de stock causado por incertezas na oferta e procura.
Exemplos comuns de incertezas nas operações de socorro podem incluir restrições de acesso,
eventos climáticos severos, ou aumento das necessidades devido à mudança das condições
sociais. As situações de mudança de consciência e os potenciais estrangulamentos associados
à cadeia de abastecimento podem ajudar os planeadores a conceber um stock de segurança
adequado ao contexto operacional.



Uma vez definidas os níveis das reservas de estabilização e do stock de segurança, deve ser
estabelecido um "nível de nova encomenda". O nível de nova encomenda (ou ponto de nova
encomenda - PNE) é o nível mínimo de stock de qualquer artigo antes de ser feita outra
encomenda. Os níveis de nova encomenda devem ser suficientemente elevados para permitir o
reabastecimento regular do stock antes de se atingir uma situação crítica e uma rutura
potencial de stock. O nível de nova encomenda é calculado adicionando o stock de segurança
às reservas de estabilização.

 

Nível de nova encomenda = Reservas de estabilização + Stock  de segurança

 

Ao definir os níveis de nova encomenda, as agências devem considerar que as instalações de
armazenamento têm uma capacidade limitada. Os planeadores devem definir o espaço
máximo disponível para cada um dos artigos armazenados e estabelecer um nível máximo de
stock para cada artigo. Isto é especialmente crítico quando se armazenam artigos que
requerem condições de armazenamento específicas, tais como bens sensíveis à temperatura
ou materiais perigosos, para os quais a atribuição de espaço extra pode não estar
imediatamente disponível. Para permitir um certo grau de manobrabilidade, o nível de "stock
máximo" não deve ser atingido.

Componentes de inventárioComponentes de inventário

A gestão correta do inventário requer uma visão mais ampla do que apenas os movimentos de
entrada e de saída. É importante compreender diferentes formas de gerir visualmente o
inventário em cadeias de abastecimento com longos períodos de transporte, capacidade de
armazenamento limitada, ou alta rotação de artigos ou onde diferentes encomendas se
sobrepõem no tempo.

Desde o momento em que um artigo é encomendado até ao momento em que é recebido e
despachado, o artigo passa por diferentes estados:

Inventário em cursoInventário em curso - O stock atual na instalação de armazenamento. É o número de
unidades disponíveis de uma certa SKU para operações em curso.
Inventário em trânsitoInventário em trânsito - O stock em transporte entre dois locais. Embora não estejam
num armazém, os fornecimentos em trânsito continuam a ser propriedade da
organização e devem ser registados/contabilizados. É comum que os remetentes



deduzam um item dos controlos de inventário antes que o recetor o aceite. O rastreio em
trânsito é particularmente importante quando o trânsito entre instalações ou para um
local de entrega pode levar longos períodos.
Inventário atribuídoInventário atribuído - Stock atribuído a uma determinada encomenda ou transferência.
Enquanto o inventário "disponível" é o número de unidades disponíveis, o inventário
"atribuído" são artigos que se encontram fisicamente no armazém mas que não estão
tecnicamente disponíveis.
Inventário encomendadoInventário encomendado - Stock que foi encomendado para repor o inventário mas que
ainda não foi recebido. Se uma encomenda for parcialmente recebida, a quantidade
restante é chamada de encomenda em atraso. Se as encomendas atrasadas forem uma
ocorrência frequente, poderá ser necessário avaliar os procedimentos de controlo de
inventário.

Previsão da procuraPrevisão da procura

A "previsão da procura" é o processo de tentativa de prever a procura futura com a maior
precisão possível, utilizando os dados disponíveis. A previsão da procura pode ser uma tarefa
simples, mas torna-se mais complexa na gestão de muitos produtos diferentes e/ou quando
vários clientes com diferentes ciclos de procura fazem encomendas em simultâneo.

Pode alcançar-se uma boa previsão através da revisão do histórico de encomendas e dos
padrões de consumo. Os dados de consumo são normalmente dispostos em intervalos de
tempo discretos. Podem ser utilizadas diferentes faixas de tempo dependendo da frequência
dos movimentos de saída do inventário: anos, trimestres, meses, semanas, dias. Embora o
período de tempo tenha de ser definido de acordo com o contexto, o "consumo mensal" é o
mais comummente utilizado. Um consumo mensal é a quantidade de um determinado artigo
que sai do armazém por mês.

O registo e monitorização dos valores de consumo é a principal atividade a prever. A forma
mais simples de calcular o consumo mensal é contando as entregas registadas em cartões de
stock ou outros sistemas de rastreio. Quanto mais registos estiverem disponíveis sobre o
histórico de consumo, tanto mais exata e fiável será a previsão. Entre três e dez períodos
anteriores de "intervalo de tempo" podem fornecer resultados razoáveis para a previsão da
procura.



A procura (P) pode ser estabelecida com base no consumo médio dos registos anteriores. O
consumo médio é calculado adicionando um número de valores de consumo (C1- CN) e
dividindo pelo número (N) de valores utilizados:

 

PP  ==  CC11  ++  CC22  ++  CC33  ++  ......  ++  CCNNNN

  

O consumo pode ser calculado revendo períodos históricos de tempo em relação aos principais
destinos ou áreas de intervenção. Em operações de socorro, o consumo durante o arranque de
uma atividade pode ser mais elevado do que em encomendas subsequentes. Isto é geralmente
devido a:

Sistema de inventário de estilo empurrar.
Falta de sinais de procura coerentes.
Os planeadores enviam fornecimentos com base nos piores cenários.

Os gestores de stocks não devem considerar os números das previsões como uma certeza.
Para itens críticos, recomenda-se a definição de cenários alternativos que reflitam diferentes
desenvolvimentos futuros possíveis. O exercício típico para lidar com a incerteza consiste em
conceber um cenário melhor e um cenário pior, para além de uma previsão da média de casos.

Para definir a procura nos piores e melhores cenários, os planeadores devem identificar a
variação máxima positiva (e negativa) (Vmáx) durante o último período de tempo registado, e
adicionar (ou deduzir) a Vmáx ao consumo médio mensal.

Dependendo do contexto e do tipo de inventário, podem surgir flutuações sazonais. Dados
baseados em anos anteriores ou números de consumo, ou de intervenções anteriores podem
ajudar a prevenir ruturas ou excesso de stock devido a um aumento ou diminuição sazonal da
procura. Recomenda-se a verificação dos sinais anuais de procura anteriores para identificar e
compreender os padrões sazonais. 

A utilização de dados anuais para calcular o consumo médio mensal pode ajudar a equilibrar a
procura elevada esporádica: os stocks excedentários acumulados durante períodos de baixo
consumo devem compensar a procura mais elevada durante períodos de consumo elevado. Se
as agências planearem manter o stock não utilizado para uma maior procura prevista, devem
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assegurar que o stock não perde a validade ou se torna inutilizável até ao período mais elevado
de procura previsto. Os artigos preposicionados ou novos artigos em stock podem não ser uma
questão importante, mas o inventário entregue a um país pode já estar a aproximar-se do fim
da sua vida útil e deve ser utilizado em conformidade. 

Se as flutuações sazonais forem substanciais e o consumo médio entre diferentes meses diferir
significativamente, poderão ser considerados stocks sazonais com limiares específicos. Nesses
casos, as previsões de procura devem acomodar o prazo e o período do ano a ser coberto.

Limitações da previsãoLimitações da previsão

Embora as previsões possam ser úteis para suavizar as curvas de procura e prever as
necessidades sazonais, também vêm com as suas próprias limitações, especialmente no
contexto humanitário. Uma previsão desadequada da procura pode levar ao desperdício de
stock sob a forma de acumulação de artigos não utilizados, ou a grandes saídas de stock.

Uma previsão da procura nunca deve ser confundida com os objetivos de um projeto. Os
projetos humanitários são frequentemente executados com base em números de população
esperados ou objetivos comunicados aos doadores. Deve construir-se uma previsão da procura
com base em dados de consumo real e esta deve ser informada por sinais de procura, e não
pelos números de distribuição desejados. No início de uma intervenção humanitária, pode ser
difícil ou impossível saber quais serão os números reais de consumo, e os planos do projeto ou
os fundos disponíveis são os únicos dados com que se pode trabalhar. Após alguns meses de
execução de um projeto, qualquer previsão deve ser revisitada.

Outro risco de previsão da procura na resposta humanitária é a natureza imprevisível do
ambiente de resposta. Catástrofes naturais imprevistas, agitação civil ou regulamentos
governamentais podem alterar dramaticamente os sinais de procura, aumentando ou
diminuindo o consumo. Embora estes eventos possam ser difíceis de prever, devem ser
adaptados às previsões da procura futura.

Definir quando encomendarDefinir quando encomendar

Com base nos dados da procura, deve ser concebido um plano de reabastecimento para o
inventário. Um plano de reabastecimento consiste em decidir quando encomendar e as
quantidades a encomendar no período a ser coberto.

A decisão de quando reabastecer o stock e quando colocar uma encomenda é crucial para uma



gestão bem-sucedida do inventário. Podem aplicar-se dois métodos diferentes:

1. Com base na frequência pré-estabelecida de encomendas sistemáticas.
2. Com base num limiar pré-estabelecido de níveis de stock, o nível de nova encomenda.

Um terceiro método inclui a reação a dinâmicas externas às instalações de armazenamento,
tais como ciclos orçamentais ou a combinação de encomendas com outras agências como
parte de uma rede ou consórcios. Se a gestão do inventário correr o risco de ser exposta a
dinâmicas externas, a coordenação com as partes interessadas relevantes é fundamental.

As agências devem decidir se deve ser aplicado um método único, ou se é mais útil a passagem
de um método para outro. Esta decisão depende de critérios como:

A fase da intervenção de socorro: A cadeia de abastecimento está a responder a um
programa estável a longo prazo? Ou está a responder às fases iniciais de uma resposta
com elevados níveis de incerteza?
O prazo normal de entrega das encomendas: Os fornecimentos provenientes do mercado
local estão a demorar pouco tempo a ser entregues? Ou os fornecimentos são obtidos no
mercado internacional com longos prazos de entrega?
A estratégia da cadeia de abastecimento: a cadeia de abastecimento está a operar sob
uma estratégia de empurrar ou puxar?
O número de produtos diferentes encomendados em simultâneo: Embora a previsão
possa ser feita a nível de SKU, é uma prática comum encomendar a nível de um grupo de
produtos ou fornecedor. O agrupamento de produtos pode ser concebido de acordo com
o mercado e fornecedor (ou seja, materiais de construção, medicamentos, higiene) ou
dependência da procura (ou seja, kits).

Encomendas sistemáticasEncomendas sistemáticas

Encomendas sistemáticas baseadas numa frequência pré-estabelecida são prática comum em:

Programas de longo prazo com taxas de consumo estáveis.
Ao operar sob uma estratégia de empurrar.
Quando os fornecimentos são obtidos no mercado internacional e estão sujeitos a longos
períodos de transporte.
Quando diferentes produtos são agrupados e encomendados simultaneamente.

A encomenda sistemática é o método mais eficiente para reabastecer o inventário, pois
estabelece padrões de trabalho e distribui regularmente a carga de trabalho ao longo do
tempo. A encomenda sistemática também requer bom planeamento, disciplina de equipa e
previsões razoáveis.

O ciclo de nova encomenda está diretamente relacionado com a procura (P) e a quantidade a
encomendar (Q): quanto maior for a quantidade encomendada, mais longo será o período
entre encomendas. Quanto maior for a procura (P), mais curto será o ciclo de nova encomenda.



 

 

Ciclo de nova encomenda = QP

 

 

A frequência das encomendas também pode ser afetada por outros fatores, como por
exemplo:

Tempo de espera.
Custos de nova encomenda (CNE), incluindo os custos de mão-de-obra no departamento
de aprovisionamento e os custos de transporte.
Custos de realização de inventário (CI).
Capacidade de armazenamento disponível.
Riscos de segurança do contexto dado (relacionados com o transporte ou com o
armazenamento).

Todos os fatores acima mencionados devem ser considerados para encontrar o melhor
compromisso entre os níveis de inventário e a frequência das encomendas. Para encomendas
internacionais com um prazo de espera entre 3 e 4 meses, encomendas bianuais ou anuais são
consideradas um compromisso correto. Para artigos adquiridos no país ou disponíveis
localmente, podem ser aceitáveis prazos de entrega mais curtos. 
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Em geral, pode manter-se uma reserva de 5% a 10% como margem do nível máximo de stock
para evitar o excesso de stock após períodos de menor consumo. Nos casos em que o ciclo de
nova encomenda é limitado devido à limitada capacidade de armazenamento, considerar
instalações de armazenamento alternativas para diminuir a tensão na cadeia de
abastecimento.

Existem vários modelos matemáticos na logística comercial para calcular o ciclo ideal de nova
encomenda. Um destes modelos baseia-se apenas na procura e nas variáveis económicas
(custos de nova encomenda de um item e o custo de o manter no inventário). É referido como
o modelo de Quantidade de Encomenda Económica (QEE):

 

Ciclo id eal de nova en comenda =  2P × CNECI

 

No entanto, a estimativa dos custos de nova encomenda e manutenção de um item em
inventário pode levar a processos de cálculo complexos e só é recomendada para cadeias de
abastecimento bem estabelecidas e maduras.

Pode ocorrer um desalinhamento entre os níveis de inventário esperados e os níveis de
inventário reais para certos artigos devido a flutuações na procura ou variações no tempo de
execução. Podem fazer-se correções à frequência de encomendas pré-estabelecida após a
conclusão de determinados ciclos de nova encomenda. Recomenda-se manter frequências
claras e fáceis de lembrar: encomendas mensais, encomendas trimestrais, encomendas
bianuais ou encomendas anuais. Isto facilitará a coordenação entre os diferentes
intervenientes ao longo de toda a cadeia de abastecimento.

Limiares/níveis mínimos de nova encomenda pré-estabelecidosLimiares/níveis mínimos de nova encomenda pré-estabelecidos

Um segundo método utilizado para decidir quando realizar uma encomenda para
reabastecimento de stock consiste em controlar os níveis de stock e realizar encomendas
sempre que estes atinjam o nível de reabastecimento pré-estabelecido. Este método é
normalmente aplicado sob estratégias de cadeia de abastecimento de puxar, no início de



novos programas quando os registos de consumo não estão disponíveis, ou quando os artigos
em questão são facilmente acessíveis com prazos de entrega curtos.

Deve ser dada especial atenção ao armazenar artigos com procura dependente ou ao requerer
kits para processamento de encomendas. Artigos em stock com dependência de artigos com
níveis de stock mais baixos determinarão a necessidade de lançar uma encomenda para um
grupo inteiro de artigos.

Cálculo das quantidades de encomenda Cálculo das quantidades de encomenda 

A procura (P), o ciclo de nova encomenda (NE) e a quantidade a encomendar (Q) estão
intimamente relacionados. Quanto maior for o período entre encomendas, maior será a
quantidade a encomendar. Se a procura aumentar, maior terá de ser a encomenda.

 

 

Q = D x Ro

 

Independentemente do nível de reabastecimento, a quantidade a encomendar (Q) pode ser
calculada em qualquer altura com base nas seguintes variáveis:

Procura (P),
Tempo de espera (TE)
Período de tempo a ser coberto pela encomenda (T)
Nível de stock (S): o stock existente no momento em questão
Itens no canal (C): inventário encomendado, inventário em trânsito, encomendas
atrasadas, reembolsos, etc.

O cálculo básico da quantidade a encomendar (Q) considera a procura durante o período a
cobrir (T x P), mais a procura durante o lead time (TE x P), subtraindo as quantidades em stock
(S) e as quantidades no canal (C):

 

Q = (T x D) + (LT x D) - S - P
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Se preparar uma encomenda quando o inventário atingir o nível de nova encomenda pré-
estabelecido, a quantidade a encomendar (Q) será calculada da mesma forma, mas utilizando o
nível de nova encomenda em vez do nível de stock existente.

 

Q = (T x D) + (LT x D) - Ro - P

 

Nos casos em que o stock de segurança (SS) deve ser reabastecido (total ou parcialmente), a
quantidade necessária deve ser acrescentada à fórmula anterior.

 

Q = SS + (T x D) + (LT x D) - S - P

 

Podem aplicar-se modelos mais sofisticados para calcular a quantidade ideal de bens a
encomendar. O modelo de Quantidade de Encomenda Económica (QEE) pode ser utilizado para
calcular a quantidade económica ideal de bens durante a encomenda. Este modelo baseia-se
em variáveis económicas, tais como os custos de encomenda e os custos de detenção. Define a
quantidade ideal como um equilíbrio entre o aumento de custos devido à posse de muito stock,
e a economia de escala obtida ao fazer grandes encomendas.

De acordo com o modelo QEE, a quantidade ideal a encomendar é definida pela quantidade
anual de procura (P), os custos por encomenda (CE) e os custos de detenção (CD), como se
segue:

 

Quantidade de enncomenda económica ideal    = 2 x D x CRCH

Controlo de inventárioControlo de inventário

O objetivo básico do controlo de inventário é saber, a qualquer momento, quais são os
fornecimentos num determinado local de armazenamento ou armazém. O controlo do
inventário é uma pedra angular de uma boa gestão do inventário.

O controlo do inventário assegura a rastreabilidade e transparência de qualquer atividade de
armazenamento, fornecendo informações precisas sobre qualquer movimento de
fornecimentos, incluindo:



De onde vêm os produtos.
Quando os produtos foram recebidos e em que quantidades.
Para onde foram os produtos.
Quando os produtos foram despachados e em que quantidades.

O controlo de inventário melhora as práticas de gestão de stocks e apoia a tomada de
decisões:

Otimização dos processos e custos de trabalho.
Proporcionando algum grau de proteção contra potenciais excessos de existências ou
rutura de stock.
Antecipação de produtos que ficam ou estão prestes a ficar fora de validade.
Deteção de perdas ou qualquer deterioração dos produtos armazenados.

O controlo do inventário é essencial para a responsabilização, fornecendo valores de bens
armazenados e estado de consumo de projetos próximos da conclusão. O controlo adequado
do inventário proporcionará valor às instalações de armazenamento através de uma gestão
otimizada, níveis mais elevados de satisfação entre os clientes e partes interessadas.

Para um controlo de inventário bem-sucedido, devem realizar-se três atividades críticas:

1. Registo sistemático e manutenção de documentação de apoio acessível.
2. Monitorização do consumo, níveis de stock e desempenho do inventário.
3. Comunicação.

CoordenaçãoCoordenação

A gestão do inventário é central para a implementação atempada de operações de ajuda
humanitária. Para uma manutenção de existências bem-sucedida e valiosa, as atividades de
inventário devem ser sincronizadas com outras atividades de intervenientes externos à
instalação de armazenamento: fornecedores, transportadores, clientes, outros departamentos,
e outros. A informação chave deve ser regularmente recolhida e entregue de e para as partes
interessadas relevantes.

A gestão do inventário deve apoiar o processo de encomenda, fornecendo informação sobre os
níveis de stocks, datas de validade, taxas de consumo, etc. A monitorização do consumo
passado pode ajudar a estimar as necessidades futuras.

Os inventários de trânsito também devem ser seguidos de perto. Isto pode fazer-se recolhendo
informação dos fornecedores ou gestores da cadeia de fornecimento sobre o estado atual das
encomendas locais, nacionais e internacionais. O rastreio no inventário de trânsito permitirá
aos planeadores preparar adequadamente uma determinada instalação de armazenamento
para receção de remessas ou alertar os clientes sobre a entrega iminente de um pedido
pendente ou de uma encomenda em atraso.

Sempre que possível, a coordenação deve também ajudar a antecipar a utilização intensiva do
inventário, tais como durante as respostas de emergência ou os períodos de distribuição.
Nessas situações, podem ser disponibilizados recursos adicionais, tais como aumento de mão-
de-obra ou horários de trabalho alargados.

Os potenciais picos ou aumentos ou reduções constantes da procura também devem ser
evitados através da coordenação. Informações operacionais tais como novas atividades, um
aumento do número de pessoas necessitadas ou restrições de acesso para entregar numa
determinada área, são fundamentais neste sentido e podem ajudar a evitar situações de



rutura de stock ou encomendas excessivas.

Os dados da gestão de inventário também podem servir para monitorizar quantitativamente a
entrega de fornecimentos de socorro. O aumento ou diminuição dos padrões de procura, em
contraste com o consumo esperado, pode fornecer informações sobre a situação humanitária
ou delinear alterações na gestão de uma determinada atividade.

A coordenação deve ser especialmente utilizada durante o início ou fim dos projetos. Os
requisitos particulares dos doadores relacionados com a manutenção de stocks devem ser
comunicados, com especial atenção aos mecanismos específicos de notificação e regulamentos
de disposição.

Registo sistemático e documentação de apoioRegisto sistemático e documentação de apoio

Existem dois tipos principais de registos que permitem um controlo adequado do inventário: os
que acompanham os movimentos de stock e os que acompanham os níveis de stock. Ambos os
tipos estão ligados, pois cada movimento de stock afeta o nível de stock em determinado local.
Os registos devem ser formalmente cruzados, permitindo a rastreabilidade de cada item desde
a receção até à expedição.

O sistema de documentação em vigor deve ser o mais padronizado possível, evitando ainda
assim complicações desnecessárias. O sistema tem de ser estabelecido no início das operações
e totalmente compreendido pelo pessoal cuja função é pô-lo em prática. Neste sentido, a
formação do pessoal do armazém é crucial.

Registo dos níveis de stockRegisto dos níveis de stock

O objetivo básico do controlo de inventário é saber, a qualquer momento, quais são os
abastecimentos numa instalação de armazenamento. Existem diferentes níveis de
granularidade em termos de registo dos níveis de stock.

Uma ferramenta básica para o controlo de inventário é o cartão de stock e o cartão de caixa,
ambos registam qualquer movimento de quantidades físicas para cada SKU e são armazenados
ao lado do item no armazém, enquanto o livro-razão do inventário rastreia as transações de
inventário num local central. 

Quando se mantêm stocks para diferentes doadores, pode ser conveniente manter registos
separados para cada doador. Isto facilitará os processos de prestação de contas e de
elaboração de relatórios, especialmente aquando do encerramento do projeto.

Registo de movimento do stockRegisto de movimento do stock

Todos os movimentos de stock devem ser registados e comprovados pelos documentos
correspondentes que certificam a receção ou expedição de fornecimentos. Os fornecimentos
só devem mudar de mãos quando os documentos correspondentes tiverem sido assinados
pelo próximo elo recetor na cadeia de fornecimento. Todos os documentos envolvidos na troca
de bens devem ser devidamente arquivados.

Todos os bens recebidos na instalação de armazenamento devem ser acompanhados de uma
guia de remessa ou de uma nota de entrega descrevendo os detalhes dos fornecimentos e a
origem do artigo. Se um fornecedor ou transportador não fornecer uma guia de remessa ou
uma nota de entrega, o gestor do armazém deve preencher uma nota de receção da
mercadoria. Tanto o destinatário como a pessoa que entrega a mercadoria deverão reter uma
cópia do documento assinado.
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Para expedir um produto do armazém, deve ser fornecida uma ordem de libertação de
existências totalmente autorizada. Sem a ordem de liberação de stock, o gestor do armazém
não deve libertar qualquer produto.

Todos os documentos de transação devem especificar claramente o nome e a quantidade
exata dos fornecimentos recebidos/libertados, assim como os nomes dos indivíduos ou
agências que os emitem e recebem. O número de referência da transação deve ser incluído
nos respetivos cartões de stock, permitindo a rastreabilidade total de quaisquer bens em stock.

É fundamental que todos os recibos, emissões, transferências, cessões e ajustamentos de
stocks sejam documentados e autorizados. Não adiar qualquer das tarefas de registo
essenciais; todos os registos de movimento de existências devem ser atualizados
imediatamente. As cópias impressas dos cartões de stock e das guias de remessa devem ser
devidamente arquivadas dentro das instalações do armazém, e ser acessíveis a pessoas
autorizadas.

Monitorização e contagemMonitorização e contagem

A existência de registos consistentes permitirá uma monitorização adequada. Aspetos básicos
a controlar regularmente:

Níveis de stock com requisitos especiais:Níveis de stock com requisitos especiais:

Itens que atinjam limiares críticos (como por exemplo, níveis de nova encomenda ou de
stock de segurança).
Artigos pertencentes a projetos específicos. 
Artigos com datas de validade.

Padrões de consumo, e o período de tempo que o inventário durará:Padrões de consumo, e o período de tempo que o inventário durará:

Artigos com alta rotação.
Artigos que são fundamentais para a realização de operações de socorro.
Artigos com ciclos de encomenda curtos.
Artigos com uma procura significativamente maior que poderia levar a situações de
rutura de stock.
Artigos com uma procura significativamente reduzida que poderiam conduzir a situações
de excesso de stock.

Além disso, o desempenho da gestão do inventário também pode ser monitorizado. Para
ajustar os processos de gestão, considerar a monitorização das seguintes informações:

Rotações de inventárioRotações de inventário - Frequência, volume e valor transacional, identificando os
artigos com maior volume de negócios. O valor das transações individuais pode ser
comparado com o valor médio do inventário e com a carga de trabalho necessária para a
sua gestão.
Tempo real até à conclusãoTempo real até à conclusão - A quantidade de tempo desde a emissão da instrução até à
conclusão de uma tarefa. Isto pode incluir o tempo de preparação da expedição, incluindo
o tempo decorrido entre o momento em que a encomenda de libertação de stock é
recebida e o momento em que as mercadorias são formalmente expedidas.
Número de ruturas de stock num determinado período.
Valorização de stockValorização de stock.
Quantidades e valores perdidosQuantidades e valores perdidos.

Quando se trata de controlar e monitorizar determinados itens, considere que o stock segue o



princípio de Pareto, também conhecido como a "regra 80/20", a "lei dos poucos vitais", ou o
"princípio da parcimónia de fatores". Este princípio afirma que cerca de 80% das consequências
provêm de 20% das causas. Quando aplicado à gestão do inventário, 80% dos movimentos
tendem a vir de 20% da linha de artigos. A identificação destes 20% de itens de "alta rotação" é
vital para uma gestão ótima do inventário.

Inventário físicoInventário físico

Para assegurar que os registos são consistentes e estão alinhados com o stock fisicamente
disponível, recomenda-se que se reconciliem regularmente os registos de stock com contagens
físicas reais. Este processo é referido como "inventário físico". A frequência dos inventários
físicos pode ser determinada pelo número de movimentos de stock, pelo valor ou natureza dos
bens armazenados, pela frequência das visitas a locais geridos por terceiros, ou pelos
requisitos dos doadores para um projeto específico.

Para otimizar os esforços de controlo dos mecanismos de um inventário físico, pode pôr-se em
prática um sistema A-B-C, dividindo o inventário em três categorias:

"Artigos A" com um controlo muito apertado e registos precisos.
"Artigos B" com registos menos controlados e bons.
"Artigos C" com os controlos mais simples possíveis e registos mínimos.

Pode conseguir-se um controlo regular dividindo o inventário em grupos A, B e C e contando
uma combinação racional de cada categoria por período de revisão. Este tipo de contagem
ocorre quando algumas partes do stock em armazém são contadas com mais frequência do
que outras, geralmente seguindo um calendário, e é referido como "Contagem de ciclo".

Outras formas de contagem são:

Inventário físico geral:Inventário físico geral: Normalmente acontece em períodos pré-definidos, tais como
anual, semestral ou trimestralmente e cobre todo o inventário numa determinada
instalação de armazenamento. 
Inventário a pedido de artigos específicos:Inventário a pedido de artigos específicos: Para relatórios ou pedidos específicos,
particularmente para artigos que possam exigir uma contagem mais regular.
Inventário por amostra:Inventário por amostra: Controlos pontuais aleatórios geralmente realizados a pedido
de auditores ou de gestão de programas. Os controlos pontuais aleatórios podem efetuar-
se durante visitas aleatórias ou pouco frequentes.

Ao realizar inventários físicos, o stock deve permanecer estacionário -  não deve realizar-se
qualquer movimento de stock para os artigos sob escrutínio. Os controlos a pedido ou
aleatórios são mais fáceis de realizar e podem ocorrer quando necessário; durante os controlos
aleatórios ou as inspeções a pedido, apenas deve ser interrompido o movimento do item de
stock selecionado. Uma contagem completa do stock físico exigirá que toda a instalação seja
encerrada relativamente a movimentos de stock durante um período de tempo pré-definido.

Controlos pontuais aleatóriosControlos pontuais aleatórios

Os controlos aleatórios são encorajados durante qualquer operação, e em qualquer altura. São
úteis para quando os contadores só têm acesso às instalações de armazenamento por períodos
limitados de tempo, devido a restrições de segurança ou operacionais. Os controlos pontuais
são também uma forma de monitorizar continuamente as atividades com um nível de esforço
relativamente baixo.

Para efetuar uma verificação pontual, os contadores devem escolher 3-7 itens de linha de



qualquer item de carga aleatório no livro-razão e efetuar uma contagem cega. Para facilitar
uma contagem cega, localizar os artigos no armazém.

Se os artigos não puderem ser localizados, pedir ao armazenista ou ao gestor do
armazém para ajudar a localizá-los.
O inspetor deve realizar a sua própria contagem, e pedir ao terceiro ou outro membro da
equipa que faça uma contagem separada, realizada ao mesmo tempo.
No final de ambas as contagens, comparar os dois números e reconciliar quaisquer
discrepâncias entre as duas contagens.
Realizar uma verificação cruzada posterior entre a contagem física e a contagem de stock
no livro-razão. Se a contagem física não corresponder aos números do livro-razão, os
contadores devem tomar nota da discrepância. 

Pesos e dimensões (se necessário)

Pesar e medir os 3-7 itens selecionados.
Realizar uma verificação cruzada com os pesos e volumes no livro-razão do armazém. As
discrepâncias de pesos e dimensões devem ser registadas e corrigidas.

Inventário físico geral completoInventário físico geral completo

Quando ocorre o inventário físico geral, o armazém deve ser encerrado durante todo o período
de inventário. O tamanho global do armazém e a quantidade de artigos armazenados dentro
dele determinará o período de tempo necessário para completar uma contagem total. Uma
pequena instalação poderia ser concluída em apenas algumas horas, enquanto uma grande
instalação poderia demorar vários dias.

Se é esperado que o inventário físico demore mais do que algumas horas, todos os utilizadores
do armazém devem ser informados do atraso e encerramento. Se forem esperadas entregas,
estas devem ser reprogramadas com antecedência.

A fim de mitigar a hipótese de erro humano e de parcialidade, recomenda-se que duas equipas
separadas contem o mesmo conjunto de itens, sem qualquer troca de informação entre elas.
Deve ser nomeada uma terceira pessoa para supervisionar ou gerir as equipas de contagem.
Se disponível, utilizar o sistema "etiquetagem de stock" para facilitar a contagem.

Ficha de inventárioFicha de inventário    Etiquetas de stockEtiquetas de stock
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Enquanto as inspeções a pedido ou os controlos pontuais aleatórios podem ocorrer conforme
necessário, aconselha-se vivamente a realização de uma contagem completa do stock pelo
menos uma vez por ano, se não mais frequentemente, dependendo do tamanho das
instalações e do volume total de tráfego. A melhor prática aceite para uma contagem completa
é chamada "dupla-cega", e segue os passos seguintes:

ProcedimentosProcedimentos
de contagemde contagem

dupla cegadupla cega

1. Duas equipas de duas pessoas cada (quatro pessoas no total) são identificadas
com antecedência. Estas duas equipas efetuarão a contagem sequencialmente.
As quatro pessoas deveriam idealmente vir de diferentes partes da organização,
e não ter controlo direto sobre o stock ou incentivo financeiro direto para
adulterar a contagem de stock.

2. As atividades do armazém são completamente interrompidas durante o tempo
da contagem do stock. Isto significa que nenhuma carga entra ou sai, e os
artigos armazenados não são movimentados na instalação. Idealmente, apenas
os contadores deverão estar dentro das instalações durante a contagem.

3. As duas equipas devem reunir-se antecipadamente para garantir que todas as
partes compreendam o processo.

4. A primeira equipa de duas pessoas começa numa extremidade do
armazém/depósito e começa a contar, utilizando um processo comum pré-
definido (exemplo: Contagem de peças por prateleira, contagem de peças por
artigo de linha, etc.). O primeiro membro da equipa conta e o segundo regista
num sistema de registo pré-definido.

5. A segunda equipa de duas pessoas começa depois da primeira equipa de duas
pessoas. A segunda contagem pode começar após a primeira contagem ter
terminado, ou mesmo esperando apenas alguns minutos.

6. A segunda equipa contará utilizando o mesmo processo comum acordado. A
segunda equipa de duas pessoas pode começar pelo mesmo local que a
primeira equipa, ou começar do lado oposto do armazém.

7. Uma vez que o armazém tenha sido contado na totalidade por ambas as partes,
deverão comparar-se as contagens. Sempre que haja discrepâncias entre as
duas contagens, ambas as partes devem ir a esse local de armazenamento e
reconciliar as diferentes contagens.

8. Só depois de ambas as equipas chegarem a um acordo mútuo sobre os
números de stock é que a contagem pode ser considerada encerrada.

DiscrepânciasDiscrepâncias

Uma vez concluído um inventário físico, o contador deve registar discrepâncias para uma
análise e acompanhamento mais aprofundados.

Tipos de discrepâncias:

Perda Perda – Há menos de um ou mais item de linha do que o registado no livro-razão do
armazém, e não há guias de remessa/ficheiros de saída para explicar a diferença.
Fora de validade/estragado/infestado Fora de validade/estragado/infestado – Os artigos são considerados inutilizáveis por
terem ultrapassado a sua data de validade ou estarem infestados.
Excedente Excedente – Há mais itens de linha do que os registados no livro-razão do armazém, e
não existem guias de remessa/notas de receção para explicar a diferença.
DanosDanos – Artigos em armazém demasiado danificados para poderem ser utilizados pelo
requerente.
Identificação erradaIdentificação errada – Os artigos armazenados foram erroneamente listados como um



artigo diferente ou pertencentes a um projeto diferente no livro-razão do armazém.
Não identificado Não identificado – Os artigos armazenados não parecem estar associados a qualquer
outro artigo ou projeto conhecido no livro-razão do armazém.
Dimensões incorretasDimensões incorretas – Os artigos armazenados têm medições volumétricas ou de peso
incorretas em relação às registadas no livro-razão do armazém, ou não estão registadas
quaisquer medições, quando seria necessário. 

Muitas discrepâncias resultam de um simples erro administrativo. Alguns problemas comuns
incluem:

Um colaborador do armazém ou um carregador pode confundir dois itens de linha
semelhantes de dois projetos e armazená-los juntos como um só.
A carga é libertada, mas o gestor do armazém esquece-se de atualizar o livro-razão do
armazém.
A carga foi recentemente recebida mas ainda não foi registada no livro-razão do
armazém.

Apenas um inventário físico completo calculará os números totais de todos os artigos
existentes. Se os contadores encontrarem carga perdida ou mal etiquetada durante controlos
pontuais aleatórios, poderá ser necessária uma investigação adicional para compreender o
problema na sua totalidade.

Ações corretivasAções corretivas

  

Em caso deEm caso de
perda,perda,
estrago ouestrago ou
dano:dano:

Os contadores devem reinspecionar itens e realizar contagens adicionais, se
necessário. Se a perda ou dano persistir após contagens adicionais, deverá
preencher-se um relatório de perda, e o livro-razão do armazém deve ser atualizado.
O proprietário da carga deve ser informado da perda.

Em casos deEm casos de
carga malcarga mal
etiquetada ouetiquetada ou
nãonão
identificada:identificada:

Os contadores e os colaboradores do armazém devem ligar corretamente a carga às
entregas antecipadas. A carga mal etiquetada deve ser devidamente etiquetada,
deve ser colocado um cartão de stock atualizado com os artigos e deve ser
atualizado o livro-razão do armazém. A carga não identificada deve ser ligada a um
projeto, doador, código orçamental ou categoria, conforme necessário, e ser
devidamente etiquetada no armazém e atualizada no livro-razão do armazém. Se
não existirem informações sobre a carga, os colaboradores do armazém devem
investigar de onde podem ter vindo os artigos armazenados.

Em casos deEm casos de
cargacarga
excedentária:excedentária:

Os contadores e os colaboradores do armazém devem reconciliar os movimentos de
carga com o stock em armazém. Se não houver explicação para os artigos adicionais
descobertos, os colaboradores do armazém devem investigar de onde podem ter
vindo os artigos armazenados.

Em casos deEm casos de
mediçãomedição
incorreta:incorreta:

Deverão atualizar-se as novas medidas corrigidas - pesos e volumes - no livro-razão
do armazém.

  

AcompanhamentoAcompanhamento

A frequência e o número de imprecisões devem ser regularmente monitorizados para cada



armazém. Qualquer discrepância de stocks deve ser comunicada e analisada e devem ser
tomadas medidas corretivas para reduzir o risco de novas imprecisões. A equipa de logística
deve registar os resultados dos inventários gerais num ficheiro específico desse armazém. Se
um armazém continuar a ter um desempenho abaixo dos padrões aceitáveis, poderão ser
necessárias ações corretivas ou formação.

Arquivo e comunicaçãoArquivo e comunicação

Os mecanismos de comunicação visam consolidar e comunicar todos os dados monitorizados,
especialmente os sinais que requerem ação adicional.

Existem dois tipos de comunicação:

1. Relatórios regulares.
2. Relatórios ad-hoc.

Os relatórios regulares devem ser produzidos em intervalos de tempo úteis, normalmente:
semanal, mensal, trimestral ou anual. Os relatórios contribuem para a gestão geral do
programa, ajudam no acompanhamento de um inventário específico, ajudam nas decisões
estratégicas da cadeia de abastecimento, e ajudam a atualizar os números de previsão e os
limiares críticos de stock.

Os intervalos para relatórios podem ser definidos com base no volume de negócios dos artigos
e/ou na localização das instalações de armazenamento. Como exemplo, relatórios do
armazenamento de instalações de saúde que executam um programa nutricional com
pacientes diários e entregas de medicamentos podem querer estabelecer relatórios em
intervalos semanais.

Os relatórios regulares podem incluir informações como, por exemplo:

Resumo do stock: Um registo das transações e níveis de stock relevantes. Para todos ou
uma lista específica de artigos relevantes durante um período de tempo pré-estabelecido,
isto pode incluir os níveis de stocks de abertura e encerramento, o consumo médio, e o
total de recebimentos e envios. O valor das transações e o valor da quantidade do saldo
podem ser relevantes para alguns inventários. Os produtos perecíveis devem ser
incluídos neste resumo.
Um esboço dos artigos que atingem um limiar de stock pré-estabelecido e que requerem
nova encomenda ou outra ação.
Um esboço dos artigos que se aproximam da sua data de validade.
Indicadores-chave de desempenho, baseados nas informações mencionadas na secção de
Monitorização sobre o desempenho da gestão do inventário.

https://log.logcluster.org/pt-pt/monitorizacao-e-contagem


Title
MODELO - Relatório de Estoque
File

Fig.: Relatório semanal de controlo de inventário de um stock de proximidade, parte de um
programa nutricional com distribuição diária de artigos alimentares e não alimentares

Os relatórios regulares devem ser partilhados com os intervenientes relevantes, especialmente
aqueles que fazem uso de artigos armazenados regularmente. É uma prática comum cruzar a
informação nos relatórios de inventário com o número esperado e atual de beneficiários.

Para além dos relatórios regulares, os armazenistas devem informar os indivíduos pertinentes
quando ocorrerem eventos de inventário relevantes:

O nível de stock de um artigo atinge o nível de nova encomenda.
Um ou vários artigos em stock são perdidos, danificados ou estragados. Nesses casos,
deve ser preenchido um relatório de perdas.
É identificada uma discrepância de stocks.
Um projeto está a chegar ao seu fim. 

Gestão de dadosGestão de dados

Informações fiáveis, atualizadas e acessíveis são fundamentais para a gestão do inventário. A
gestão de dados permitirá tornar a informação correta disponível às pessoas corretas no
momento requerido. Além disso, a gestão de dados é uma pedra angular para a
responsabilização.

Devem ser estabelecidos procedimentos e meios para assegurar que os registos sejam
devidamente mantidos para uso interno e externo. A informação básica a ser registada e
mantida atualizada é mencionada na secção registo sistemático e manutenção de
documentação de apoio.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Report.png
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Formatos: Físico ou eletrónicoFormatos: Físico ou eletrónico

Os meios para armazenar e gerir os dados de stock podem ser físicos (duros) ou eletrónicos
(digitais). De acordo com as necessidades, ambos os métodos podem ser combinados e
utilizados para se complementarem um ao outro. Em caso de utilização simultânea dos dois
sistemas, é altamente recomendável manter um como "ficheiro principal", e o outro como
cópia de segurança.

As considerações para escolher o formato de dados mais apropriado podem incluir:

Urgência de montar operações de inventárioUrgência de montar operações de inventário: Os formatos de registo de dados físicos
podem ser definidos imediatamente, sempre acompanhados por uma formação básica.
Os formatos digitais podem demorar mais tempo, dependendo do ambiente operacional
e da cultura organizacional.
Fundos existentesFundos existentes: O nível de investimento é consideravelmente mais elevado para a
instalação de meios eletrónicos de gestão de dados.
Literacia digital do pessoalLiteracia digital do pessoal: Em alguns contextos particulares, o pessoal estará mais apto
a adotar e utilizar sistemas digitais, enquanto noutros poderá ocorrer alguma resistência.
Condições ambientaisCondições ambientais: Acesso a um fornecimento de energia fiável e fiabilidade da
ligação à Internet.

Em geral, trabalhar com registos digitais pode melhorar a fiabilidade dos dados e o acesso à
informação, tornar os processos de trabalho mais eficientes, reduzir o espaço para armazenar
ficheiros físicos, e aumentar a recuperação de dados. Além disso, a digitalização de registos
reduzirá a utilização de papel e outros artigos de papelaria.

Semelhante ao arquivo físico, os registos digitais devem ser mantidos sob determinada ordem
e lógica. As pastas e ficheiros relacionados com a gestão do inventário devem seguir um
padrão acordado em termos de nome e localização, permitindo a pesquisa de um ficheiro ou
grupo de ficheiros específico. As pessoas que acedem a dados de ficheiros digitais devem
receber formação sobre o processo, e o acesso deve ser concedido apenas a pessoas
relevantes.

A gestão de ficheiros físicos é recomendada em configurações temporárias, tais como a
abertura de novas operações de emergência ou em locais com alimentação elétrica não fiável
ou com acesso limitado a sistemas de informação.

Os registos físicos requerem formato e rotulagem adequados, de preferência de forma
padronizada. Deve ser designado um local seguro mas acessível dentro das instalações de
armazenamento para guardar ficheiros físicos, enquanto que os ficheiros de períodos
anteriores devem ser guardados num local seguro. O período de tempo a cobrir para os
ficheiros físicos ativos deve ser definido de forma coordenada com outros departamentos
relevantes. É prática comum utilizar os anos naturais, embora isto possa diferir dependendo da
organização e do tipo de dados. Por exemplo, as guias de remessa ou notas de entrega podem
ser arquivadas por anos naturais, enquanto os cartões de stock podem seguir uma lógica
diferente.

Ao utilizar registos físicos, considere que o cartão ou o papel de alta gramagem é mais caro e
menos amigo do ambiente, mas mais durável para utilização intensiva. Recomenda-se a
utilização de cartão ou papel de alta gramagem para ficheiros que requerem acesso e
atualização frequentes, tais como cartões de stock.

A utilização de formatos de gestão de dados físicos requer ainda a consolidação frequente de
informação de registo de stocks num sistema/folha de cálculo Excel. Aconselha-se uma



consolidação diária ou semanal. Uma consolidação mais frequente melhorará a salvaguarda
dos dados, proporcionará um acesso mais rápido à informação em caso de necessidade e
evitará encargos adicionais em períodos específicos do mês.

CodificaçãoCodificação

Quaisquer que sejam os formatos de ficheiro físicos ou digitais utilizados, deve ser criado um
sistema de codificação para facilitar o fluxo de informação. Os códigos e etiquetas
normalizados servem como uma descrição abreviada do artigo. A utilização de códigos deve
acelerar as referências a ficheiros e entidades de interesse, tais como locais, fornecedores,
clientes, doadores, etc. Além disso, um sistema de codificação adequado permitirá a
segregação de dados, o cruzamento de referências e, por fim, a análise.

A informação típica do inventário a codificar é:

Informação geográfica: Região, país, distrito, escritório, etc.
Entidades da cadeia de abastecimento: Fornecedores e fontes, clientes e destinos,
departamentos, armazéns, etc.
Locais dentro das instalações de armazenamento onde os artigos podem ser
armazenados: Quartos, corredores, prateleiras, pilhas, etc.
Informação operacional: Programa, projeto, doador, etc.
Unidades de medida: "pcs", "Kg", "sacos", etc.
Escalas de tempo: Data, ano, semana, etc.

Rotulagem/Codificação de caixas de cartãoRotulagem/Codificação de caixas de cartão    Rotulagem/Codificação deRotulagem/Codificação de
prateleiraprateleira

   

Como passo preliminar, deve ser concebido e acordado previamente um conjunto consistente,
único e bem organizado de descrições por função de inventário, incluindo: geografia coberta,
partes interessadas relevantes, localizações, tipo de artigos armazenados, etc. Devem indicar-
se os elementos críticos a identificar através de códigos. Evitar codificação excessiva: nem
todos os campos acima mencionados são sempre relevantes para codificar.

Os rótulos e códigos devem ser fáceis de ler, inequívocos e harmonizados com outros
departamentos e outras unidades da cadeia de abastecimento dentro da organização. O
departamento financeiro de uma agência pode ser um colaborador chave nesta tarefa.

A utilização de códigos deve ser central na gestão do inventário, pelo que deve incluir-se nos
procedimentos de gestão do inventário. Os colaboradores devem receber formação sobre
como seguir os códigos, tornando consistentes a forma como o inventário é tratado e os
registos são mantidos em toda a operação.
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DistribuiçãoDistribuição

Adaptado de ACNUR, Distribuição de mercadorias

O objetivo de cada distribuição é mitigar o impacto nos indivíduos após ou durante uma crise,
fornecendo os meios para preservar a sua saúde e assegurar o seu bem-estar, segurança e
dignidade.

A distribuição física é a etapa final de um produto antes de chegar ao utilizador final, contudo
o processo depende inteiramente de atividades anteriores. Isto pode incluir decisões sobre o
que adquirir e quanto, transporte, armazenamento e até mesmo embalagem. É essencial
conhecer o máximo de detalhes possíveis sobre a forma como uma dada distribuição vai
decorrer para antecipar os possíveis constrangimentos e desafios e estabelecer medidas
corretivas para os mitigar.

Para efeitos deste guia, o termo distribuição NÃO inclui o processo pelo qual as mercadorias
são adquiridas, nem o processo de transporte, armazenamento e manuseamento, embora
estes estejam muitas vezes de alguma forma ligados ao processo de distribuição.  Este guia
refere-se à distribuição física das mercadorias no ponto de entrega final.

Termos comuns na distribuição Termos comuns na distribuição 

NFINFI
Sigla inglesa para Non-Food Items (artigos não alimentares):  Qualquer artigo não
alimentar, ferramenta, utensílio ou outro artigo que contribua para a saúde física e/ou
psicológica das populações.

PNEPNE

Pessoas com Necessidades Especiais: As pessoas que podemos esperar ter
necessidades especiais são particularmente pessoas mais velhas, crianças pequenas,
pessoas com mobilidade reduzida ou mães que amamentam, entre outras, que
poderiam necessitar de qualquer outra assistência especial ou em risco.

KitKit
Um conjunto de artigos utilizados para um determinado fim ou atividade, geralmente
embalados e/ou distribuídos em conjunto.

MercadoriaMercadoria
Um termo aplicado a produtos alimentares e não alimentares na distribuição em
massa.

CFCF
Chefe de Família, definido como um membro de um agregado familiar que o
representa.

Uma distribuição é a entrega de mercadorias aos beneficiários previstos, de forma justa e
de acordo com rações especificadas, critérios de seleção e prioridades. Uma distribuição é
o processo durante o qual o controlo sobre a mercadoria passa da organização que
detém o stock para o beneficiário pretendido.

“
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AgregadoAgregado
domésticodoméstico

Uma unidade social composta por indivíduos, com relações genéticas ou sociais entre
si, sob um mesmo chefe ou líder, vivendo sob o mesmo teto, comendo do mesmo
tacho e partilhando uma base de recursos comum.

PEAPEA Ponto de Entrega Alargado

PDIPDI População Deslocada Interna.

PrincípiosPrincípios

Embora cada distribuição deva ser feita de acordo com o contexto e especificidades locais,
existem certos princípios que se aplicam a todas as distribuições.

Toda a distribuição deve ser justa, equitativa, regular, responsável, e transparente. Os
beneficiários devem conhecer as rações a que têm direito, o método de distribuição, e o
calendário de distribuição. Quanto mais transparente for o sistema, menos serão as
oportunidades de abuso que conduzam a práticas de distribuição desleais. Aqueles que
distribuem devem prestar contas aos beneficiários, bem como aos doadores.
Todas as distribuições envolvem coordenação, logística, monitorização e relatórios, que
são realizados por uma série de intervenientes; incluindo o governo, agências da ONU,
ONG, parceiros locais e os beneficiários. A boa gestão requer, portanto, uma atribuição
adequada de responsabilidades entre os diferentes intervenientes, e a autoridade e a
tomada de decisões devem ser claramente definidas.
Uma única autoridade de controlo deve ser responsável pelas questões políticas,
determinando as prioridades globais. Os mecanismos de troca de informação e
coordenação entre todos os intervenientes devem ser bem planeados. São necessários
comités de coordenação compostos por todos os principais intervenientes, tanto a nível
nacional para a política e planeamento, como nas principais áreas operacionais para as
decisões operacionais.
Existem elementos comuns na implementação, que incluem a estimativa do número de
beneficiários, a seleção do tipo de beneficiários, o tipo de documentos beneficiários, a
determinação da organização física da distribuição de alimentos, bem como o controlo.
A informação sobre a população beneficiária é essencial para a conceção de um sistema
de distribuição. Nenhuma distribuição pode começar sem uma estimativa da dimensão da
população. A dimensão da população também influencia a escolha do destinatário e a
organização física da distribuição, tal como o número de pontos de distribuição. O
conhecimento do contexto sociopolítico é crucial para decidir quem gere a distribuição, ou
quem deve ser o beneficiário da ajuda, e se o registo pelos beneficiários é adequado.
A participação dos beneficiários deve ser encorajada, a qual pode ser especialmente
variada dependendo se a comunidade gere todo o programa ou partes dele. Os comités
são frequentemente recomendados para fornecer um fórum de discussão ou informação
sobre a distribuição.
As questões de acesso e proteção devem ser consideradas em todas as fases do processo
de distribuição, desde a conceção da intervenção até à entrega efetiva aos beneficiários,
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atribuindo recursos e meios a estas questões. Devem fazer parte da avaliação e dos
relatórios.

Aspetos fundamentais da distribuiçãoAspetos fundamentais da distribuição

Modalidades de distribuiçãoModalidades de distribuição

Ao ajudar uma população afetada, a entrega de bens físicos não é a única resposta possível.
Com base nas necessidades, podem ser utilizadas diferentes modalidades de transferência:

Em espécie - Em espécie - Os beneficiários recebem os bens diretamente sob a forma de produtos finais,
tais como kits e rações.

Dinheiro/Voucher - Dinheiro/Voucher - Os beneficiários recebem uma unidade de valor conversível que pode ser
utilizada para adquirir os bens necessários.

As intervenções em dinheiro/voucher têm considerações únicas a ter em conta que não são o
objetivo deste guia. Pode encontrar-se informação sobre Assistência sobre Dinheiro e
Vouchers (ADV) através da rede The Cash Learning Partnership (CaLP).

Metodologias de distribuiçãoMetodologias de distribuição

De um modo geral, existem três metodologias diferentes para a gestão da distribuição, e
embora cada uma tenha a mesma meta final, têm abordagens, métodos e objetivos diferentes.
Este guia pode ser utilizado por todos os intervenientes possíveis envolvidos numa
distribuição, mas presume-se que a distribuição será gerida por uma agência ou por um dos
seus parceiros.

Distribuição gerida pelo governoDistribuição gerida pelo governo

O governo pode, a diferentes níveis, ser o recetor e o distribuidor de bens, utilizando ou
coordenando com os sistemas públicos de distribuição. Para as agências envolvidas na
distribuição,  “deve ser feita a máxima utilização das organizações e estruturas existentes nas
localidades afetadas, com adaptações e reafetações conforme necessário" (PAM, 1991). A
intervenção governamental envolve frequentemente mecanismos para assegurar a
estabilização dos preços, tais como a venda de alimentos através de sistemas de distribuição
pública ou vendas subsidiadas de NFI através de lojas de preços justos. A venda de
mercadorias pode ser preferencial  para distribuição gratuita em larga escala que é
geralmente distribuída a grupos vulneráveis selecionados através de escolas, assistência social,
clínicas, ou outros mecanismos de coordenação comuns.

O grau de envolvimento governamental nas operações de socorro varia consideravelmente de
uma situação de emergência para outra. Enquanto em alguns países a resposta de emergência
pode estar inteiramente nas mãos do governo, outros governos com menor capacidade podem
estar menos envolvidos ou não estar envolvidos de todo.

Distribuição gerida pela comunidadeDistribuição gerida pela comunidade

Uma variedade de métodos de distribuição tem sido denominada "distribuição gerida pela
comunidade". Em alguns casos de distribuição gerida pela comunidade, todos os aspetos do
processo de distribuição são geridos pela comunidade, enquanto noutros a comunidade
apenas gere parte do programa.

https://log.logcluster.org/main-types-kind-commodities
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Em programas geridos inteiramente pela comunidade, os líderes tradicionais registam os
beneficiários e distribuem artigos às famílias de acordo com a sua perceção de
necessidade.
Em programas parcialmente geridos pela comunidade, os representantes da comunidade
gerem um aspeto do programa ou participam através de comités. Por exemplo, uma
agência pode registar beneficiários e monitorizar, enquanto a comunidade distribui. Em
alternativa, os representantes da comunidade podem registar os beneficiários e uma
agência de ajuda distribui. Em ambos os casos, as comissões podem participar no
planeamento e controlo da distribuição.

Distribuição gerida por agênciaDistribuição gerida por agência

Um processo de distribuição gerido por uma agência implica a distribuição de mercadorias
diretamente a famílias ou indivíduos por uma agência ou uma organização parceira de
confiança. A distribuição gerida pela agência exige o registo das famílias beneficiárias, por
vezes limitado às listas de beneficiários, mas muitas vezes ligado à emissão de cartões de
racionamento. Um membro da família pode precisar de apresentar um cartão de
racionamento, BI ou qualquer outra forma de informação biométrica, e recolher o item
distribuído. O item é normalmente medido, pesado ou contado pelo pessoal da agência para
corresponder ao plano de elegibilidade e distribuição. 

São possíveis muitas variações nos sistemas de distribuição geridos por agências. Pode ser
necessário um compromisso entre o que é ideal e o que é possível, se não for possível o
registo. 

Tipos de distribuiçõesTipos de distribuições

O contexto de cada distribuição informa as decisões sobre os tipos de distribuição que melhor
atingem os objetivos desejados. Os fatores contextuais incluem os fatores geográficos e
culturais, o tipo de emergência, as vulnerabilidades presentes na população, a natureza dos
artigos distribuídos. 

PorPor
configuraçãoconfiguração

DistribuiçãoDistribuição
móvelmóvel

Configurações de distribuição portáteis normalmente montadas a
partir de veículos para ajudar em múltiplos locais ou áreas sem uma
localização permanente.

Exemplo:Exemplo:  Áreas abertas concebidas com cordas, camiões.

DistribuiçãoDistribuição
fixafixa

Locais de distribuição permanentes ou semipermanentes onde
estarão disponíveis infraestruturas básicas para distribuições.

Exemplos:Exemplos:  MSU, centros comunitários.

Por tipo dePor tipo de
mercadoriamercadoria

DistribuiçãoDistribuição
recorrenterecorrente

A mesma população é servida várias vezes pelo mesmo conjunto de
mercadorias num período de tempo bem definido.

Exemplo:Exemplo:  Distribuição alimentar.



DistribuiçãoDistribuição
únicaúnica

Um grupo de pessoas ou local é servido uma vez para a distribuição
de um tipo específico de fornecimentos.

Exemplos:Exemplos: NFI, vacinação.

PorPor
populaçãopopulação

DistribuiçãoDistribuição
dede

cobertorescobertores

Em certas localizações geográficas, todas as populações dentro de
um grupo específico receberão fornecimentos.

Exemplo:Exemplo:  Qualquer criança em idade escolar recebe material educativo.

DistribuiçãoDistribuição
condicionalcondicional

Os beneficiários são selecionados por critérios específicos
geralmente baseados na vulnerabilidade e necessidades.

Exemplos:Exemplos: As famílias com três ou mais crianças recebem uma rede
mosquiteira complementar.

Sistemas de distribuiçãoSistemas de distribuição

Os sistemas de distribuição podem ser classificados de acordo com a quem as mercadorias são
dadas. Existem três grandes categorias de sistema de distribuição.

                        Líderes comunitários                        Líderes comunitários

Descrição do sistemaDescrição do sistema
As mercadorias são dadas em massa a um representante de um grupo de
beneficiários que as divide ainda mais entre o grupo.

Tipo de situação emTipo de situação em
que estes sistemas têmque estes sistemas têm

sido utilizadossido utilizados

Os primeiros dias de uma emergência.
Afluxo em massa de refugiados.
Sem registo formal.
Grandes populações.

VantagensVantagens

 - Necessidade limitada de pessoal.

 - Estruturas de liderança comunitária já em funcionamento. Os próprios
beneficiários podem atuar como monitores do processo de distribuição.

 - Pode ser utilizado nas primeiras fases de um grande afluxo com espaço
limitado para distribuição.

 - Pode ser implementado sem registo ou cartões de racionamento.

 - A distribuição é relativamente rápida de começar.



DesvantagensDesvantagens

 - Os líderes comunitários e/ou os "mais fortes" podem facilmente abusar
da sua posição e discriminar partes da população.

 - Pode haver muitos níveis de redistribuição, desde a liderança a muitas
camadas de "sublíderes" até chegar ao agregado familiar individual.

 - A distribuição pode não ser igual. Com base nas normas das próprias
comunidades, certos grupos ou indivíduos (não em risco) podem receber
mais do que outros.

 - Pode ser difícil para os que correm maiores riscos receberem porções
adequadas.

 - Falta de controlo sobre os números dos beneficiários.

 - Dificuldade em monitorizar a distribuição.

 - Se as mulheres não estiverem devidamente representadas na
liderança, podem ter dificuldades de acesso.

Pré-requisitos para oPré-requisitos para o
sucessosucesso

 - Boa compreensão das dinâmicas sociais e culturais.

 - Controlos pontuais e monitorização para assegurar que a distribuição é
equitativa.

 - Um sistema de informação forte.

 - Um mecanismo de reclamação eficaz.

                                                Grupo de chefes de famíliaGrupo de chefes de família

Descrição doDescrição do
sistemasistema

Todas as mercadorias para o grupo de famílias são entregues a um
representante do grupo. As mercadorias são então imediatamente
redistribuídas aos chefes de família individuais pelos representantes.

Tipo de situação emTipo de situação em
que estes sistemasque estes sistemas
têm sido utilizadostêm sido utilizados

Quando as pessoas estão instaladas.
Quando está feito um registo e estão disponíveis cartões de
racionamento.
Grupos homogéneos.
Pode ser utilizado em campos com populações pequenas ou grandes.



VantagensVantagens

  - Promove a interação social no seio da comunidade de refugiados e melhora
a adaptação social à nova situação e ambiente.

 - Influência sobre a seleção de líderes, ou introduzir novas estruturas de
liderança comunitária, assegurar a representação das mulheres, etc.

 - Partilha a responsabilidade pela distribuição com os beneficiários.

 - Os próprios beneficiários atuam como monitores do processo de
distribuição.

 - Requer um pequeno número de pessoal de distribuição

 - Rápida implementação.

 - Os problemas de segurança relacionados com o controlo de multidões são
minimizados pela presença dos representantes dos grupos familiares.

DesvantagensDesvantagens

 - Necessita de registo e de uma administração substancial para organizar
grupos familiares.

 - É necessária uma extensa campanha de informação.

 - Mais adequado para um grupo homogéneo de beneficiários.

 - Necessita de números de população fiáveis e verificados.

 - Podem ocorrer abusos por parte de representantes de grupos familiares.

 - A monitorização da redistribuição final dentro dos grupos é necessária
quando esta tem lugar fora do local de distribuição da agência.

Pré-requisitos paraPré-requisitos para
o sucessoo sucesso

 - Os chefes de grupos devem ser escolhidos pela comunidade.

 - Controlos pontuais e monitorização para assegurar que a distribuição é
equitativa.

 - Um sistema de informação forte.

 - Mecanismo(s) de reclamação eficaz(es).

                                                Chefes de família individuaisChefes de família individuais

Descrição do sistemaDescrição do sistema As mercadorias são entregues diretamente a cada chefe de família.

Tipo de situação emTipo de situação em
que estes sistemas têmque estes sistemas têm

sido utilizadossido utilizados

População instalada.
População registada.
Beneficiários que vivem em acampamentos, colónias ou integrados
na população local.



VantagensVantagens

  - Manter o controlo sobre todo o processo de entrega até ao nível
familiar. Isto pode ser importante em situações em que existem
estruturas comunitárias inadequadas.

 - Torna possível focar nos grupos de risco.

 - Transparência.

 - As mercadorias chegam diretamente aos beneficiários.

 - Fácil de monitorizar que os agregados familiares chefiados por
mulheres, e as famílias vulneráveis têm acesso adequado.

DesvantagensDesvantagens

 - Muito intensiva em pessoal.

 - Necessita de uma grande quantidade de infraestruturas.

 - Necessita de registo e de uma administração substancial.

 - Retira a maior parte da responsabilidade pela distribuição aos próprios
beneficiários.

 - Pode ser difícil para os próprios beneficiários agirem como monitores
do processo de distribuição.

 - Não aplicável nas fases iniciais de uma emergência.

 - Pode revelar-se difícil monitorizar as quantidades.

Pré-requisitos para oPré-requisitos para o
sucessosucesso

 - Cartões de registo e de habilitação.

 - Mecanismo(s) de reclamação eficaz(es).

Adaptado do Guia de distribuição de mercadorias do ACNUR 

As agências de distribuição devem sempre assegurar que aqueles que não possuem as
estruturas familiares tradicionais - tais como menores não acompanhados, idosos sem apoio
ou pessoas deficientes - também recebam assistência, e devem estabelecer um sistema de
distribuição que possa acomodar isto. Isto pode significar o agrupamento de pessoas
vulneráveis em "agregados familiares" com o objetivo de receber assistência.

Planeamento da distribuiçãoPlaneamento da distribuição

Este guia não pretende abordar a segmentação nem as decisões sobre o que distribuir a quem
e outras questões-chave; deve haver uma equipa técnica dedicada especializada em segurança
alimentar, WASH, educação, abrigo ou outros setores que terão um melhor contributo sobre
estas necessidades. No entanto, devido às múltiplas atividades necessárias para distribuir
mercadorias a tempo, recomenda-se o envolvimento do pessoal de logística no processo de
planeamento e tomada de decisões. Isto assegurará que o que for decidido poderá ser viável e
que o plano decidido faz sentido juntamente com outros planos logísticos.  

A distribuição deve ocorrer assim que provas claras informem o plano de distribuição.
Infelizmente, por vezes não é possível esperar até que sejam feitas avaliações completas, como

https://emergency.unhcr.org/entry/43130/commodity-distribution-nfis-food


na primeira fase de uma emergência. Nestas situações, as distribuições podem começar sem
um bom planeamento a fim de salvar vidas e/ou aliviar o sofrimento. No entanto, é fortemente
aconselhado que seja necessária alguma forma de verificação para assegurar que os
beneficiários identificados tenham uma necessidade legítima.  Terá ainda de ser concluída uma
avaliação adequada o mais rapidamente possível, mas as distribuições podem potencialmente
começar sem avaliações se os planeadores modificarem gradualmente o seu conteúdo e
sistematização para se alinharem com novas provas e informação contextual.

NúmerosNúmeros

Saber quantas pessoas são afetadas por uma catástrofe é essencial para planear uma
distribuição, no entanto, nem sempre é fácil desenvolver um número fiável das pessoas
necessitadas - podem surgir grandes diferenças entre os números dados pelas autoridades,
agências da ONU, ou pelos representantes da população - e podem sofrer profundas
modificações ao longo do tempo. Em grandes catástrofes naturais, o número de beneficiários
definidos pode mudar à hora; e com o passar do tempo, os números de registo inicial tornam-
se pouco fiáveis devido a nascimentos, mortes e movimentos populacionais.  As incertezas
sobre os números são uma constante, mas é fundamental que todos os parceiros e
intervenientes-chave compreendam que o número exato de pessoas que necessitam de
assistência nem sempre será conhecido. À medida que o programa se desenvolve e mais
informação está disponível, os pressupostos mudarão e as distribuições alinhar-se-ão mais de
perto com as necessidades verificadas.

É necessária alguma forma de registo para todas as distribuições, mas o tipo de registo pode
variar desde a simples estimativa do número total de beneficiários, até à recolha de
informações detalhadas sobre cada família e/ou indivíduo. O método de registo utilizado está
estreitamente ligado ao sistema de distribuição adotado, e tanto as próprias comunidades
como as agências externas podem registar os potenciais beneficiários de um programa. Na
maioria dos programas, a lista inicial de beneficiários é produzida com a assistência de líderes
comunitários ou por funcionários governamentais. O registo é um exercício contínuo, que
requer uma verificação regular através da verificação dos dados de registo, e comparações
com outras estimativas de números de população.      

Plano de distribuiçãoPlano de distribuição

Um plano de distribuição precisa de considerar os interesses dos beneficiários, as restrições de
segurança e logísticas, a forma e frequência das distribuições previstas, o número de
indivíduos que irão receber distribuições, e os recursos disponíveis.

Se for seguro, logisticamente possível, e apropriado para a população, a distribuição de todos
os artigos de uma só vez ou ao longo de um único dia minimiza o custo e o esforço para a
agência de distribuição. As distribuições únicas são também uma escolha mais conveniente
para os beneficiários que têm de percorrer longas distâncias para chegar aos locais de
distribuição.

Noutros contextos, uma abordagem faseada pode ser mais apropriada, com a distribuição a
ocorrer em vários dias, ou mesmo distribuições diferentes separadas por vários dias. A entrega
faseada pode dever-se a:

Espaço de distribuição dedicado a outras atividades.
Atrasos ou insuficiências na aquisição de artigos distribuídos.
Feriados nacionais ou religiosos.



Insegurança.
Acordos prévios com as populações beneficiárias.

Uma abordagem faseada pode ainda satisfazer as necessidades mais urgentes de uma
população, e o foco pode ser colocado em grupos priorizados de alto risco. Pode então seguir-
se uma segunda ou mais rondas de distribuições em conformidade.

Deve conceber-se um calendário de distribuição cuidadosamente. Deve incluir um horário de
trabalho claro e estabelecer um objetivo de distribuição realista. O calendário deve ser
partilhado com pontos focais logísticos para armazenamento e transporte, a fim de assegurar
que as mercadorias possam ser preparadas e entregues como planeado.

Uma boa forma de planear o movimento de abastecimento de uma distribuição é fazer recuar
o tempo necessário para a preparação com base num dia de distribuição previsto.

Quantos dias para aQuantos dias para a
preparação e entrega dospreparação e entrega dos
fornecimentos no local defornecimentos no local de

distribuição?distribuição?

Qual é o tempo deQual é o tempo de
transporte entre otransporte entre o

armazém principal e oarmazém principal e o
local do terreno?local do terreno?

Quanto tempo demora oQuanto tempo demora o
aprovisionamento do artigo?aprovisionamento do artigo?

Estão disponíveis noEstão disponíveis no
mercado?mercado?

 

Se estiver prevista uma distribuição no dia D, a logística deve desencadear a receção em:

 

 D – (2 dias) – (5 dias) – (15 dias) = 22 dias de antecedência

 

O pragmatismo é essencial, mas podem surgir problemas quando os princípios técnicos
originais são esquecidos.

Principais tipos de mercadorias em espéciePrincipais tipos de mercadorias em espécie

Devido aos diferentes tratamentos e cuidados necessários, é comum falar de duas categorias
principais de produtos distribuídos.

AlimentosAlimentos - Produtos perecíveis para consumo humano - a maioria das vezes, alimentos.
Artigos não alimentares (NFI)Artigos não alimentares (NFI) - Artigos que a população afetada necessita para manter a
sua saúde e bem-estar. 
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AlimentaçãoAlimentação

Os produtos alimentares são um dos artigos mais frequentemente distribuídos em contextos
de emergência. Não só os alimentos são universalmente necessários, como o seu consumo é
constante e cíclico. As agências envolvidas na distribuição de alimentos devem desenvolver um
plano de distribuição baseado nos tipos e quantidades de alimentos a distribuir.

ReembalagemReembalagem

Os alimentos são frequentemente manuseados em unidades volumosas, quer sob a forma de
grandes sacos de cereais com peso até 50 quilos, óleo contido em jarros de plástico ou em latas
de metal, ou por vezes artigos de alimentação suplementar em recipientes mais pequenos. Os
alimentos também podem ser distribuídos frescos - tais como vegetais inteiros - dependendo
dos requisitos programáticos.

Devido à natureza sobredimensionada de algumas unidades de manipulação de alimentos, as
embalagens são muitas vezes decompostas e os alimentos são selecionados manualmente e
distribuídos em porções mais pequenas. Os grãos de sacos maiores podem ser
proporcionalmente pesados ou medidos e reembalados em sacos mais pequenos que
correspondam a alvos programáticos, enquanto que as latas de óleo podem ser distribuídas
diretamente ou possivelmente em quantidades menores. A teoria por detrás da reembalagem:

Nenhuma pessoa receberá peso ou volume excessivo.
As rações alimentares serão distribuídas uniformemente entre as populações
beneficiárias.
As condições limitadas de armazenamento nas casas/locais de residência dos
beneficiários podem impedir o armazenamento de grandes volumes de bens perecíveis.

A reembalagem de artigos alimentares requer:

Planeamento prévio da dimensão da nova embalagem para corresponder aos requisitos
programáticos.
Obtenção e identificação de recipientes e materiais adequados para reembalagem.
Uma estratégia para a forma como os artigos são reembalados antes de chegarem ao
beneficiário.

Os artigos reembalados devem ser colocados em novos recipientes que sejam higiénicos,
suficientemente resistentes para sobreviverem ao transporte, livres de buracos e/ou com
formato que evite derramamentos, e ser feitos de materiais seguros para alimentos. Os
artigos reembalados podem não precisar de ser especificamente etiquetados, mas os
recipientes claramente marcados podem facilitar a distribuição. Os rótulos devem ser
claramente legíveis, e escritos pelo menos no idioma da população beneficiária.

Devido ao tamanho da maioria das unidades de manipulação de alimentos, é tipicamente mais
fácil levar diretamente os recipientes/sacos maiores de cereais ou óleo para um local de
distribuição, e realizar a reembalagem diretamente antes da distribuição ocorrer. Para
assegurar que a distribuição não se atrase, as pessoas encarregues de reembalar os artigos
alimentares devem:

Ter conhecimento de quais são exatamente os requisitos de embalagem.
Ter todas as ferramentas necessárias para completar o trabalho (balanças de pesagem,
luvas higiénicas de manipulação de alimentos, materiais de embalagem).
Ser adequadas em número para evitar atrasos na entrega de alimentos reembalados.



Dependendo do contexto, algumas agências podem desejar reembalar rações antes de as
transportar para locais de distribuição, o que pode funcionar quer para distribuições mais
pequenas quer para distribuições que são planeadas com bastante antecedência. As agências
podem também desejar desenvolver requisitos de reembalagem diretamente nos seus
contratos de fornecedor, para que os artigos apareçam com a embalagem apropriada
diretamente no local de distribuição.

Itens alimentares com procura dependenteItens alimentares com procura dependente

Os produtos alimentares são frequentemente distribuídos com procura dependente - isto
significa que são emparelhados com diferentes tipos de produtos alimentares para completar
as necessidades nutricionais totais da população beneficiária. Se os artigos tiverem de ser
distribuídos em conjunto de forma complementar, um atraso na disponibilidade ou
reembalagem adequada de um artigo pode ser um atraso para todo o processo. Os
planeadores de distribuição devem planear em conformidade para todos os artigos
alimentares com procura dependente, assegurando que todos os artigos estarão prontos no
momento e local da distribuição nas quantidades requeridas pelo programa.

Se um ou mais artigos não estiverem prontos ou não estiverem disponíveis em qualquer altura,
toda a distribuição deverá ser adiada, ou esses artigos atrasados serão removidos de toda a
distribuição para serem distribuídos num dia posterior. Devem evitar-se atrasos ou omissões,
se possível. O estabelecimento de uma distribuição secundária duplica os requisitos logísticos,
enquanto que o atraso na distribuição pode afetar diretamente a saúde de uma população,
e/ou causar graves incidentes de segurança. Se, em qualquer altura, faltarem artigos ou se
estes sofrerem atrasos, isto deve ser comunicado atempada e frequentemente à comunidade
através de todos os canais disponíveis para evitar confusão ou raiva no dia da distribuição.

Todas as decisões sobre o tamanho das porções devem ser informadas pelo perito setorial em
cada agência. Não cabe à equipa logística determinar que porções os membros de uma
comunidade beneficiária irão receber. Segue-se um guia geral de tamanhos de
ração recomendado por diferentes agências:

 

MercadoriaMercadoria
g/Pessoa/Diag/Pessoa/Dia

UNICEFUNICEF MSFMSF PAMPAM ACNURACNUR OxfamOxfam CICVCICV

Cereais 350–400 400 400 (450) 400 (450) 350–400 433

Leguminosas 50 60 20 60 50-100 133

Óleo 20–40 25 25 25 20–40 50

Comida triturada  100 30    

Açúcar  15 20 15   



Sal  5 5 5   

kcal 1 600-1 970 2 260 1 930 (2 100) 1 930 (2 100) 1 510-2 360 2 450

MercadoriaMercadoria
g/Pessoa/Diag/Pessoa/Dia

UNICEFUNICEF MSFMSF PAMPAM ACNURACNUR OxfamOxfam CICVCICV

Artigos não alimentaresArtigos não alimentares

Os artigos não alimentares (NFIs) ocupam um amplo subconjunto de bens de ajuda de
emergência, incluindo quaisquer bens essenciais para proteger os beneficiários do clima e
manter a sua saúde, privacidade e dignidade. Os artigos não alimentares estão estreitamente
ligados a todos os setores; alimentação, abrigo, água e higiene, saúde e mesmo o setor da
educação podem ser apoiados pelo NFI

É impossível fazer uma lista exaustiva de NFI, uma vez que a sua natureza depende do
contexto, das estações do ano, do tipo de necessidades, da cultura populacional afetada, e de
outros fatores. Uma lista típica de NFI pode incluir:

AbrigoAbrigo

  

Abrigo pré-fabricado (tendas)
Material para construir um abrigo (ex.: folha de plástico,
corda)
Material para reabilitar os abrigos existentes (ex. serra,
pregos, martelo)
Kit de limpeza (material para limpar/limpar os abrigos
existentes)

Equipamento de camaEquipamento de cama

Redes mosquiteiras
Roupa de cama e cobertor
Esteiras ou colchão
Camas

Utensílios de cozinhaUtensílios de cozinha

Fogão para cozinhar
Jerricãs para transportar/guardar água
Panelas
Pratos e talheres
Taças e copos
Bacia plástica



Material de higieneMaterial de higiene

Sabonete e champô
Escova de dentes e pasta de dentes
Toalha de mão
Sabão para a roupa
Lâminas e creme de barbear
Pente, escova
Pensos higiénicos e fraldas para bebé
Papel higiénico
Recipiente para lavagem anal (em países onde não se
utiliza papel higiénico)
Casas de banho para crianças 

RoupaRoupa

Luvas
Gorros
Cachecóis
Sapatos
Casacos

Equipamento de Equipamento de aquecimento eaquecimento e
iluminaçãoiluminação

Fogão para aquecimento
Combustível
Lâmpada de petróleo

Adaptado de Guia de bolso para distribuição de NFI, MSF

O processo global de distribuição de NFI varia muito dependendo da necessidade, do contexto
e do tipo de NFI. Muito semelhante à distribuição de alimentos:

Os NFI podem ser distribuídos como uma dupla ou grupos de itens com procura
dependente, e todas as considerações devem ser feitas para garantir que os grupos de
NFI sejam distribuídos ao mesmo tempo.
Os NFI devem ter um tamanho e uma quantidade razoáveis para os beneficiários
manusearem e transportarem em segurança.
Os NFI devem ser culturalmente aceitáveis e de forma alguma aumentar os riscos de
proteção para os destinatários.

Alguns NFI, tais como lonas plásticas, podem vir em embalagens excessivamente grandes. No
caso dos NFIs serem reembalados ou divididos em unidades mais pequenas, as agências de
distribuição devem planear em conformidade. Devido ao processo relativamente intenso de
trabalho de reembalagem de NFI, e devido à natureza durável dos NFI, a maioria das agências
pode escolher reembalar os NFI antes de os transportar para os locais de distribuição. Os NFI
são tipicamente distribuídos segundo linhas programáticas, o que significa que os tamanhos
específicos são conhecidos com bastante antecedência. As agências podem desejar realizar
uma reembalagem em grande escala de uma só vez, e manter unidades mais pequenas dentro
do armazém para facilitar o planeamento futuro.

KitsKits

As agências podem desejar combinar múltiplos NFI diferentes num pacote ou conjunto de
pacotes consolidados para permitir uma distribuição fácil e rápida de múltiplos itens cobrindo
uma variedade de necessidades dos beneficiários ao longo de linhas pré-determinadas através
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de um processo que é conhecido como "em kit". Para facilitar as atividades de previsão e
entrega final, (entre outras partes no processo da cadeia de abastecimento) os artigos sujeitos
a distribuição em massa estão geralmente sob a forma de kits, como por exemplo:

Kit de abrigo para 100 famílias (material para construir 100 abrigos para 100 famílias)
Conjunto de cozinha (utensílios de cozinha para 1 família)
Kit de higiene (produtos de higiene para 1 família para 1 mês)

Dependendo do período de tempo, o tipo de emergência, ou as capacidades logísticas no
terreno, os kits podem ser construídos seguindo duas estratégias diferentes:

ConstruídoConstruído
como…como…

DescriçãoDescrição VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens   

KitsKits
padrãopadrão

  

Cuidadosamente concebidos e
preparados com antecedência, os kits
padrão são tipicamente desenvolvidos
com base na experiência passada. Uma
quantidade destes kits está por vezes
disponível em grandes reservas pré-
posicionadas de emergência, e
ocasionalmente grandes vendedores
internacionais de NFI vendem kits pré-
fabricados.

 - Resposta rápida:

Pronto a usar,
sem
necessidade de
montagem
Préposicionado
(local, regional
ou
internacional)

 - Garantia de
qualidade: os artigos
foram submetidos a
um procedimento
rigoroso, incluindo
inquérito de
mercado, concurso.

 - Nem sempre
adaptado aos
costumes locais. As
pessoas podem
encontrar-se com
material que não
sabem utilizar, pelo
que a razão para a
distribuição dos
artigos não está
coberta

 - Alguns artigos
podem revelar-se
culturalmente
inadequados.

 - Alguns artigos
não são essenciais,
pelo que as
pessoas os
venderão no
mercado local.

 



KitsKits
montadosmontados

localmentelocalmente

  

Fabricados localmente - as agências
devem identificar os fornecedores locais
adequados, montar e embalar os kits
conforme necessário. A principal
vantagem é que podem satisfazer
melhor as necessidades da população,
tendo em conta as exigências e hábitos
culturais atuais.

 - Altamente
personalizável em
termos de artigos
incluídos,
embalagem e
rotulagem.

 - Mais económico:
custos de transporte
limitados ou
inexistentes.

 - Adaptado aos
costumes locais.

 - É mais provável
que os beneficiários
estejam habituados
aos produtos
principais que o
compõem.

 - Demorado:
Procura de
fornecedores para
os vários artigos
(estudo de
mercado, concurso)
Montagem dos
kits.

 - Sem garantia de
qualidade.

 - Sem garantia de
fornecimento
rápido em caso de
emergência.

 - Muitas vezes não
é possível
encontrar todos os
artigos localmente.

 

ConstruídoConstruído
como…como…

DescriçãoDescrição VantagensVantagens DesvantagensDesvantagens   

Adaptado de Guia de bolso para distribuição de NFI, MSF

Por vezes há circunstâncias que tornam necessário distribuir artigos para além de kits. Isto
pode ser feito:

Para satisfazer uma necessidade urgente antes de os kits estarem disponíveis (por
exemplo, cobertores num país frio)
Para responder a uma necessidade específica (por exemplo, redes mosquiteiras durante um
surto de malária, sabão durante surtos de cólera).
Para satisfazer as necessidades dos grupos vulneráveis (deficientes, idosos).
Para completar a distribuição de um kit padrão.

Os itens em kit e NFI estão frequentemente ligados à estratégia central de pré-posicionamento
de emergência utilizada pelas agências de ajuda, e tanto os kits como os NFI de unidades mais
pequenas podem ser desenvolvidos em conjunção com um plano de aquisição. Idealmente, os
vendedores serão capazes de pré-ajustar itens antes de chegarem ao armazém ou local de
distribuição de uma organização; contudo, todo ou parte do processo pode ser concluído antes
da chegada, tornando o processo global da cadeia de fornecimento mais fácil.

Se os vendedores não quiserem ou não puderem cumprir os requisitos de kits, então os kits
terão de ser realizados com base nas premissas da organização ou dos seus parceiros. O ato
de uma organização que realiza o seu próprio kit pode ser muito demorado e exigir atenção
aos detalhes. Os kits terão de ser formalizados com bastante antecedência para distribuição,
mas não com tanta antecedência que os artigos dentro do kit possam perder a validade. As
organizações também devem ser responsáveis pelas suas próprias capacidades de
armazenamento - serão capazes de armazenar em segurança kits que correspondam às
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necessidades de distribuição? Em que ponto estarão a armazenar demasiados kits?

Qualquer kit ou item reembalado deve ser transportado e embalado em sobreembalagens
duráveis capazes de suportar não só o movimento num armazém ou transporte para um local
de distribuição, mas também o transporte para a casa do destinatário e, potencialmente, até
durar semanas ou mais dentro de um local de residência do beneficiário. A sobreembalagem
deve ser capaz de resistir a rasgões, e mesmo ser resistente a danos causados pela água. As
soluções podem incluir kits de embalagem em:

Caixas em cartão resistente.
Sacos de plástico ou juta entrançada.
Dentro de outros artigos duradouros  distribuídos. Exemplo: os artigos podem ser
embalados em baldes padrão estilo "Oxfam" que não são apenas recipientes de
transporte duráveis, mas também fazem parte do próprio kit.

Antes da distribuiçãoAntes da distribuição

Nos dias que antecedem a distribuição, os organismos implementadores devem pensar na
forma como irão criar e gerir a distribuição de uma forma eficaz, eficiente, segura e
respeitadora das necessidades dos beneficiários.

AbordagemAbordagem

As decisões tomadas relativamente à abordagem da distribuição devem ter em consideração
as informações fornecidas pelas avaliações sobre as necessidades e a dimensão da população
beneficiária, incluindo: os tipos de beneficiários servidos, o número de beneficiários servidos,
as estruturas de coordenação e liderança comunitária existentes, o nível de alfabetização da
população e as situações de segurança e acesso na área.

Surgem duas questões ao decidir o sistema a ser implementado:

Quanta responsabilidade é adequada/eficiente/digna de ser atribuída aos próprios
beneficiários?
Que tipo de recursos (isto é, tempo, espaço, pessoal, recursos financeiros) estão
disponíveis para criar e gerir o sistema?

Outro aspeto chave a considerar quando se decide a abordagem e a criação de um sistema de
distribuição de som é o acesso.

O acesso inclui uma variedade de considerações, incluindo a forma como os indivíduos são
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informados sobre a distribuição, como irão chegar ao local de distribuição, como irão
transportar a ajuda de volta para as suas casas, se se sentirão seguros para chegar e circular
dentro do local, e se sabem como utilizar a ajuda fornecida. Um elemento crítico para garantir
o acesso é a divulgação da informação. Os beneficiários devem ser contínua e diretamente
informados, e não apenas através dos líderes comunitários, sobre o processo de distribuição e
os seus direitos enquanto beneficiários de ajuda humanitária.

Os locais devem também ser estabelecidos de forma a minimizar o número de pessoas que
beneficiam de uma distribuição em cada ponto, uma vez que este pode ser um elemento
crítico no controlo de multidões e na garantia de acesso equitativo à ajuda humanitária. Uma
forma de evitar grandes multidões  é chamar comunidades diferentes em dias diferentes,
enquanto outra forma é criar múltiplos pontos de distribuição a gerir simultaneamente. A
decisão de uma organização sobre como organizar uma distribuição deve ser baseada numa
variedade de fatores, como detalhado abaixo:

  Poucos pontos de distribuiçãoPoucos pontos de distribuição Muitos pontos de distribuiçãoMuitos pontos de distribuição

VantagensVantagens

Precisa de menos pessoal.
Menos infraestruturas, locais,
estruturas de distribuição,
estradas.
Menos transporte necessário
para a distribuição.

Menos problemas de controlo de
multidões.
Acesso mais fácil para as mulheres.
Viagens mais curtas de regresso a casa.
Os beneficiários podem ver a
distribuição a ocorrer.
Estruturações especiais mais fáceis.

DesvantagensDesvantagens

Viagens mais longas para casa.
Potenciais problemas de
multidão.
Difícil para os beneficiários
verem a distribuição.
Acesso difícil para os grupos
mais fracos.

É necessário mais pessoal e transporte.
Mais estruturas, estradas, acessos,
locais limpos necessários para a
distribuição.

Fonte: ACNUR

LocalizaçãoLocalização

Uma série de fatores determinará a localização e o número de centros de distribuição. Incluem
o número de refugiados e o número em cada local, as suas localizações e a distância entre
cada local, e a disponibilidade e localização de recursos, tais como locais de armazenamento.

Como regra geral, é melhor ter os pontos de distribuição o mais próximo possível dos
beneficiários. Para populações dispersas, os beneficiários não devem ter de percorrer mais de
5 km de cada vez, no entanto, o terreno, as condições e a insegurança podem exigir que os
pontos de distribuição sejam estabelecidos a menos de 5 km. Se não for possível chegar ao
centro com uma distância que possa ser percorrida a pé, devem ser tomadas medidas para
transportar os refugiados de e para o centro. Na seleção dos pontos de distribuição, devem ser
tomados em consideração fatores que afetam o acesso físico das pessoas vulneráveis, como a
segurança física das mulheres que podem estar ameaçadas, se os beneficiários precisarem de



passar perto de um campo militar/policial, a capacidade das pessoas com deficiência de
viajarem longas distâncias, a incapacidade de viajar no escuro. As tensões locais entre grupos
étnicos ou religiosos também devem ser consideradas ao identificar quais os grupos que
receberão ajuda em que locais.

O local selecionado deve preencher algumas condições para facilitar o correto estabelecimento
da distribuição. Os locais de distribuição devem ser:

Acessíveis para camiões ou outros veículos utilizados para o transporte dos artigos
distribuídos.
Não excessivamente expostos ao vento ou ao sol.
Na medida do possível, livres de insetos e outros vetores.
Não ser propensos a inundações.
Fáceis de proteger e evacuar se necessário.
Claramente marcados no idioma apropriado.
Estar livres de detritos ou outros artigos nocivos.

Idealmente, os pontos de distribuição devem ser localizados longe de áreas com muita gente,
tais como mercados ou hospitais, em áreas fechadas, tais como pátios escolares, que
permitam à equipa de distribuição controlar a entrada e saída, e evitar a sobrelotação. As
equipas de distribuição podem também criar os seus próprios locais fechados com estacas e
cordas ou outros materiais locais, nos quais as agências de ajuda podem ter de investir em
pessoal adicional de controlo de multidões para assegurar a ordem dentro do local. Os pontos
de distribuição nunca devem estar nas proximidades de quartéis ou instalações militares, nem
devem estar em locais que obriguem os beneficiários a viajar para ou através de áreas
altamente militarizadas.

Organização de locais de distribuiçãoOrganização de locais de distribuição

Os locais de distribuição devem ser construídos de modo a que as distribuições e a recolha de
mercadorias possam ser efetuadas de forma segura, eficiente e ordenada. O ACNUR
recomenda pelo menos um local de distribuição por cada 20 000 indivíduos e dois funcionários
de distribuição por cada 1000 beneficiários, não incluindo monitores ou pessoal de segurança. 

Em geral, os locais de distribuição devem ser:

Suficientemente seguros para assegurar que os artigos não são roubados ou desviados.
Próximos de pontos de água e construídos com latrinas separadas para homens e
mulheres.
Suficientemente grandes para armazenamento de mercadorias no local e com abrigo
para filas de espera durante atrasos ou chuva.
Perto de instalações de descanso para os trabalhadores da distribuição.
Construídos perto de vegetação ou árvores, que fornecem sombra e atuam como quebra-
ventos.
Equipados com cadeiras ou bancos para pessoas incapazes de estar de pé na fila.
Seguro para mulheres e crianças.

Disposição do localDisposição do local

A disposição de um local de distribuição dependerá de fatores incluindo o terreno disponível, o
clima previsto para o dia de distribuição, o sistema de distribuição, a dimensão da população
afetada, as estruturas permanentes disponíveis. Todos os locais de distribuição devem ter:

Pontos de entrada e saída separados



Uma área de espera (um lugar onde as pessoas podem esperar antes de serem chamadas
para distribuição).
Uma entrada separada e uma área de espera para casos vulneráveis e PNE, assegurando
uma presença de proteção para ajudar a identificá-los e fornecer referências.
Uma área de registo.
Uma área de entrega onde as pessoas recebem artigos.
Uma área de armazenamento para as mercadorias e equipamento (edifícios permanentes,
tenda, camião ou espaço aberto claramente marcado).
Instalações do pessoal: latrinas e fonte de água, mas também uma área de descanso para
uma pausa de 10 minutos longe da multidão e abrigada do sol ou frio.
Instalações populacionais: latrinas, água, espaço de repouso coberto.
A presença de um gabinete de reclamações, se este for o método escolhido para tratar as
reclamações.

Algumas das principais características incluem:

Um espaço de distribuição claramente delineado.
Filas diferentes para homens e mulheres, se necessário e quando culturalmente
apropriado.
Uma estrutura simples que facilita o fluxo de beneficiários através do ponto de
distribuição; organizar progressivamente as pessoas em linhas únicas.
A fase de registo pode ser utilizada para organizar os beneficiários de acordo com os
tipos de fornecimento (por exemplo, agrupando diferentes tamanhos de família).
Um fluxo unidirecional de beneficiários: evitar fluxos de pessoas que se sobrepõem ou a
necessidade de ter pessoas em movimento contra o fluxo natural de distribuição.
Espaço livre entre o local onde as pessoas estão à espera e as pilhas de mercadorias para
distribuição.
A área de espera e de registo deve ter sombra e a presença de instalações sanitárias no
caso de os beneficiários terem de esperar por longos períodos de tempo. O ideal seria
que houvesse latrinas suficientes para a multidão, mas isto não é prático tendo em conta
o grande número de pessoas reunidas no local. Uma distribuição rápida ajudará a
compensar a sombra ou as instalações limitadas, bem como a evitar que os beneficiários
tenham de esperar demasiado tempo.
É importante fornecer uma fonte de água, especialmente em tempo quente.



Um esquema geral pode parecer-se com:

 1. Instalações 1. Instalações  7. Pontos de entrada7. Pontos de entrada

2. Área de espera dos beneficiários2. Área de espera dos beneficiários  8. Pontos de saída8. Pontos de saída

3. Área de registo3. Área de registo 9. Fila para homens9. Fila para homens

4. Balcão de proteção de pessoas com necessidades especiais (PNE)4. Balcão de proteção de pessoas com necessidades especiais (PNE) 10. Fila para mulheres 10. Fila para mulheres 

5. Área de distribuição NFI 5. Área de distribuição NFI 11. Linha PNE11. Linha PNE

6. Balcão de reclamações6. Balcão de reclamações   

Pessoas com Necessidades Especiais (PNE)Pessoas com Necessidades Especiais (PNE)

Deve ser feito um esforço adicional para assegurar que a distribuição seja acessível a todos os
beneficiários e que quaisquer potenciais necessidades especiais sejam cobertas. Os
beneficiários com necessidades especiais podem incluir pessoas idosas, crianças pequenas,
pessoas com mobilidade reduzida, ou mães lactantes, entre outros que possam necessitar de
qualquer outra assistência especial ou em risco.

Podem ser implementadas algumas medidas para assegurar que é prestado apoio especial
sem marginalizar ou prejudicar os beneficiários:

Remover barreiras físicas.
Preparar filas de espera rápidas e áreas de espera dedicadas.
Formar o pessoal e dar recursos para ajudar PNE.
Facilitar o transporte de artigos pesados ou volumosos do local de distribuição para casas
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individuais com carrinhos de mão, carroças, ou grupos de apoio comunitário.

Área de distribuição com carrinhos de tração para ajudar as PNE a chegar ao seu local de
residência:

Equipas de distribuiçãoEquipas de distribuição

A dimensão de uma equipa de distribuição deve estar ligada à dimensão da distribuição.
Geralmente, quanto maior for a distribuição, maior será a equipa. No mínimo, as equipas de
distribuição devem conter o seguinte:

Um chefe de equipa, que será o principal ponto focal para as comunicações com os líderes
e beneficiários da comunidade.
Um ponto focal logístico para lidar com a descarga, contagem de artigos, armazenamento
temporário, e composição de kits.
Um ponto focal de segurança responsável pelo acompanhamento da situação de
segurança e pela tomada de decisões, em consulta com a equipa sempre que possível,
sobre a evacuação do pessoal e/ou o abandono dos abastecimentos.
Um ponto focal de queixas para lidar com questões no local à medida que estas surgem.
Um ponto focal de proteção, se possível, para ajudar a identificar casos vulneráveis,
facilitando a sua circulação através do ponto de distribuição, e encaminhando as pessoas
para serviços adicionais conforme necessário.

O resto da equipa será normalmente constituída por indivíduos contratados localmente que
podem preencher as seguintes funções:

Tradutores.
Controladores de multidões.
Enumeradores para apoiar o check-in.
Demonstradores (se necessário, para demonstrar a utilização de uma determinada
mercadoria).
Descarregadores/embaladores de kits.
Segurança, conforme necessário.

Todo o pessoal de distribuição deve ser visível tanto para o outro pessoal como para os
beneficiários, usando chapéus, coletes, ou outros materiais de visibilidade, e deve ser equipado
com o equipamento necessário para realizar o seu trabalho.

As equipas devem ser constituídas por ambos os sexos e ser sensíveis ao contexto político
através de formação e sensibilização, bem como informadas e empenhadas com os códigos de
conduta e medidas de proteção aplicáveis. 
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A entrega de alimentos ou mercadorias é um momento altamente sensível, especialmente se
não for bem gerida. O pessoal deve estar familiarizado com a organização geral de distribuição
e compreender o seu papel, ser capaz de responder a perguntas ou de as reorientar, e ser
instruído para saber o que fazer em caso de problemas de funcionamento ou incidentes
graves. O pessoal que trabalha na linha da frente ou que lida diretamente com os beneficiários
deve receber formação específica.

Pré-posicionamento dos fornecimentosPré-posicionamento dos fornecimentos

O ideal seria que na véspera da distribuição fossem préposicionados no recinto de distribuição
produtos em quantidade suficiente para a distribuição. As quantidades pré-posicionadas
baseiam-se em cálculos prévios baseados no número de beneficiários a servir e na ração
acordada. Devem ser pré-posicionadas até 5% de mercadorias adicionais para permitir danos,
contagem incorreta ou beneficiários adicionais. 

Comunicação com beneficiários e comunidades de acolhimentoComunicação com beneficiários e comunidades de acolhimento

Fornecer à população beneficiária prevista informações completas antes da distribuição é a
chave para uma distribuição bem-sucedida e sem problemas.

A organização distribuidora é responsável por informar devidamente o destinatário com base
no quê, quando, onde e como serão distribuídos os artigos, e quais os critérios que
determinam quem irá obter os artigos. A fundamentação utilizada será diferente nas primeiras
fases de uma emergência de início rápido e em crises mais prolongadas. A chave para qualquer
agência é encontrar a melhor abordagem para atingir a população afetada, assegurando que
cada indivíduo vulnerável tenha o máximo de informação precisa possível sobre a distribuição.

Os anúncios pré-distribuição devem:

Chegar a todos os grupos da população utilizando múltiplos canais de comunicação.
Envolver particularmente as mulheres e os comités de distribuição (se já estiverem em
funções), a fim de evitar que a informação saia apenas através dos líderes comunitários,
que podem ter a sua própria agenda política.
Utilizar diferentes metodologias e meios tais como reuniões com grupos de beneficiários
(incluindo os de risco), cartazes e mensagens com imagens, painéis informativos, rádio,
megafone e outros.
Utilizar o idioma local e comunicar também àqueles que não são alfabetizados.
Permitir-lhes compreender plenamente as mensagens e dar feedback.

Durante uma campanha de informação, é necessário indicar claramente:

Que a distribuição é gratuita.
Como os refugiados podem denunciar quaisquer abusos por parte do pessoal que gere as
distribuições.
Quem receberá as mercadorias que serão distribuídas, e critérios de seleção (se
relevante).
Que artigos os refugiados têm direito a receber (qualidade e quantidade).
Quando ocorrerão as distribuições (data e hora).
A localização dos centros de distribuição e as áreas (populações) que cada um irá cobrir.
Como serão organizadas as distribuições e como se devem comportar aqueles que
recebem as distribuições.
O objetivo e a utilização dos artigos distribuídos (para evitar utilizações indevidas ou
efeitos indesejados).
Quando estão planeadas distribuições futuras, e a sua frequência, de modo a que os



refugiados possam planear com antecedência.

O dia anterior à distribuiçãoO dia anterior à distribuição

Antes do início da distribuição, a equipa deve assegurar que todas as estruturas, mercadorias e
equipamento estão instalados e que os procedimentos operacionais são claros; isto pode
ajudar a acelerar o processo de distribuição e a reduzir as hipóteses de desordem ou
problemas no local.

O líder da equipa deve assegurar que todos os envolvidos na distribuição conhecem o seu
papel, o que se espera deles, e têm conhecimentos suficientes sobre o exercício em si. É
obrigatório fornecer instruções à equipa principal, e devem ser dadas instruções detalhadas ao
pessoal específico, tais como as pessoas envolvidas no controlo de multidões, equipa de
registo, ou mecanismo de reclamações.

O Shelter Cluster desenvolveu uma lista de verificação como guia:



      

Lista de verificação para o dia anterior à distribuiçãoLista de verificação para o dia anterior à distribuição

 �  O chefe da equipa deve informar a equipa principal de distribuição sobre:

O número e tipo de artigos a distribuir por agregado familiar.
O papel específico de cada membro da equipa durante a distribuição.
O processo de distribuição (uma apresentação do local).
As horas de início e fim de cada dia, bem como quaisquer pausas (por exemplo,
almoço), conforme previamente acordado.
O mecanismo de reclamações.
Como se devem levantar as questões ou preocupações ao longo do dia.
Meios de feedback sobre o processo; por exemplo, reuniões noturnas para discutir
como está a decorrer a distribuição, quaisquer questões, lacunas, etc.

 � Assegurar que os organizadores tenham as listas de inscrição necessárias para o primeiro
dia da distribuição.

 � Assegurar que todos os membros da equipa tenham equipamento de comunicação
funcional (rádio VHF, telemóveis, etc.), e que todos os membros da equipa saibam como
contactar uns aos outros.

 � Assegurar que todo o pessoal local necessário, incluindo os trabalhadores diários, tenha
sido identificado e esteja consciente das responsabilidades e das horas de início/fim de cada
dia.

 � Confirmar que os beneficiários foram notificados sobre a distribuição, de acordo com o
plano.

 � Se possível, pré-posicionar todos os fornecimentos nas quantidades certas no local de
distribuição (ou nas proximidades); a organização de distribuição pode precisar de contratar
segurança para vigiar os artigos durante a noite.

 � Ter os seguintes itens prontos para a distribuição (conforme necessário):

Água potável para a equipa de distribuição
Kit de primeiros socorros
Almofada de tinta
Cortador/facas (para stock)
Megafone (se necessário)
Canetas
Fita adesiva/corda extra
Bandeira ou materiais de visibilidade, se disponíveis
Coletes ou braçadeiras para trabalhadores ocasionais
Formulários de inscrição em branco, se aplicável
Um furador
Mesa e cadeiras para pessoal e pessoas vulneráveis

 � Se aplicável, assegurar que os veículos estão atestados de combustível e em boas
condições de funcionamento.

 � Se aplicável, assegurar-se de que o equipamento acima foi carregado nos veículos.

      

Adaptado de Shelter Cluster, Diretrizes para a distribuição de kits Shelter/NFI



Dia da distribuiçãoDia da distribuição

Quando todos os membros da equipa de distribuição estiverem em posição no dia da
distribuição, todas as possíveis questões ou preocupações do pessoal estiverem resolvidas, as
mercadorias estiverem no local e os beneficiários tiverem sido reunidos na área de espera, a
distribuição pode começar.

Registo/verificaçãoRegisto/verificação

O primeiro passo durante a distribuição é o registo e controlo dos beneficiários. O registo é a
fase em que os beneficiários previstos são confirmados como elegíveis. É também o momento
em que a equipa de distribuição pode assegurar que a distribuição é documentada e que os
recursos distribuídos têm um beneficiário identificável no final da cadeia.

Existem três metodologias diferentes para o registo:

Listas de distribuição manual
Cartões de distribuição
Controlo biométrico/digital

A fim de evitar duplicações e omissões de registos, é preferível que o registo e a verificação
tenham lugar ao mesmo tempo, assegurando uma adequada segregação de deveres entre as
diferentes partes. Programas com pessoal limitado combinarão frequentemente numa só
equipa o processo de recolha, processamento e verificação de dados de registo. Contudo, para
minimizar a manipulação de dados e a fraude, é importante segregar estas tarefas.

O pessoal responsável pelo registo/verificação deve assegurar os seguintes passos:

Formar pessoal envolvido no processo de registo, definir a composição da equipa e
divisão de tarefas, considerar potenciais desafios entre os coletores de informação e os
inquiridos (tais como barreiras linguísticas e normas de género).

Definir papéis e tarefas (recolha de dados, limpeza de dados, processamento de
dados e cópias de segurança) em procedimentos operacionais normalizados (PON).
Formar equipas em todos os elementos do processo de registo dos participantes:
princípios de proteção de dados, consentimento informado e fluxos de trabalho.
Explicar os objetivos do registo e destacar quaisquer riscos de segurança de dados e
estratégias de mitigação.
Introduzir PON e protocolos aplicáveis.

Conduzir uma verificação de competências pós-formação e colmatar quaisquer lacunas
de conhecimento.
Monitorizar o processo de registo e fornecer mentoria e feedback. No início do processo
de registo, as equipas devem verificar regularmente a qualidade dos dados recolhidos
(isto é, campos em branco, utilização diferente) para identificar quaisquer lacunas.

Listas de distribuição manualListas de distribuição manual



Utilizadas em grande parte para distribuições de pequena a média dimensão em intervenções
de "uma só vez", concebidas para responder a uma necessidade específica. Esta metodologia
consiste na recolha e registo manual em papel das informações dos beneficiários, utilizando
um formulário normalizado para a recolha de dados básicos. Este processo simplificado facilita
a implementação e o fluxo de distribuições ad-hoc/primeira vez. Contudo, toda a informação
recolhida deve ser limpa e processada manualmente numa fase posterior. Como o registo
manual é propenso a erro humano, o processo de monitorização/relatório pode tornar-se
pesado. 

Uma lista de distribuição manual conterá provavelmente apenas os nomes dos beneficiários e
algumas informações domésticas, mas nenhuma forma quantitativa de localizar indivíduos.
Idealmente, os beneficiários deveriam apresentar alguma forma de identificação para
corresponder à lista, mas isto nem sempre é possível, especialmente nas fases iniciais de uma
emergência. O método da lista manual também utiliza frequentemente impressões digitais ou
uma assinatura como fonte de verificação, que não podem ser verificadas em tempo real e, em
grande parte, só podem ser utilizadas para resolver reclamações de fraude ou utilização
indevida após o facto. 

Cartões de distribuiçãoCartões de distribuição

Os cartões de distribuição são normalmente utilizados em acampamentos ou em situações em
que as distribuições cíclicas são comuns. Os cartões de distribuição também são úteis quando
a lista de beneficiários é consistente. Esta metodologia utiliza a criação e distribuição de
cartões feitos de plástico ou algum outro material durável. Para facilitar isto, as organizações
envolvidas na distribuição identificarão intencionalmente os indivíduos ou famílias que
recebem frequentemente artigos distribuídos através de um processo de registo formal, e
fornecerão a cada indivíduo ou família um cartão de distribuição. Os cartões de distribuição
podem incluir um número de série ou código de identificação que se refere a agregados
familiares específicos, contendo toda a informação recolhida durante o registo. O número de
série ou códigos de identificação e a correlação da informação do beneficiário são mantidos
num sistema separado, geralmente uma base de dados eletrónica através da qual os números
podem ser rapidamente pesquisados. As listas em papel podem ser utilizadas em algumas
situações em que uma base de dados informática não está acessível, mas é importante que as
listas em papel contenham números de identificação ou de série, e que os dados recolhidos no
ponto de distribuição sejam reintroduzidos posteriormente numa base de dados.

Embora um sistema de cartões exija algum investimento em bases de dados, bem como tempo
para recolher informações, preparar, emitir e distribuir os cartões, esta metodologia facilita
muito o processo de registo, especialmente se o cartão puder ser lido por um leitor de código
de barras ou máquina semelhante. Os cartões devem idealmente ser acompanhados por outra
fonte de verificação no momento da distribuição para assegurar a identidade do beneficiário.

Controlo biométrico/digitalControlo biométrico/digital

O registo biométrico refere-se ao processo de localização dos destinatários da distribuição
utilizando características biométricas únicas dos indivíduos. As características biométricas
podem incluir impressões digitais, características oculares ou faciais, todas elas capturadas
automaticamente por software de reconhecimento e ligadas ao indivíduo com uma base de
dados de beneficiários baseada num servidor. Uma base de dados biométricos pode mesmo
ser utilizada em diferentes pontos geográficos se o beneficiário for migrante ou móvel. Embora
muitos sistemas de rastreamento biométrico ainda estejam em desenvolvimento devido aos
elevados níveis de sofisticação e gestão de dados necessários, a utilização desta tecnologia
está a aumentar. Um sistema biométrico não só reduz os erros de introdução e duplicação,



como também facilita os controlos de atualização, cópia de segurança, relatórios,
monitorização e auditoria.

Sempre que forem utilizados dados biométricos para localizar os beneficiários, as organizações
devem considerar as implicações sociais e políticas da localização biométrica, e colocar as
preocupações de proteção ao mais alto nível. A informação que pode seguir um indivíduo
através de múltiplos locais e períodos de tempo também pode ser utilizada para atingir
pessoas vulneráveis, e pode ser objeto de escrutínio pelas forças da lei, exércitos e até mesmo
por agentes não estatais. Antes de implementar um processo de registo biométrico, as
agências devem consultar os profissionais de proteção sobre preocupações, e os organismos
governamentais locais sobre as leis que regem a recolha de dados biométricos. 

SegurançaSegurança

As medidas de segurança utilizadas numa distribuição devem ser definidas de acordo com os
riscos envolvidos. Estes riscos podem ir desde pequenos assaltos a ataques coordenados em
larga escala e a mesma atividade em locais diferentes terá um fator de risco diferente.

Os locais de distribuição podem rapidamente tornar-se caóticos, lotados e locais
potencialmente perigosos tanto para o pessoal do terreno como para os beneficiários,
particularmente quando há longos períodos de espera ou escassez de mercadorias. A
segurança nas distribuições é geralmente da responsabilidade das autoridades
governamentais. Contudo, em algumas situações de conflito, as autoridades locais de aplicação
da lei não podem ser vistas como neutras, e podem ser necessários outros mecanismos de
controlo de multidões. Caso haja eclosão de desordem grave, há pouco que os agentes
humanitários que conduzem a distribuição possam fazer, exceto garantir a segurança do
pessoal da distribuição, geralmente através da evacuação.

As equipas de distribuição podem frequentemente prevenir estas situações através de uma
boa seleção e conceção do local, seguindo procedimentos operacionais, e posicionando
estrategicamente pessoal suficiente e treinado em controlo de multidões em todo o local para
facilitar o fluxo, minimizando, na medida do possível, longos períodos de espera, e lidando com
fraudes de uma forma rápida e transparente.

Durante um plano de distribuição, as equipas de programa, logística e segurança devem
trabalhar em conjunto para definir tais regras.

O primeiro nível de uma medida de mitigação da segurança é o envolvimento da
comunidade: é fundamental ter líderes locais a apoiar a divulgação das regras e critérios
de distribuição. As equipas especiais que comunicam com as comunidades também
desempenham um papel crítico na informação das pessoas sobre as atividades e os
critérios de assistência.
A presença de forças de segurança deve respeitar uma abordagem rigorosa de utilização
progressiva da força na gestão de multidões. A força só deve ser aplicada quando
absolutamente necessário, e de acordo com o nível de ameaça.
Ter um plano de contingência preparado e uma estratégia de evacuação.
A informação é fundamental: uma boa visibilidade e o constante envolvimento da
comunidade ajudam a manter as pessoas sob controlo, especialmente em caso de
escassez ou mudanças no cesto de alimentos ou nos sistemas de distribuição.
Atenção às necessidades mínimas de conforto das pessoas: água, sombra, acesso ao
saneamento.
Nomear uma pessoa para ser responsável pelas decisões de segurança no local.
Certifique-se de que todo o restante pessoal está ciente de quem é esta pessoa. Ele/ela



deve ser facilmente visível.
Fornecer ao pessoal meios de comunicação como rádios, apitos ou estabelecer outro
método para assinalar uma emergência.

Mecanismo de reclamação/feedbackMecanismo de reclamação/feedback

É importante reconhecer as preocupações e queixas dos beneficiários e, ao mesmo tempo,
encaminhar as pessoas com problemas específicos para os serviços de distribuição.  Deve estar
em vigor um sistema de reclamação ou feedback, assegurando que as reclamações sejam
registadas, documentadas e tratadas em conformidade. Deve ser visível e acessível sem
impedimentos um centro de apoio, mas também estar afastado da área de espera para
garantir privacidade e apoio personalizado. É aconselhável nomear um representante do
comité de distribuição no centro de apoio. Qualquer centro de apoio deve ser capaz de
dialogar no idioma da população beneficiária e, idealmente, fazer parte da comunidade local.

É importante diferenciar entre queixas e perguntas. Ao longo de uma distribuição, o pessoal
será muito provavelmente abordado pelos beneficiários, autoridades ou outros, com questões
que surjam como:

Falta de familiaridade com os procedimentos de distribuição e localização.
Cartões de racionamento perdidos, em falta ou incorretos.
Artigos defeituosos ou alimentos de má qualidade.
Alegações falsas a fim de receber mais artigos ou alimentos.

Recomenda-se vivamente que informe o pessoal mais próximo da multidão sobre como lidar
com as questões e como encaminhá-las para o centro de apoio, se necessário. Uma resposta
eficaz às perguntas e queixas terá um impacto direto no número de questões de segurança
que poderão vir a surgir.

Encerramento/pós-distribuição Encerramento/pós-distribuição 

As organizações distribuidoras são também responsáveis pelo encerramento e limpeza
adequados de um local de distribuição. Geralmente, isto inclui limpar o local de quaisquer
resíduos, resolver quaisquer questões pendentes, compensar os trabalhadores ocasionais, e
pôr em prática um plano para comunicar e monitorizar os resultados da distribuição.

ReconciliaçãoReconciliação

Após a distribuição, as equipas de armazém e distribuição devem conciliar e acordar o número
correto de artigos expedidos e distribuídos, detetando problemas tais como: distribuição
excessiva e erros nas guias de remessa, problemas de registo e furtos, ou outras discrepâncias.
Quanto mais curto for o tempo entre a atividade e a reconciliação, mais fácil será encontrar
erros . A equipa de distribuição terá de apresentar um relatório de atividade que exija a
utilização de dados do armazém e a reconciliação é uma parte obrigatória do processo.

Todos os números abaixo devem ser tidos em conta: 

Quantidades despachadas da fonte e recebidas no ponto de distribuição.
Quantia distribuída.
Saldo restante após a distribuição/exibido como retorno da distribuição.
Saldo registado na fonte após receção das devoluções.
Quaisquer perdas registadas.



ComunicaçãoComunicação

Após uma distribuição, é essencial que uma organização distribuidora informe interna e
externamente sobre a intervenção e os seus resultados, permitindo a todos os interessados
conhecerem os resultados, incluindo as insuficiências ou lacunas no número de populações
servidas. Em geral, cada relatório deve incluir informação sobre que mercadorias foram
distribuídas, em que quantidades, a que populações, em que áreas, e em que período de
tempo. Se todas as necessidades da comunidade não foram satisfeitas durante o exercício,
sugere-se que a organização de distribuição inclua a percentagem do total das necessidades
satisfeitas. Quaisquer problemas que tenham ocorrido durante a distribuição devem ser
notados, particularmente se puderem ter impacto na capacidade dos parceiros de operar na
área que avança. Sempre que possível, devem anexar-se ao relatório fotografias com legenda.

A fim de consolidar os diferentes relatórios, é uma boa prática concordar e utilizar sempre o
mesmo modelo. O Shelter Cluster concebeu um que contém as seguintes informações
baseadas nos modelos do ACNUR:

ArtigoArtigo DescriçãoDescrição

OrganizaçãoOrganização
distribuidoradistribuidora

Preencher o nome da organização que organizou a distribuição.

Sítio(s) eSítio(s) e
localizaçãolocalização

Preencher o nome do local de distribuição (por exemplo, nome de uma escola) e a
sua localização (por exemplo: distrito, aldeia/bairro).

Data(s) deData(s) de
distribuiçãodistribuição

Indicar as datas exatas da distribuição, inclusive (por exemplo, 4-7 de janeiro de
2017).

N.º deN.º de
beneficiáriosbeneficiários

Indicar o número total de beneficiários servidos através da intervenção, organizados
por sexo e idade.

RaçõesRações

Especificar o que cada família devia receber, incluindo se foram entregues pacotes
diferentes a famílias de tamanhos diferentes (por exemplo, 3 cobertores/família de
6, 1 barra de sabão/pessoa).



ContagemContagem
inicial deinicial de

stockstock

Indicar o número de artigos entregues no início da distribuição, enumerados por
artigo (por exemplo, 1000 cobertores, 1000 colchões, etc.).

StockStock
distribuídodistribuído

Indicar o número total de artigos distribuídos, listados por artigo (por exemplo 850
cobertores, 850 colchões, etc.).

Contagem doContagem do
stockstock

restanterestante

Indicar o número de artigos restantes, se existirem, enumerados por artigo (por
exemplo, 150 cobertores, 150 colchões, etc.). Idealmente, este número será igual à
contagem inicial do stock menos o stock distribuído.

PercentagemPercentagem
dede

necessidadesnecessidades
cobertascobertas

Dar uma estimativa das necessidades cobertas. Se houver falta de stock, então este
número será inferior a 100%. Do mesmo modo, se houver recém-chegados, a equipa
poderá notar que as necessidades, de acordo com a avaliação, foram cobertas mas
que surgiram novas necessidades.

AbordagemAbordagem
dede

distribuiçãodistribuição
Detalhar a forma como a distribuição foi criada e gerida.

ProblemasProblemas
encontradosencontrados

durante adurante a
distribuiçãodistribuição

Enumerar quaisquer problemas encontrados durante a distribuição, tais como
fraude, questões de acesso, alegações de exclusão, etc.

Plano dePlano de
seguimentoseguimento

Enumerar quaisquer ações que a organização planeia empreender no rescaldo, por
exemplo, um MPD ou uma distribuição de seguimento para dar conta dos recém-
chegados.

ArtigoArtigo DescriçãoDescrição

AvaliaçãoAvaliação



Após o encerramento total de uma distribuição, as organizações de distribuição podem querer
começar a pensar em realizar um exercício de monitorização pós-distribuição (MPD) a fim de
avaliar a eficácia, adequação e cobertura da intervenção, e satisfação geral com a assistência
prestada. Idealmente, os MPD deveriam avaliar uma única resposta cerca de um mês após a
ocorrência da intervenção. Isto dá tempo aos beneficiários para utilizarem os artigos
fornecidos e darem um feedback útil sobre a qualidade, e assumir a possibilidade de os
beneficiários da ajuda se terem deslocado.

Em paralelo, as agências podem desejar realizar um inquérito de mercado onde é recolhido
regularmente o preço das mercadorias nos mercados locais. O mercado tende a ser distorcido
em contextos de emergência ou conflito, e pode haver grandes flutuações de preços
provocadas pelo calendário das distribuições, tornando muito difícil a interpretação dos dados
quantitativos. Os estudos de mercado podem revelar impactos das distribuições sobre os
vendedores locais, se os artigos estiverem a ser revendidos, ou mesmo se estiverem
disponíveis localmente artigos mais baratos ou mais apropriados para a aquisição ou para o
recebimento de dinheiro.  

Envolvimento da comunidade de distribuiçãoEnvolvimento da comunidade de distribuição

Intervenientes chaveIntervenientes chave

É importante conhecer as funções e responsabilidades dos principais intervenientes envolvidos
nas várias fases da distribuição de mercadorias. Na maioria das circunstâncias, os
intervenientes-chave incluem o seguinte:

Pessoas afetadas: PDI, retornados, comunidades de acolhimento ou outros potenciais
beneficiários de auxílio.
Agência distribuidora: Agência, ONG ou qualquer tipo de parceiro que efetue a
distribuição.
Doador ou organização contribuinte: Agência que contribui com stock, fundos ou outro
tipo de apoio para a distribuição.
Autoridades governamentais: autoridades locais ou nacionais que cobrem a área de
intervenção.
Cluster: organismo coordenador que pode ajudar na organização da intervenção.

Os papéis e responsabilidades de cada um destes intervenientes-chave podem incluir:

IntervenienteInterveniente Papéis e responsabilidadesPapéis e responsabilidades



Pessoas afetadasPessoas afetadas

Assistência no planeamento da distribuição.
Assistência na identificação de pessoas em risco.
Estabelecimento de comissões com representação adequada de
mulheres.
Partilha de informações sobre as preocupações específicas dos
diferentes grupos.
Divulgação de informação sobre as mercadorias e o processo e sistema
de distribuição.
Controlo de multidões no local de distribuição e outra mão-de-obra
ocasional para atividades relacionadas com a distribuição.
Ajudar os membros vulneráveis da população deslocada.

Agência deAgência de
distribuiçãodistribuição

Estabelecimento do local de distribuição e processos relacionados com a
distribuição.
Divulgação de informação às populações afetadas.
Gestão e distribuição equitativa dos produtos de socorro utilizando o
sistema de distribuição apropriado.
Participação, inclusão, segurança, e responsabilização no processo de
distribuição.
Monitorização no local dos processos de distribuição.
Relatórios sobre a qualidade, quantidade e impacto das distribuições de
mercadorias.

Doador ouDoador ou
organizaçãoorganização
contribuintecontribuinte

Movimento de stock para o terreno para distribuição (se aplicável).
Fornecimento de fundos ou outros tipos de apoio para a intervenção.
Orientação sobre questões técnicas, quando apropriado, por exemplo,
encaminhamentos de proteção.
Monitorização do programa de distribuição e apresentação de relatórios
aos doadores e governos, conforme relevante.

AutoridadesAutoridades
governamentaisgovernamentais

A segurança e a criação de espaços seguros para distribuição.
Criação de listas iniciais de beneficiários em consulta com as
comunidades (quando apropriado).
Acesso livre e seguro do pessoal de assistência aos beneficiários e dos
beneficiários à ajuda.
Consultas sobre o estabelecimento, abordagem e processo de
distribuição.
Permissões relevantes.

ClustersClusters

Coordenação da distribuição e apoio à capacidade adicional, se
necessário.
Advocacia em torno do acesso.
Receção e revisão dos relatórios de distribuição.
Gestão da informação
Criação de espaços de coordenação intersetorial.

IntervenienteInterveniente Papéis e responsabilidadesPapéis e responsabilidades



Adaptado de Shelter Cluster

Comités de distribuiçãoComités de distribuição

Para assegurar o envolvimento da população afetada no processo e garantir que a sua
participação seja eficiente e eficaz, uma boa prática demonstrou ser a criação de comités de
distribuição. Os comités de distribuição tendem a funcionar melhor em ambientes estáveis,
deveriam idealmente refletir a proporção de homens e mulheres na população, e todos os
grupos populacionais deveriam estar representados. Os comités podem reunir-se tanto antes
como depois das distribuições, onde todas as questões relacionadas com a distribuição devem
ser discutidas livremente dentro do comité e levadas à atenção da agência apropriada. Estes
comités funcionarão como um elo de ligação entre a agência encarregada da distribuição e a
população afetada, ajudando a:

Manter sob controlo as expetativas irrealistas.
Assegurar a compreensão geral dos procedimentos e restrições.
Assegurar a receção de feedback da comunidade ou da população do acampamento
sobre todas as questões relacionadas com a distribuição.

Considerações de proteçãoConsiderações de proteção

A generalização da proteção significa que as organizações de distribuição, parceiros, terceiros
empregados e todas as outras entidades envolvidas na distribuição estão a desenvolver
atividades de forma a salvaguardar as pessoas da violência, coação, privação, e discriminação.

A organização distribuidora deve empreender todos os esforços para integrar a proteção em
cada parte do processo de distribuição incorporando os quatro elementos-chave da integração
da proteção, que incluem:

1. Evitar causar danos e dar prioridade à segurança e dignidade.
2. Garantia de acesso significativo.
3. Praticar a responsabilização.
4. Promover a participação e o empoderamento.

Deve incluir-se uma abordagem baseada na proteção ao planear a logística da distribuição
para defender e realçar a importância da imparcialidade e da não discriminação para se
conseguir uma distribuição bem-sucedida e sólida. Todos os membros da equipa têm um papel
a desempenhar para garantir a segurança, dignidade e integridade das pessoas na distribuição
da ajuda. Coordenação, equidade e planeamento são cruciais para responder às suas
necessidades específicas, valores culturais, contexto físico e preservação do ambiente.

Como compêndio, deve considerar-se a seguinte lista:

Os tempos de distribuição são seguros para os beneficiários viajarem até ao ponto de
distribuição e regressarem a casa sem exposição a mais perigos.
A localização física da distribuição pode ser acedida facilmente e com segurança,
particularmente contra o risco ou ameaça de violência baseada no género e ataques de
grupos armados.
As distribuições de mercadorias são concebidas para serem respeitosas e inclusivas da
prática cultural e religiosa.
A metodologia de distribuição de mercadorias é concebida para preservar a segurança e a
dignidade.
Opções para a entrega ao domicílio de material de abrigo/infraestruturação para pessoas
vulneráveis (por exemplo, pessoas com deficiência que não podem aceder ao ponto de



distribuição, idosos, famílias chefiadas por menores, etc.) ou sistemas através dos quais
os representantes podem recolher pacotes de assistência em seu nome.
As mercadorias são embaladas de forma a evitar ferimentos ou tensão para os
beneficiários. Os artigos distribuídos não devem ser de tamanho ou peso excessivo, e
devem ser fáceis de gerir para idosos ou pessoas com deficiências.
O fornecimento de NFIs adicionais essenciais para a higiene pessoal, dignidade e bem-
estar, incluindo material sanitário para mulheres e raparigas, é consistente com as
tradições culturais e religiosas.
Os mecanismos de reclamação e monitorização são parte integrante dos planos de
distribuição.

 

Ferramentas e recursos de distribuiçãoFerramentas e recursos de distribuição

Sítios e recursos Sítios e recursos 

Projeto Esfera, Manual (2018)
Manual de Normas Logísticas Universais (ULS) 
Guia de Distribuição de mercadorias do ACNUR 
A parceria para a aprendizagem do dinheiro 
Projeto PARCEL
Associação de logística humanitária 
Normas humanitárias fundamentais 

INSTITUTO DE DESENVOLVIMENTO INTERNACIONAL, Distribuição Geral de Alimentos em
situações de emergência
CONSELHO NORUEGUÊS PARA OS REFUGIADOS. Kit de ferramentas de gestão de
acampamento. Distribuição de alimentos e artigos não alimentares
Guia de bolso MEDICINS SANS FRONTIERS Distribuição NFI
OXFAM Distribuição NFI
IASC Género e NFI em Emergências
Livro de bolso das operações de campo de emergência do PAM
Diretrizes  do ACNUR para a redução dos riscos de proteção em distribuições em espécie

Monitorização e avaliaçãoMonitorização e avaliação

O objetivo da logística nas organizações humanitárias é fazer com que as pessoas, processos e
sistemas trabalhem em conjunto para apoiar a entrega eficiente e eficaz de bens e serviços.

A monitorização e avaliação (M&E) são partes integrantes do processo de gestão logística e
fornecem uma ligação entre o planeamento e a implementação. Enquanto a monitorização se
concentra nas atividades de logística organizacional e nos seus resultados, a avaliação
concentra-se nos resultados e no cumprimento dos objetivos.

DefiniçãoDefinição

A monitorizaçãomonitorização é o processo contínuo de recolha de informação logística e do programa para
medir em relação a indicadores de base anteriores que estão alinhados com as metas e
objetivos de um programa. Uma revisão contínua do grau de conclusão de uma atividade
logística e se os seus objetivos estão a ser cumpridos permite que sejam tomadas medidas
corretivas.

https://spherestandards.org/handbook/editions/
https://handbook.ul-standards.org/en/humlog/#sec001
https://emergency.unhcr.org/entry/43130/commodity-distribution-nfis-food
https://www.calpnetwork.org/
https://parcelproject.org/resources/logistics-standards/distribution/
https://www.humanitarianlogistics.org/
https://corehumanitarianstandard.org/
https://www.odi.org/publications/1646-general-food-distribution-emergencies
https://cms.emergency.unhcr.org/documents/11982/43126/Camp+Management+Toolkit%252C+Chapter+13%252C+Food+Distribution+and+Non-Food+Items/130cb924-44a3-43e6-a1d1-d2a9db6e51cb
https://cms.emergency.unhcr.org/documents/11982/43126/MSF%252C+Non+Food+Items+Distribution%252C+Version+1.0%252C+2009/1fbb9f68-826d-4d57-8198-6392519b6eba
https://policy-practice.oxfam.org/resources/non-food-item-distribution-298997/
https://www.gihahandbook.org/
https://cms.emergency.unhcr.org/documents/11982/43126/WFP%252C+Emergency+field+operations+pocketbook/c506deaa-faae-4767-a7ff-511327309122
https://reliefweb.int/report/world/safe-distributions-guidelines-reducing-protection-risks-kind-distributions


A avaliaçãoavaliação é o processo contínuo de medição da qualidade da produção que uma função ou
serviço logístico fornece para analisar o progresso no sentido do cumprimento dos objetivos e
metas estabelecidos. A avaliação deve ser realizada de modo a que as deficiências possam ser
identificadas e corrigidas. É feito numa base ad hoc, mensal, trimestral ou anual.

A avaliação deve também alimentar continuamente o processo de planeamento de modo a que
o método de intervenção planeado possa ser modificado para se adaptar às realidades e
condições no terreno. A avaliação fornece feedback sobre se os planos foram cumpridos e as
razões de sucesso ou fracasso, fornecendo um instrumento de gestão para assegurar que o
foco é mantido.

ObjetivosObjetivos

A M&A tem vários objetivos:

Fornecer informações aos gestores de logística sobre as capacidades que possuem.
Identificar problemas na cadeia de abastecimento e em sistemas logísticos completos.
Determinar que medidas são necessárias para melhorar o desempenho logístico.
Compreender a necessidade de aumentar ou diminuir os recursos.
Fazer uma avaliação objetiva das capacidades logísticas mínimas e máximas num
contexto.
Medir objetivamente as realizações e os fracassos.
Definir parâmetros para a revisão periódica dos cálculos de medição.
Identificar lacunas internas, estrangulamentos e mal-entendidos.
Avaliar o desempenho de membros individuais do pessoal, locais ou funções.
Motivar os especialistas de logística.
Servir como base para a formulação de uma estratégia logística interna.

Utilizadores de serviços logísticosUtilizadores de serviços logísticos

Para efeitos do presente documento, um utilizador é o destinatário final ou o beneficiário final
identificado das atividades e serviços logísticos. Existem dois conjuntos de utilizadores:

Os utilizadores internosutilizadores internos são um departamento ou indivíduo dentro da mesma
organização que o prestador de serviços logísticos.
Os utilizadores externosutilizadores externos são os beneficiários nas comunidades que a organização serve.

Monitorização do desempenho logísticoMonitorização do desempenho logístico

A logística inclui um vasto conjunto de conceitos que podem abranger vários aspetos, desde a
aquisição até à distribuição, toda a cadeia de abastecimento ou a gestão da frota, da energia
ou das instalações pode ser abrangida pelas responsabilidades logísticas. 

Cada secção deste guia contém informações sobre como monitorizar e assegurar a qualidade
do serviço prestado por cada função logística respetiva. Cada ferramenta individual fornece
informações sobre partes específicas do processo, enquanto que um sistema de monitorização
mais amplo e holístico deve ser adotado para formar uma imagem completa do desempenho
logístico como um todo. 

Ferramentas de monitorização e avaliação neste Guia:



Área temáticaÁrea temática Informação específica de monitorizaçãoInformação específica de monitorização

Gestão de veículos e frotas Monitorização do desempenho da frota

Planeamento e gestão de inventário
Inventário e monitorização do nível de stock

Registo sistemático e documentação de apoio

Armazenamento e gestão de stocks físicos Documentação física para monitorização de armazéns  

Produção de energia elétrica Gerador e monitorização elétrica solar

Cadeia do frio Monitorização da cadeia do frio 

O que monitorizarO que monitorizar

Se forem feitos esforços para estabelecer um sistema de monitorização, é melhor assegurar
que o processo ou atividade de M&A é importante para a continuidade das atividades logísticas
e terá um impacto no desempenho global. Uma análise aprofundada do contexto, objetivos,
resultados desejados e metas organizacionais ajudará a definir adequadamente os aspetos
específicos a monitorizar em profundidade. Apresentam-se a seguir alguns dos aspetos que
podem ser monitorizados numa atividade logística.

Tempo de espera da entregaTempo de espera da entrega

O tempo de esperatempo de espera é o tempo entre a realização de uma encomenda e a receção dos bens ou
serviços. Em situações de catástrofe/emergência, o momento da entrega pode ter um sério
impacto na operação de socorro e nos beneficiários.

A entrega de artigos demasiado cedo ou demasiado tarde pode também incorrer em
custos desnecessários. A entrega demasiado cedo pode significar que as mercadorias têm
de ser armazenadas até serem necessárias e incorrer em custos adicionais enquanto são
armazenadas ou geridas.
A entrega de artigos demasiado tarde pode significar que os custos de criação de
instalações, por exemplo estações de alimentação e de ter pessoas prontas para distribuir
bens, são desperdiçados devido ao facto de os bens não terem sido entregues. O atraso
na entrega pode também fazer com que a organização incorra em custos de transporte
adicionais, se for necessário recorrer a meios de transporte especializados, tais como
aviões, para transportar as mercadorias mais rapidamente ao longo da cadeia de
abastecimento.

Informação de encomendaInformação de encomenda

O desempenho interno de uma função logística depende da eficiência e eficácia de cada um
dos componentes logísticos individuais. Por exemplo, um indicador de desempenho para
aquisições pode ser a capacidade de divulgar informações sobre o número de encomendas
emitidas. O conhecimento das encomendas pendentes permitirá ao armazém planear o espaço
de armazenamento, enquanto que as entregas inesperadas podem perturbar as operações.

https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-veiculos-e-frotas
https://log.logcluster.org/pt-pt/monitorizacao-do-desempenho-da-frota
https://log.logcluster.org/pt-pt/inventory-planning-and-management
https://log.logcluster.org/monitoring-and-counting
https://log.logcluster.org/systematic-recording-and-support-documentation
https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenamento-e-gestao-de-stocks-fisicos
https://log.logcluster.org/pt-pt/documentacao-de-armazenamento
https://log.logcluster.org/pt-pt/producao-de-energia-eletrica
https://log.logcluster.org/pt-pt/grupos-geradores
https://log.logcluster.org/pt-pt/cadeia-do-frio
https://log.logcluster.org/pt-pt/monitorizacao-da-temperatura


EficiênciaEficiência

A medição da eficiência é por vezes relativa e depende do que uma entidade define como
eficiência. Na gestão logística, a eficiência é a entrega satisfatória de um serviço logístico que
permite ao utilizador final cumprir o objetivo pretendido do pedido. Um bom exemplo é o
pedido para que os medicamentos sejam préposicionados antes de uma estação de malária.
Uma entrega tardia significaria incidentes mais elevados de malária e um aumento do pedido
de tratamento da malária em vez do medicamento de prevenção da malária.

Custos totaisCustos totais

O conceito de "custo total" centra-se na redução do custo total da logística e não no custo de
cada atividade. Uma organização deve monitorizar a redução de custos em toda a linha e
avaliar o impacto em cada uma das componentes logísticas. Por exemplo, a compra a granel
pode reduzir o custo do produto mas, ao mesmo tempo, aumentar os custos de manutenção
do stock.

Custos de inventárioCustos de inventário

Os custos de detenção de inventário incluem:

Custos do serviço de inventário - seguros e impostos.
Custos de espaço de armazenamento - custos de arrendamento ou taxas de terrenos.
Custos de risco de inventário - custos relacionados com roubo, o risco de os bens serem
mantidos por tanto tempo que se tornam obsoletos, o risco de danos.
Custos de detenção - o custo de armazenamento - mão-de-obra, depreciação do
ativo/item, e outras despesas gerais.

Valor do inventárioValor do inventário

Nos últimos anos, o conceito de valor tornou-se aceite como a diferença entre o valor que um
cliente atribui a um produto ou serviço e o custo de aquisição do artigo. A detenção excessiva
de stock não é apenas um risco em situações de emergência - no caso de uma evacuação o
stock pode ser abandonado - mas também não é rentável quando o dinheiro está preso em
stocks inativos que podem não ser todos utilizados dentro de um prazo razoável, ou utilizados
em virtude de necessidades em rápida mudança. A monitorização e a colaboração estreita com
programas sobre taxas de distribuição ajudam a equilibrar os benefícios. Os gestores de
armazéns são encorajados a partilhar relatórios mensais de stock com os interessados para
que possam saber o que têm na sua posse.

Custos de gestão de encomendasCustos de gestão de encomendas

Os custos de gestão de encomendas incluem os custos incorridos para a emissão e fecho de
encomendas, os custos de tratamento relacionados, e os custos de comunicações associados.
Por outras palavras - os custos de pessoal e de infraestruturas associados à realização de
encomendas, e não apenas os custos dos próprios artigos. Quantas horas acumuladas de
pessoal são necessárias para completar uma única encomenda, multiplicadas pelo seu salário
por hora? E quanto aos custos de manutenção dos sistemas de comunicação e aluguer de
espaço de escritório? É aconselhável compará-las e mantê-las sob estreito controlo para
assegurar que a prestação de serviços seja rentável.

Custo dos resíduosCusto dos resíduos

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-03/MODELO%20-%20Relat%25C3%25B3rio%20de%20Estoque.xlsx


O custo dos resíduos cobre os custos de eliminação de embalagens de artigos, de eliminação
de artigos estragados, caducados, recolhidos ou danificados, ou de eliminação de equipamento
danificado e inutilizável. Os custos de eliminação de resíduos aumentaram acentuadamente
devido aos impactos ambientais e à regulamentação nacional. Pode ver-se uma visão geral dos
custos ambientais na secção de Logística Verde deste guia, enquanto a informação sobre
eliminação e regulamentação nacional pode ver-se na Secção de Armazenamento.

Indicadores-chave de desempenho (KPI) em LogísticaIndicadores-chave de desempenho (KPI) em Logística

Uma forma útil de medir o desempenho é através do estabelecimento de indicadores para os
aspetos-chave da atividade logística, com o objetivo de avaliar o sucesso de um processo em
curso ou de uma atividade específica. 

Os Indicadores Chave de Desempenho (KPI) são medições quantificáveis de desempenho para
atividades chave geridas pela organização ou equipa. Estas incluem todas as atividades que
são necessárias para manter uma operação a funcionar de forma contínua.

Um KPI é composto pelos seguintes elementos:

Métrica Identificada - Métrica Identificada - Tudo o que a organização escolhe para medir é uma métrica. Há
algumas métricas que a organização ou equipas classificam como "chave", essas são as
que se tornam KPI. 
Valor em curso - Valor em curso - O valor em curso é o valor atual da métrica desafiada quando é medida
em qualquer momento.
Valor-alvoValor-alvo - O valor-alvo é o valor mínimo ou máximo desejável para a métrica
identificada.
Unidade de medida - Unidade de medida - A unidade de modalidade de medição que uma organização escolhe
para visualizar e monitorizar uma atividade.

Numérico - um número simples que indica um número alvo - Exemplo: Número de
beneficiários que recebem mercadorias.
Percentagem - uma medição de uma atividade como percentagem de um todo -
Exemplo: % de encomendas entregues a tempo.
Taxa - uma medição da atividade referenciada contra outro número - Exemplo: valor
em dólares por tonelagem métrica armazenada.

Toda a informação necessária para compreender as unidades de medida dos KPI tem de ser
clara para todos os envolvidos, e quando duas ou mais variáveis são medidas, isto tem de ser
claramente definido.

Ao definir os KPI, são definidas as áreas-chave da intervenção, utilizando uma métrica
predefinida (bem como um valor-alvo) para indicar oa desempenho  da área-chave. Assim, os KPI
são utilizados para medir a “saúde” de uma organização e das respetivas equipas e
departamentos. Os KPI são frequentemente considerados como "métricas de saúde" porque
dão os sinais vitais e fornecem sinais de aviso quando as métricas são invulgares.

Escolher os indicadores certosEscolher os indicadores certos

Enquanto medidas de desempenho adequadas fornecem a base para uma tomada de decisão
informada, medidas impróprias podem distorcer as conclusões e ter um impacto negativo na
eficiência, disfarçando questões críticas e sinais de aviso. As boas métricas têm várias
características distintivas:

Estão diretamente relacionadas com objetivos e estratégias.
Devem ser compreensíveis mas não subdeterminantes.

https://log.logcluster.org/pt-pt/logistica-sustentavel
https://log.logcluster.org/pt-pt/diretrizes-para-o-armazenamento-fisico


Devem ser significativas.
Variam entre locais e segmentos de clientes.
Fornecem um feedback rápido.

Um dos indicadores mais completos é a percentagem de encomendas entregues na íntegra, no
prazo e sem erros (ENINP).

Dentro doDentro do
prazoprazo

Encomendas recebidas na ou antes da data solicitada

Na íntegraNa íntegra As encomendas estão completas em quantidade

Sem errosSem erros
As encomendas estão acompanhadas de documentação adequada, rotulagem, e sem
danos nos artigos ou embalagens

No entanto, há uma variedade de outros exemplos de indicadores-chave. A sua seleção
dependerá das necessidades específicas de monitorização que uma organização possa ter. A
lista seguinte é não exaustiva:

Informação disponível para os utilizadores (artigos, prazos de entrega, estado da
encomenda, etc.).
Tempo de resposta (confirmação da encomenda, consultas, etc.).
Número de reclamações e artigos devolvidos.
Número de ruturas de stock.
Número de linhas com encomendas em atraso.
Tempo médio de atraso.

KPI sugeridos para monitorização logísticaKPI sugeridos para monitorização logística

Cadeia de abastecimentoCadeia de abastecimento

Número total de acordos-quadro/de longo prazo.

% de projetos com planos de aquisições realizados.

Número total de funcionários com a responsabilidade de assinar um
pedido.

Previsão média mensal das despesas logísticas.

% de doação em espécie com uma referência de doação.



AquisiçõesAquisições

Número total mensal de pedidos.

% de pedidos apresentados em reuniões regulares ad-hoc.

% de pedidos corretamente preenchidos e com especificações técnicas
suficientes.

% de processos de compra direta em conformidade e corretamente
arquivados.

% de processos negociados em conformidade e corretamente
arquivados.

Tempo médio necessário para processar e completar uma proposta.

% de encomendas cumpridas a tempo.

Despesa mensal total.

Transporte e entregasTransporte e entregas

% de entrega a tempo.

% de itens danificados em trânsito.

% de itens perdidos em trânsito.

Custo médio por kg/m3.

Custo médio por quilómetro.

Carga total transportada no espaço de tempo (kg/m3).

Prazo médio de entrega em dias.

% de entregas exatas (enviadas/recebidas).

% de movimentos sem notas de entrega e receção.



StockStock

Custo por m2 de espaço de armazenamento coberto.

% de stock perdido devido a roubo, estrago ou dano.

Número de saídas de stock por mês.

Média % de espaço m2 utilizado por mês/Média m3 utilizado por mês.

Tempo médio para libertar o stock após a receção da ordem de
recolha.

Número de controlos de pragas por mês.

Temperatura média / Humidade média.

Número de alertas de temperatura.

% de stock não utilizado (fora de contingência ou com mais de dois
anos/projetos).

% de produtos não danificados ou não conformes com a especificação
no momento da receção nas instalações.



Gestão de frotasGestão de frotas

Número total de veículos

% de movimento planeado com antecedência

Número total de formações de condutores

% das horas de funcionamento em que os veículos estão totalmente
reservados

% de veículos com as ferramentas necessárias

% de diários de bordo de veículos corretamente preenchidos

Número total de manutenções por veículo num mês

Consumo médio de combustível (l/km) por veículo por mês 

% do pedido de transporte atendido vs necessário

% de veículos que cumprem as normas mecânicas e de segurança 

% de combustível e despesas de aluguer/de propriedade
orçamentadas

EquipamentoEquipamento

% do equipamento corretamente codificado e etiquetado

Número total de artigos de equipamento

% de equipamento em uso

Número de eliminações de equipamento antigo/obsoleto/fracionado
de acordo com a política da organização

Tecnologias deTecnologias de
Informação eInformação e
ComunicaçãoComunicação

Média de cópias de segurança feitas por mês

Custo total de comunicação por mês

% de movimentos sem cobertura durante uma parte da viagem

% de computadores com licença oficial de software



EnergiaEnergia

Potência total necessária

Média de horas sem energia

Número de sistema de reserva de energia em funcionamento

Manutenção média de energia de reserva por mês

Custo total da eletricidade

% de equipamento alimentado com tensão estável

% de instalação devidamente ligada à terra

Avaliação dos resultados logísticosAvaliação dos resultados logísticos

Os controlos são normalmente postos em prática para monitorizar os pontos fracos, as más
conceções nos projetos e a implementação inadequada dos programas. Com base na avaliação
dos resultados, estes pontos fracos ou insuficiências em relação às metas ou objetivos
estabelecidos podem ser corrigidos ou revistos a fim de melhorar continuamente o
desempenho. 

Cada avaliação deve ser realizada em relação a um objetivo pré-estabelecido que define não só
o que é o resultado do desejo de uma intervenção, mas também o processo e as necessidades
para o alcançar. Um exercício de avaliação consiste em definir o grau de realização e examinar
quão bem ou mal as atividades realizadas conduziram a esses resultados.

Estratégia logísticaEstratégia logística

Para assegurar o cumprimento dos objetivos planeados, uma unidade ou equipa logística deve
apresentar uma estratégia que enfrente os desafios e guie as equipas para os seus objetivos.
As organizações devem sempre procurar otimizar a utilização ou os recursos para assegurar a
implementação eficiente das atividades.

Com base na análise e alinhada com os objetivos gerais do projeto, uma equipa ou unidade
logística deve estabelecer o seu próprio objetivo ou objetivos finais que irão dar prioridade às
tarefas operacionais.

Objetivos e resultados-chaveObjetivos e resultados-chave

Os objetivos e resultados-chave funcionam como um "roteiro" para guiar as equipas para um
objetivo definido. Os objetivos devem ser formulados como os resultados concretos desejados,
expressos como uma mudança positiva que se espera que seja alcançada após um período
definido e em resposta aos desafios identificados. Os objetivos são alcançados através da
combinação dos resultados que são os efeitos das atividades.

Um objetivo tem geralmente dois a três resultados-chave pelas mesmas razões que um
dispositivo GPS precisa de dois a três satélites para localizar com precisão uma localização.



Cada resultado-chave é concebido para ter um impacto positivo numa determinada métrica,
eliminar ambiguidades através da clarificação e quantificação do sucesso de qualquer objetivo,
e ajudar a medir o progresso em direção a esse objetivo.

A composição de um resultado-chave parece semelhante a um KPI, exceto que um resultado-
chave inclui um período de tempo como ponto de partida e alvo.

Um resultado-chave consiste nos seguintes componentes:

Métrica identificada e Valor em curso - Métrica identificada e Valor em curso - Tudo o que a organização mede é uma métrica e
o valor em curso é simplesmente o valor que a métrica está a medir em qualquer
momento. 
Valor inicial e Valor alvo - Valor inicial e Valor alvo - Os resultados devem ter um período de tempo para
demonstrar a realização. O valor inicial é a linha de base original, enquanto que o valor
alvo é o objetivo desejado no final desse período de tempo.
Unidade de medida - Unidade de medida - A unidade de medida precisa de ser compreensível, assim como o
que os próprios resultados tentam alcançar. Uma unidade de medida deve conter todos
os componentes do resultado principal. Por exemplo, no objetivo chave "diminuir o tempo
de espera de 7 para 5 dias", a métrica identificada é "o tempo de espera" em dias, o valor
inicial "7 dias", e o valor alvo "5 dias"

Plano de açãoPlano de ação

Os resultados são os resultados de diferentes atividades medidos em conjunto, que conduzem
à realização de um objetivo global. No dia-a-dia, estas atividades são os passos mais básicos
em que se deve concentrar. Se bem concebida, a realização de cada atividade levará à
realização de um objetivo.

Para definir corretamente cada uma destas etapas, é necessário criar um plano de ação claro.
Um plano de ação estabelecerá um calendário, indicadores, pessoas responsáveis, e custos de
cada atividade, e deverá ser partilhado com todas as pessoas envolvidas.

Relatórios logísticosRelatórios logísticos

Um relatório é utilizado para analisar factos e informações para informar os passos para
alcançar um objetivo e possíveis problemas enfrentados, enquanto que uma avaliação tomará
estes dados e estabelecerá o grau de realização e avaliará como funcionou uma estratégia e/ou
plano definido.

É importante criar um sistema de relatórios que acompanhe o progresso dos planos
estratégicos, e dê feedback sobre as atividades de um local específico durante um período de
tempo específico. Os relatórios em geral devem ser tão concisos quanto possível, assegurando
ao mesmo tempo que toda a informação importante é registada.

Os objetivos de um relatório são:

Fornecer aos supervisores/gestores as informações necessárias para poderem
monitorizar as atividades.
Manter um registo do histórico das atividades logísticas.
Fornecer uma visão geral de como as atividades logísticas são organizadas no programa

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/AP.png


ou no terreno, quais são as principais responsabilidades, e como as operações são geridas
de forma adequada.
Identificar claramente quais são os problemas atuais e quais as atividades pendentes que
ainda não foram implementadas.
Para acompanhar e manter registos sobre os KPI.

Quanto melhor for a estrutura do relatório, mais fácil e mais precisa será uma avaliação do
desempenho.

Melhores práticasMelhores práticas

Uma parte inerente da monitorização e avaliação depende da recolha de dados. No entanto,
uma boa recolha de dados não garante que as metas e os objetivos serão alcançados. Os
dados frequentemente recolhidos são apenas utilizados para responder e compreender
eventos passados, em vez de serem utilizados para conduzir ações futuras. Para aproveitar ao
máximo os esforços de monitorização e avaliação, é necessário que exista um plano adequado
de monitorização do desempenho para atividades de curto, médio e longo prazo.

A existência de um processo de medição assegura revisões frequentes e construtivas de
métricas definidas, e cria uma cultura de medição e melhoria. Os colaboradores devem ser
capazes de ver como o seu desempenho afeta a realização dos objetivos globais.

Acompanhar o progresso dos KPI durante um período de tempo significa que uma organização
e as suas equipas têm uma visibilidade clara sobre as prioridades da organização ou projeto, e
permite aos membros da equipa identificar facilmente tendências, pontos fortes, fraquezas e
oportunidades. Ter esta informação em mãos dá aos planificadores a oportunidade de tomar
decisões melhores e calculadas.

Os KPI devem ser cuidadosamente escolhidos, refletindo de perto sobre a estratégia e
prioridades da organização. Os KPI comunicam de forma transparente o que se espera, o que
deve ser mantido em primeiro plano e como devem realizar as suas atividades quotidianas.

Ferramentas e recursos de monitorização e avaliaçãoFerramentas e recursos de monitorização e avaliação

Sítios e recursosSítios e recursos

USAID, (2006). Monitoring and Evaluation Indicators for Assessing Logistics Systems
Performance.

Davidson, Anne Leslie, (2006). Indicador-chave de desempenho na logística humanitária

 

Logística sustentávelLogística sustentável

"Logística e cadeia de abastecimento sustentáveis" é um conceito em evolução no mundo da
prática logística que pode ser descrito como uma transformação integral das estratégias,
estruturas, processos e sistemas logísticos no sentido de uma utilização mais racional e eficaz
dos recursos em atividades da cadeia de abastecimento, desde o fornecimento de matérias-
primas até aos processos de transformação, o armazenamento, a embalagem, a distribuição e
a gestão do fim do ciclo de vida dos produtos. A logística sustentável está a tornar-se cada vez
mais relevante na transição de um modelo económico linear (baseado em ciclos de extração,
transformação, distribuição e consumo) para um modelo circular de economia, cujo principal

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/USAID%252C%20%25282006%2529.%20Monitoring%20and%20Evaluation%20Indicators%20for%20Assessing%20Logistics%20Systems%20Performance.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Davidson%252C%20Anne%20Leslie%252C%20%25282006%2529.%20Key%20Performance%20Indicator%20in%20the%20humanitarian%20Logistics.pdf


objetivo é prolongar a vida útil dos produtos e racionalizar a utilização dos recursos ao longo
do tempo.

A sustentabilidade é constituída por três pilares: a economia, a sociedade e o ambiente. Estes
princípios são também referidos informalmente como "os 3 Ps" - Proveito, Pessoas e Planeta.
Ao encontrar um equilíbrio entre eles, a logística pode fornecer o melhor serviço ao mesmo
tempo que reforça e assegura uma utilização mais consciente dos recursos. 

A logística verde aplica uma abordagem do ciclo de vida tridimensional, em oposição à
abordagem tradicional unidimensional, focalizada apenas na economia. Seguir a abordagem
tridimensional não significa necessariamente que o nível de esforço e os tempos aumentarão
em triplicado. No entanto, como a organização reduz o seu impacto no ambiente e apoia
comportamentos sociais positivos, pode haver um retorno sobre a "relação custo-benefício"
global 

PilarPilar Tipos de efeitos   Tipos de efeitos   

EconómicosEconómicos

Regeneração económica
Desenvolvimento económico sustentável
Desenvolvimento de Sistemas de Gestão Ambiental
Custo total de propriedade e custo do ciclo de vida
Relação custo-benefício
Redução da pobreza

AmbientaisAmbientais

Gestão de recursos ambientais
Planeamento urbano
Redução de CO2
Energias alternativas: por ex.: solar, eólica
Gestão da água
Agricultura sustentável
Gestão dos recursos marinhos
Proteção dos ecossistemas
Poluição e gestão de resíduos

SociaisSociais

Direitos humanos
Água potável limpa
Segurança alimentar
Remuneração justa e proteção do direito do trabalho
Leis contra o trabalho infantil e o trabalho forçado
Comércio justo
Saúde e segurança
Igualdade de género incluindo educação universal
Mortalidade infantil e saúde materna
Vidas saudáveis e bem-estar para todos

Banco Mundial - Aquisições Sustentáveis (2019)

Existe uma vasta gama de iniciativas para tornar a logística tão ecológica quanto possível, e
cada organização deve avaliar os seus próprios objetivos, capacidades e planos para os atingir.



Existem melhores práticas que permitem um equilíbrio mais sustentável entre objetivos
económicos, ambientais, e sociais. Tais podem incluir:

Área deÁrea de
atividadeatividade

SituaçãoSituação
realreal

Passos para melhorarPassos para melhorar BenefíciosBenefícios

TransporteTransporte

Frota que causa
grandes
quantidades de
poluição,
qualidade do ar
reduzida.

Medir os movimentos, custos e manutenção
do transporte para recolher dados sobre a
sua utilização. Investir em conformidade na
manutenção adequada, dependendo das
necessidades e da estratégia selecionada.
Isto pode incluir: redesenhar rotas mais
curtas, investir em veículos verdes, etc.

Unidades de
transporte de
emissões reduzidas,
bem mantidas e
seguindo planos de
reparação que
reduzem os custos
ambientais e
económicos,
aumentando a
eficácia.

DistribuiçãoDistribuição

Canais de
distribuição não
bem
organizados ou
com grandes
ineficiências.

Planear a cadeia de abastecimento e as
aquisições tendo em conta o custo para gerir
os resíduos produzidos.

Ligar eficazmente os locais de produção aos
pontos de distribuição, incluindo a utilização
da proximidade aos pontos de
armazenamento/distribuição como critério
de seleção.

Avaliar a linha de produção ou os canais de
distribuição de terceiro nível dos seus
fornecedores para resíduos ou utilização
indevida.

Entregas mais
rápidas, maior
flexibilidade para
pedidos tardios, e
economia de tempo
na gestão de
resíduos.

AquisiçõesAquisições

Seleção baseada
no preço que
esconde
potencialmente
atividades pouco
éticas ou não
amigas do
ambiente.

Criar e aplicar critérios de seleção que
correspondam às políticas éticas e
ambientais da organização.

Iniciativas de investigação que outras
organizações estão a pôr em prática e a
adaptá-las à sua situação.

Aumento da
reputação.

https://log.logcluster.org/pt-pt/transportes
https://log.logcluster.org/pt-pt/distribution
https://log.logcluster.org/pt-pt/aquisicoes


ArmazenamentoArmazenamento

Perda do
produto por
degradação
causada por más
condições de
armazenamento,
ou danos
durante os
movimentos no
armazém.

Introduzir melhorias nas infraestruturas para
facilitar a movimentação de carga. Utilizar luz
solar e ventilação natural.

Se a infraestrutura vai durar mais de dois
anos, invista em fontes de energia solar ou
eólica e administre o seu consumo de
energia. (secção de Alimentação energética).

Poupar dinheiro e
tempo.

EmbalagemEmbalagem
Uso excessivo de
materiais não-
biodegradáveis.

Escolher o modo de transporte adequado
com tempo suficiente, para poder
compreender como a carga é embalada e
etiquetada. Tentar encontrar um bom
compromisso entre segurança e
manuseamento; Reduzir as embalagens ou/e
utilizar materiais reutilizáveis ou
biodegradáveis. Exemplo - cartão canelado e
outras formas de embalagem em papel .

Recursos poupados.

Área deÁrea de
atividadeatividade

SituaçãoSituação
realreal

Passos para melhorarPassos para melhorar BenefíciosBenefícios

O Projeto WRECO Projeto WREC

A proteção do ambiente é especialmente importante no setor humanitário; a degradação
ambiental - devido a conflitos, catástrofes naturais - é uma questão transversal e requer uma
intervenção coordenada para garantir que as atividades que salvam vidas hoje não tenham
impactos involuntários que necessitem de ser limpos amanhã. Estudos recentes sobre o
ambiente na ação humanitária identificaram consistentemente a logística como uma fase da
cadeia de abastecimento em que o risco de impactos involuntários é elevado e em que há
necessidade de incorporar conhecimentos ambientais para identificar soluções escaláveis. Para
este fim, o Global Logistics Cluster com o apoio de uma coligação de organizações
humanitárias - Danish Refugee Council (DRC), a Federação Internacional das Sociedades da
Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho (IFRC), Save the Children International, e o Programa
Alimentar Mundial, criaram a Medição da Gestão de Resíduos, Logística Inversa, Projeto de
aquisição e transporte ambientalmente sustentável e economia circular (WREC) para produzir
orientações harmonizadas sobre gestão de resíduos e emissões de gases com efeito de estufa,
aumentar o conhecimento e a sensibilização da comunidade humanitária sobre logística verde,
e apoiar os profissionais na redução do impacto ambiental, com especial enfoque para soluções
sustentáveis baseadas no terreno.-

O Projeto WREC está a reunir parceiros humanitários, o setor privado e o meio académico para
garantir que as atividades que hoje salvam vidas não tenham impactos ambientais
involuntários que precisem de ser limpos amanhã. Como parte disto, o Global Logistics Cluster
desempenha um papel ativo na coordenação e colaboração com as principais iniciativas
complementares, para assegurar que esta informação esteja disponível e contextualizada para
uso dos profissionais de campo. Pode aceder à plataforma WREC aqui, para saber mais sobre

https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenamento-e-gestao-de-stocks-fisicos
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-11/Environment%20and%20Humanitarian%20Action%20%2528EHA%2529%20-%20Increasing%20Effectiveness%252C%20Sustainability%20and%20Accountability%20%25282014%2529.pdf
https://logcluster.org/wrec/green-logistics


as mais recentes iniciativas em logística humanitária e encontrar orientações úteis para reduzir
os impactos ambientais associados às operações logísticas humanitárias.

Planeamento e monitorização logística sustentávelPlaneamento e monitorização logística sustentável

Lista de verificação ambientalLista de verificação ambiental

Este conjunto de perguntas pode ser utilizado como uma lista de controlo para se concentrar
em áreas-chave a considerar no setor humanitário:

Que riscos ambientais representam as atividades da sua organização?
Os materiais que utiliza representam algum perigo para o ambiente, o pessoal ou os
beneficiários?
Sabe qual o impacto do material que fornece (incluindo a sua eliminação) e dos serviços
que presta sobre o ambiente?
Sabe a quantidade ou o tipo de resíduos que produz?
Sabe como são eliminados estes resíduos ou qual é o seu custo?
A sua organização está a operar o método mais rentável de controlar ou eliminar o risco
de poluição?
Existem benefícios ocultos, como uma maior eficiência, ou mesmo oportunidades
comerciais diretas (por exemplo, utilização comercial dos resíduos), da adoção de
métodos alternativos de controlo ou eliminação do risco de poluição?
Tem conhecimento das normas e legislação ambiental existentes no país em que está a
operar?
Que disposições tem para controlar o cumprimento da legislação ambiental?
A direção está ativamente empenhada em assegurar que é dada a devida atenção às
considerações ambientais na sua organização?
Poderia melhorar a sua imagem ambiental para os doadores e colaboradores? 
Está a destacar o seu desempenho ambiental junto dos doadores?

Sistemas de Gestão Ambiental (SGA)Sistemas de Gestão Ambiental (SGA)

As atividades logísticas e de transporte foram identificadas como tendo um grande impacto
sobre o ambiente. Consequentemente, as autoridades começaram a desenvolver legislação
significativa, tanto a nível nacional como internacional. As metas para melhorar o desempenho
ambiental foram estabelecidas pela comunidade internacional através de uma série de
acordos e reuniões internacionais, desde a Cimeira da Terra no Rio em 1992 até à adoção dos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentável na Rio+20 em 2015 e as reuniões relacionadas com
as alterações climáticas do Protocolo de Quioto, em particular o Acordo de Paris. Os acordos
internacionais de particular relevância para o pessoal de logística incluem as convenções
Basileia-Roterdão-Estocolmo sobre gestão de resíduos, o Protocolo de Montreal sobre proteção
da camada de ozono (cobrindo substâncias incluindo gases de ar condicionado) e a convenção
de Minamata sobre a eliminação progressiva do mercúrio.

Os impactos ambientais são melhor geridos utilizando uma abordagem sistemática que ajuda
as organizações a compreenderem todos os seus impactos e a tratá-los por algum tipo de
ordem de prioridade. A ferramenta mais comum é um sistema de gestão ambiental (SGA), e a
abordagem mais conhecida do SGA é definida pela Organização Internacional de Normas (ISO)
série 14000 de normas. A família ISO 14000 aborda vários aspetos da gestão ambiental e foi
adotada por mais de 300 000 organizações em todo o mundo. As três primeiras normas tratam
de sistemas de gestão ambiental (SGA).



ISO 14001:2015ISO 14001:2015  Orientação para requisitos de um SGA.
ISO 14004:2016ISO 14004:2016  Diretrizes gerais sobre a implementação
ISO 14005:2019ISO 14005:2019  Diretrizes para uma abordagem flexível à implementação faseada.

As outras normas e diretrizes na família abordam aspetos ambientais específicos, incluindo:

Rotulagem.
Avaliação do desempenho.
Análise do ciclo de vida.
Comunicação e auditoria.

Estas normas fornecem um quadro para a gestão de questões ambientais em vez de
estabelecerem requisitos de desempenho. O processo que começa com um compromisso da
gestão de topo e a criação de uma política ambiental e que leva à sua concretização:

Documentar os impactos ambientais, dando-lhes prioridade e estabelecendo objetivos de
melhoria.
Sensibilização.
Planeamento da forma como as obrigações (incluindo requisitos legais) e objetivos das
partes interessadas serão cumpridos.
Implementação (incluindo controlos operacionais).
Formação e comunicação com o pessoal.
Controlo da documentação relevante.

MonitorizaçãoMonitorização

Uma vez criado um SGA, este é então formalmente monitorizado através de um processo de
auditoria, que identificará quaisquer objetivos não cumpridos, procedimentos não seguidos ou
novos procedimentos necessários, e documentará as ações corretivas necessárias para
assegurar que o SGA cumpre os seus objetivos. Os gestores são obrigados a envolver-se neste
processo e a rever regularmente o desempenho do sistema. A análise dos resultados pode
levar a que a política ou objetivos sejam alterados ou atualizados, à luz dos relatórios de
auditoria ou de alterações das circunstâncias. Este processo deve encorajar um compromisso
de melhoria contínua na gestão ambiental, bem como assegurar que a organização não seja
exposta por não cumprir as suas obrigações legais e morais.

Medição do desempenhoMedição do desempenho

As organizações com sistemas de gestão ambiental tentarão monitorizar o seu desempenho, e
algumas medidas simples poderão incluir:

Volume de combustível utilizado para manter uma operação a decorrer durante um
período de tempo definido, incluindo

Veículos em funcionamento.
Geradores em funcionamento.
(Se possível) combustível utilizado por fornecedores de transporte terceiros.

Manutenção e reparação adequadas do equipamento, incluindo:
Monitorização do desempenho em mudança/declínio dos geradores e veículos.
Monitorização do consumo de equipamento dependente/de apoio (pneus, filtros,
etc.).
Eliminação adequada de óleos usados e lubrificantes.

Utilização adequada do transporte, incluindo:
Evitar o envio de embarcações vazias ou parcialmente carregadas.

https://www.iso.org/standard/60857.html
https://www.iso.org/standard/60856.html
https://www.iso.org/standard/72333.html


Partilha de recursos de transporte com outras agências.
Compreender as necessidades de transporte internacional, especialmente os artigos
transportados por via aérea.

Estabelecimento de metas para a redução de resíduos, incluindo:
Minimização da deterioração e perda de validade dos artigos armazenados.
Redução dos requisitos de embalagem para artigos de socorro.
Eliminação ambientalmente amigável de mercadorias fora de validade.
Assegurar um plano de disposição adequado para todos os artigos.

Minimização de impactos ambientais negativosMinimização de impactos ambientais negativos

Produção de energia sustentávelProdução de energia sustentável

As organizações humanitárias trabalham frequentemente em ambientes austeros e fora da
rede. A utilização de geradores que queimam petroquímicos é extremamente comum. Embora
os geradores possam ser inevitáveis em muitos contextos, há medidas que as agências podem
tomar para reduzir os resíduos e o impacto ambiental.

Estabelecer horas de funcionamento padrão para os geradores - os geradores já têm
limites de tempo de funcionamento, e quando a segurança o permita, as agências podem
escolher "horas desligado" para evitar queimar combustível quando desnecessário.
Faça a manutenção adequada dos geradores onde quer que estejam a ser utilizados. Os
geradores com manutenção adequada também pouparão dinheiro e aumentarão a
segurança.
Investir num sistema solar elétrico ou de reserva de baterias para gerar e fornecer
eletricidade a escritórios e instalações. A bateria e os sistemas solares são
frequentemente excelentes ferramentas para aumentar os sistemas de energia, e podem
ser utilizados em conjunto com geradores normais.

Para mais informações sobre os métodos adequados de manutenção de um gerador, sobre a
seleção e instalação de um sistema elétrico solar, e sobre a utilização de sistemas de reserva
de bateria, consulte a secção de produção de energia elétrica deste guia.

Utilização sustentável dos veículosUtilização sustentável dos veículos

Os veículos são amplamente utilizados no contexto humanitário, e operar dentro deles e à sua
volta é quase inevitável. Há muitas medidas a tomar para assegurar o desempenho mais
sustentável e amigo do ambiente dos veículos.  Tais pode incluir:

Seleção de veículos eficientes em termos de combustível e garantia da dimensão correta
das frotas.
Formação de condutores para reduzir acidentes e melhorar o consumo de combustível.
Monitorização do consumo de combustível.
Monitorização da utilização dos veículos, tanto em termos de carga útil como de
funcionamento em vazio.
Realização de manutenção preventiva, uma vez que um veículo mal reparado utiliza mais
combustível.
Eliminar de forma responsável as carcaças de pneus usados, baterias, óleo de motor e
outros resíduos de veículos.

Uma frota devidamente mantida tem a vantagem de ser simultaneamente amiga do ambiente,
mas também rentável. Para mais informações sobre seleção de veículos, monitorização de

https://log.logcluster.org/pt-pt/grupos-geradores
https://log.logcluster.org/pt-pt/sistemas-solares
https://log.logcluster.org/pt-pt/sistema-baterias
https://log.logcluster.org/pt-pt/producao-de-energia-eletrica
https://log.logcluster.org/pt-pt/selecao-e-aquisicao-de-veiculos
https://log.logcluster.org/pt-pt/monitorizacao-do-desempenho-da-frota


veículos e frotas, e manutenção adequada, consulte a secção de veículos e gestão de frotas
deste guia.

Gestão de resíduosGestão de resíduos

Os subprodutos não intencionais da ação humanitária (por exemplo, plásticos e embalagens
necessárias para salvaguardar a qualidade dos artigos de socorro, alimentares ou não
alimentares, materiais perigosos das frotas de veículos das organizações como pneus usados,
óleos de motor e lubrificantes, baterias e veículos em fim de vida, fumos perigosos da queima
de resíduos) têm um impacto negativo na saúde humana e ecológica local, e ocorrem
tipicamente em contextos em que não existem sistemas para os gerir de forma sustentável.  A
gestão de resíduos pode ser definida como o conjunto de práticas, processos e políticas
destinadas a medir e reduzir o volume global de resíduos de uma organização. Tipicamente, as
práticas de gestão de resíduos devem ser priorizadas de acordo com o seguinte esquema:

Reduzir
Reutilizar
Reciclar

O objetivo final de uma gestão eficaz dos resíduos é reduzir os resíduos na fonte, por exemplo
evitando embalagens desnecessárias, proibindo plásticos de utilização única e introduzindo
mecanismos para planear as necessidades de forma a minimizar a quantidade de resíduos ou
subprodutos a eliminar.

As medidas eficazes para compreender os diferentes fluxos de resíduos no local, identificar as
opções de eliminação mais adequadas, e melhorar continuamente a gestão de resíduos no
local incluem:

Introdução de um inventário de resíduos sólidos. Este exercício permite identificar todos
os resíduos gerados e eliminados no local e/ou fora do local. É completada por uma
inspeção física dos atuais locais de armazenamento de resíduos nas instalações e/ou
referência a faturas de empresas de gestão de resíduos.
Identificação dos métodos de eliminação mais apropriados para cada tipo de resíduos,
desde a "Melhor opção" até ao "Último recurso".
Identificação de empreiteiros locais e potencial com capacidade adequada para tratar e
eliminar resíduos perigosos e não perigosos em colaboração com as equipas de
aprovisionamento.
 Instalação e inspeção regular das áreas de armazenamento para assegurar a separação
dos fluxos de resíduos.

Embalagens sustentáveisEmbalagens sustentáveis

Os departamentos de logística das agências humanitárias lidam frequentemente com
embalagem de materiais. A embalagem representa um dos maiores desafios para uma
logística amiga do ambiente, ao mesmo tempo que é vital na expedição e armazenamento.

A embalagem tem consequências para o transporte, métodos de armazenamento, e requisitos
de espaço de um determinado local. A embalagem pode aumentar o custo unitário se dificultar
a otimização do espaço de armazenamento. Muitas indústrias desenvolveram formas de
embalagem que podem resistir ao stress do transporte mas não justificam a despesa de as
devolver ao ponto de origem, sendo utilizadas uma vez e depois descartadas.

Passos a dar ao planear a embalagem:

https://log.logcluster.org/pt-pt/estado-e-manutencao-dos-veiculos
https://log.logcluster.org/pt-pt/gestao-de-veiculos-e-frotas


Plano de sobreembalagem biodegradável, tais como caixas de cartão.
Sempre que possível, planear a recuperação de materiais de embalagem, reciclando-os
localmente ou mesmo devolvendo-os ao fornecedor para reutilização. Os fornecedores e
os compradores devem procurar recuperar e reciclar ou eliminar eficazmente as
embalagens.
Reduzir o tamanho da embalagem, exigindo menos espaço para armazenar e menos
combustível para transportar.
Investigar as empresas locais que possam dedicar-se à eliminação e reciclagem de
resíduos sólidos compatíveis com o ambiente.
Quando a embalagem não puder ser feita de material biodegradável ou material
reduzido, considerar a embalagem em kit e a reembalagem em embalagem sustentável
antes da última fase de distribuição para evitar o desembolso descontrolado de materiais
residuais.

Gestão de instalações verdesGestão de instalações verdes

Há muitas medidas que as agências podem tomar para melhorar a sustentabilidade do local de
trabalho e de vida e dos armazéns. Tais podem incluir:

Evitar o desperdício de água através da utilização de torneiras eficientes, prevenção de
fugas e métodos de reciclagem.
Instalar lâmpadas de baixo consumo energético.
Utilização de tanques intercetores para evitar o escoamento da poluição das áreas de
distribuição de combustível.
Eliminação progressiva dos gases que empobrecem a camada de ozono dos sistemas de
ar condicionado em armazéns e instalações.
Desenvolver uma estratégia de gestão do lixo eletrónico (computadores antigos,
equipamento de comunicações) e baterias.

Em armazém e manutenção de stock:

Utilizar métodos adequados de gestão de stocks para evitar a infestação, deterioração,
danos e perda de validade, tudo isto levando ao desperdício e eliminação.
Exercer uma cuidadosa gestão e monitorização de produtos químicos perigosos para
evitar derrames ou fugas. 
Tomar medidas para melhor gerir a produção, recolha e eliminação de resíduos, incluindo
resíduos de embalagens.

Para mais informações sobre métodos adequados de manutenção de stock, consulte a secção
de armazenamento e gestão de stock físico deste guia. Podem também encontrar-se as
secções de gestão de combustível e de manuseamento de materiais perigosos.

Aquisições verdesAquisições verdes

O processo de aquisição é um excelente momento para avaliar e comprometer-se com práticas
logísticas ecológicas. O aprovisionamento sustentável considera as consequências ambientais,
sociais e económicas da conceção, materiais utilizados, métodos de fabrico, logística e
eliminação. Nos contratos públicos ecológicos, as organizações podem satisfazer as suas
necessidades de bens, serviços e serviços de utilidade pública de uma forma que atinja uma

A aquisição sustentável é o ato de adotar fatores sociais, económicos e ambientais a par
das considerações típicas de preço e qualidade nas organizações que tratam dos
processos e procedimentos de aquisição. (CIPS)

“

https://log.logcluster.org/pt-pt/armazenamento-e-gestao-de-stocks-fisicos
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boa relação custo-benefício, ao mesmo tempo que abordam os princípios para o
desenvolvimento sustentável. 

O objetivo e o desafio de aquisição sustentável consiste em integrar considerações ambientais
e sociais no processo de  aquisição.  Um dos métodos mais poderosos é escolher os critérios de
seleção apropriados tendo em mente a sustentabilidade, informar claramente os potenciais
concorrentes, e assegurar que todos os requisitos são devidamente cumpridos. Pode
encontrar-se um guia para desenvolver solicitações de vendedores na secção de aquisições
deste guia.

Exemplos de critérios de seleção podem incluir:

EconómicosEconómicos SociaisSociais AmbientaisAmbientais

Experiência
anterior/corrente
Acreditação por
organização de
certificação
independente.

Acreditação por uma organização de
certificação independente de acordo com
uma norma.

Impacto dos materiais
utilizados e dos processos de
produção.

Produtividade/capacidade
de serviço.

Provas de que os trabalhadores conhecem os
seus direitos e responsabilidades no trabalho.

Impacto da embalagem.

Robustez/inovação da
conceção.

Presença de sindicatos independentes ou de
comissões de gestão/trabalhadores eficazes
que abordem as prioridades dos
trabalhadores, incluindo remuneração,
horários e condições.

Impacto do transporte (o
frete aéreo a partir da Europa
pode ser maior do que o frete
marítimo a partir da
Ásia/África).

Cálculo do custo de vida
útil do produto

Práticas e condições dos subfornecedores. Impacto do ciclo de vida do
produto.

Custo de mudança do
fornecedor atual.

Participação em iniciativas com vários grupos
de interesse que educam e mudam as
práticas para resolver problemas enraizados.

 

Fonte: CIPS, Chartered Institute of Purchasing and Supply Chain, (2013). Aquisições éticas e
sustentáveis.

As aquisições em curso tiveram um impacto tal na logística ecológica que a ISO desenvolveu
uma Norma específica capaz de orientar cada decisão de aquisição.

ISO 20400 Norma de aquisição sustentável.

Formada com base na ISO 26000 para a Responsabilidade Social, a aquisição sustentável
assenta em:

Avaliar a "cultura de compra" organizacional - Compreender como e de quem a

https://log.logcluster.org/pt-pt/processo-de-aquisicao
https://log.logcluster.org/pt-pt/aquisicoes
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/CIPS%20Ethics%20Guide.pdf
https://www.iso.org/files/live/sites/isoorg/files/store/en/ISO%2020400_Sustainable_procur.pdf


organização compra/a quem vende, o controlo sobre os subfornecedores, bem como as
capacidades dos subfornecedores para acomodar as exigências verdes, e se as exigências
verdes são realistas e expressas claramente.
Conhecer a cadeia de fornecimento da organização - Avaliar o custo da cadeia de
fornecimento, e a proporção da receita que vai para o pagamento aos fornecedores.
Avaliar o impacto social e ambiental dos fornecedores.
Pensar estrategicamente; Considerar os riscos e oportunidades de trabalhar mais
estreitamente com os principais fornecedores ao longo de todo o ciclo de vida dos
produtos e serviços.
Obter a adesão da gestão de topo - Assegurar que os principais decisores estão de acordo
e conscientes dos benefícios, oportunidades e possíveis consequências da implementação
de aquisições sustentáveis na organização.

Logística inversaLogística inversa

A logística inversa tem sido tradicionalmente definida como o processo de mover um produto
do seu ponto de consumo para o ponto de origem para recuperar o valor ou assegurar uma
eliminação adequada. É um dos campos da logística comercial em mais rápido
desenvolvimento, resultando em mudanças contínuas de âmbito e significado. A logística
inversa inclui atividades que:

Evitam a devolução de bens ou artigos.
Reduzem os materiais no sistema de avanço para que haja menos itens a fluir para trás.
Asseguram a possível reutilização e reciclagem de materiais e embalagens.

É importante assegurar que os projetos de ajuda sejam tratados de forma responsável e que
não acabem por causar danos a longo prazo às próprias pessoas e sociedades que se destinam
a ajudar.

A logística inversa é a gestão de todas as atividades envolvidas no fluxo de mercadorias, a procura
de informação e dinheiro na direção oposta do fluxo logístico primário, incluindo a redução da
produção de resíduos, e a gestão da recolha, transporte, eliminação e reciclagem de resíduos
perigosos, bem como de resíduos não perigosos, de forma a maximizar a rentabilidade a longo
prazo do negócio.

A logística inversa abrange uma vasta gama de artigos e atividades e pode incluir:

Movimento de bens e equipamento essenciais para a próxima resposta de emergência.
Remoção de contentores e embalagens de uma zona de intervenção.
Destruição de produtos alimentares estragados e de produtos farmacêuticos
desatualizados.
Devolução aos fornecedores de mercadorias rejeitadas.
Movimento de bens em excesso ou fornecidos em excesso para outros programas ou
organizações.

A logística inversa ocorre no setor humanitário quando:

Diminuição das atividades:
As mercadorias têm de ser deslocadas para diferentes programas ou eliminadas.
Evacuação devido à insegurança - pode resultar na suspensão das atividades quando
os bens já foram comprados e têm de ser devolvidos ao fornecedor ou utilizados
noutros programas.

O encerramento de programas ou o fim de emergências leva à entrega de artigos
Os produtos são recolhidos pelo seu fabricante



As mercadorias rejeitadas são devolvidas ao vendedor devido a:
Encomendas incorretas.
Entregas incorretas.
Entregas atrasadas e mercadorias que já não são úteis ao programa.
Mercadorias danificadas.
Mercadorias ao abrigo da garantia ou em vias de reparação.

Reciclagem de materiais de embalagem para reutilização ou eliminação.

Em todos os casos acima enumerados, há implicações de custos que devem ser tidas em
consideração durante o período de orçamentação e planeamento.

Economia circularEconomia circular

A economia circular é baseada em três princípios, impulsionada pela conceção:

Eliminar o desperdício e a poluição
Circular produtos e materiais ao seu valor mais elevado
Regenerar a natureza

Uma economia circular é sustentada por uma transição para as energias e materiais
renováveis. Uma economia circular dissocia a atividade económica do consumo de recursos
finitos. É um sistema resiliente que é bom para os negócios, as pessoas e o ambiente.

Ferramentas e recursos logísticos sustentáveisFerramentas e recursos logísticos sustentáveis

Sítios e recursosSítios e recursos

Banco Mundial, (2019). Guia de aquisições sustentáveis para profissionais de aquisições
sustentáveis em projetos do IPF do Banco Mundial
CIPS, Chartered Institute of Purchasing and Supply Chain, (2013). Aquisições éticas e
sustentáveis
ONU, Nações Unidas, (2006) Manual dos profissionais de aquisições
Fórum da frota
Kit de ferramentas para frotas limpas
ONU PAM, Gestão segura de resíduos perigosos em oficinas do PAMinglês,,  francês)
USAID BHA (2020), Sustentabilidade nas cadeias de abastecimento humanitário
Global Logistics Cluster & Hanken University (2022), Gestão de resíduos e logística inversa
no contexto humanitário
Fundação Ellen MacArthur, "O que é uma economia circular?"

Arquitetura de Resposta HumanitáriaArquitetura de Resposta Humanitária

O ambiente operacional humanitário é aquele em que as organizações internacionais e
nacionais de ajuda e as entidades do setor comercial funcionam e interagem durante as
emergências. É significativamente diferente de qualquer outro ambiente operacional, uma vez
que todas as atividades envolvidas visam a prestação de assistência humanitária sob qualquer
forma. Não existe uma única organização capaz de prestar esta assistência de forma adequada
por si só, daí a necessidade de coordenar e colaborar com outras entidades para alcançar
eficazmente este objetivo. As organizações que operam neste ambiente incluem:

Governos nacionais e locais.
Agências das Nações Unidas.
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O Movimento da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho.
Organizações não governamentais nacionais e internacionais (ONG).
Empresas comerciais.
Forças militares.
Agências doadoras.

Para facilitar o envolvimento entre estas várias entidades, foram criadas estruturas inclusivas e
bem definidas - conhecidas como "clusters". Para assegurar a responsabilização e a eficiência,
foram identificadas organizações líderes para cada cluster, a nível mundial, com base nos seus
setores de especialização.

Permitindo aos intervenientes humanitários maximizar a sua utilização limitada de recursos,
melhorar a sua eficiência e demonstrar responsabilidade, a abordagem de cluster facilita as
operações em múltiplos contextos. Assim, os clusters servem como mecanismo de
coordenação melhorando as respostas humanitárias globais graças à maior interação que
permitem entre todos os intervenientes envolvidos que trabalham no mesmo setor (por
exemplo, logística, saúde, abrigo). Cada cluster opera sob a liderança de uma "agência líder" -
responsável pelas suas ações - geralmente selecionada de acordo com a sua área de
especialização (por exemplo, a OMS é a agência líder do Cluster de Saúde).

Princípios humanitáriosPrincípios humanitários

Os princípios da prática humanitária visam assegurar os direitos humanos fundamentais das
pessoas afetadas por conflitos ou catástrofes naturais, nomeadamente fornecendo-lhes
proteção e assistência adequadas. Simultaneamente, os agentes humanitários esforçam-se por
minimizar as potenciais externalidades negativas de tal assistência e preparam-se para futuras
emergências. A ação humanitária inclui - mas não se limita a - a proteção de civis em crise,
satisfazendo as suas necessidades básicas de alimentação, água, saneamento, abrigo e
cuidados de saúde. Além disso, está orientada para ajudar as populações afetadas a regressar
a vidas e meios de subsistência normais. A prática humanitária é guiada pelo direito
humanitário e por uma série de normas e códigos de conduta internacionais, incluindo:

Declaração Universal dos Direitos do Homem de 1948.
Quarta Convenção de Genebra de 1949 e protocolos adicionais de 1977.
Princípios de Conduta para o Movimento Internacional da Cruz Vermelha e do Crescente
Vermelho e ONG em Programas de Resposta a Catástrofes.
Carta Humanitária do Projeto Esfera e Normas Mínimas na Resposta a Catástrofes.

Os trabalhadores humanitários internacionais obedecem, portanto, aos seguintes princípios
humanitários fundamentais:

HumanidadeHumanidade  - aliviar o sofrimento onde quer que se encontre para proteger a vida e a
saúde e assegurar o respeito pelos seres humanos.
ImparcialidadeImparcialidade - agir com base nas necessidades, sem discriminação.
NeutralidadeNeutralidade - agir sem tomar partido por um ou outro grupo.
IndependênciaIndependência - para assegurar a autonomia da ação humanitária em relação a
interesses especificamente políticos, económicos ou militares.

Ambiente Operacional HumanitárioAmbiente Operacional Humanitário

Intervenientes em Ambientes de EmergênciaIntervenientes em Ambientes de Emergência

https://log.logcluster.org/pt-pt/abordagem-de-cluster
http://www.ohchr.org/EN/UDHR/Pages/Introduction.aspx
https://www.icrc.org/en/war-and-law/treaties-customary-law/geneva-conventions
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/ICRC%20Code%20of%20Conduct.pdf
https://spherestandards.org/handbook/editions/


É importante que o pessoal da logística humanitária compreenda plenamente o ambiente em
que opera e os papéis que os vários intervenientes humanitários com quem possa interagir
têm. Abaixo estão listados os principais organismos que estão normalmente envolvidos em
qualquer emergência em que os intervenientes humanitários são destacados:

Comité Permanente Interagências (IASC)
Agências Operacionais das Nações Unidas
Mecanismos de Coordenação das Nações Unidas
Autoridades governamentais nacionais
A Cruz Vermelha e o Movimento do Crescente Vermelho
Organizações não governamentais (ONG)
Departamento de Operações de Manutenção da Paz (DPKO)
Agências doadoras

Comité Permanente InteragênciasComité Permanente Interagências

O Comité Permanente Interagências (IASC) é um fórum único de coordenação,
desenvolvimento de políticas, e tomada de decisões que envolve agências das Nações Unidas e
externas às Nações Unidas. O IASC é o principal mecanismo global de coordenação
interagências de assistência humanitária. Sob a liderança do Coordenador da Ajuda de
Emergência nomeado pelo Secretário-Geral das Nações Unidas - o IASC desenvolve políticas
humanitárias, concorda numa divisão clara de responsabilidade pelos vários aspetos da
assistência humanitária, identifica e trata as lacunas na resposta, e defende a aplicação eficaz
dos princípios humanitários.

O fórum do IASC é composto pelos chefes (ou representantes designados) das agências
operacionais das Nações Unidas(isto é, FAO, OCHA, PNUD, UNFPA, UNHABITAT, ACNUR,
UNICEF, PAM, e OMS) e outras organizações humanitárias tais como o CICR, ICVA, IFRC,
InterAction, IOM, OHCHR, RSG sobre Direitos Humanos dos deslocados internos, SCHR, e o
Banco Mundial. O número de agências participantes aumentou desde o início do IASC em 1991.
A nível global, o IASC reúne-se formalmente duas vezes por ano e delibera sobre questões
trazidas à sua atenção pelo CAE e pelo Grupo de Trabalho do IASC. Os Termos de Referência do
IASC podem ser consultado aqui.

Agências Operacionais das Nações UnidasAgências Operacionais das Nações Unidas

No sistema das Nações Unidas consiste numa série de programas, fundos e agências
especializadas, cada uma com o seu mandato específico e conjunto de competências, que são
responsáveis pela realização de atividades de socorro e recuperação. As suas atividades
abrangentes incluem a identificação das necessidades humanitárias através de várias
avaliações, bem como a conceção e implementação de programas de socorro para ajudar e
apoiar as populações afetadas. A estrutura global destas entidades pode ser encontrada no
Organigrama das Nações Unidas.

Além disso, para detalhes mais específicos, as ligações abaixo conduzem às suas principais
plataformas on-line:

FAO - Organização das Nações Unidas para a Alimentação e Agricultura
UNHABITAT - Programa das Nações Unidas para os Assentamentos Humanos
UNHCR - Alto Comissariado das Nações Unidas para os Refugiados
OMS - Organização Mundial de Saúde
BM - Banco Mundial

http://interagencystandingcommittee.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/IASC-TOR.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/UN%20Organizational%20Chart.pdf
http://www.fao.org/
http://www.unhabitat.org/
http://www.unhcr.org/
http://www.who.int/
http://www.worldbank.org/


UNFPA - Fundo das Nações Unidas para a População
UNICEF - Fundo das Nações Unidas para a Infância
UNDP - Programa de Desenvolvimento das Nações Unidas
PAM - Programa Alimentar Mundial

Gabinete das Nações Unidas para a Coordenação dos AssuntosGabinete das Nações Unidas para a Coordenação dos Assuntos
HumanitáriosHumanitários

O Gabinete de Coordenação dos Assuntos Humanitários (OCHA) é o braço do Secretariado das
Nações Unidas responsável por reunir os intervenientes humanitários para assegurar uma
resposta coerente e coordenada a emergências. O OCHA também trabalha para definir um
enquadramento dentro do qual cada interveniente possa contribuir eficazmente para o esforço
de resposta global.

A missão do OCHA é mobilizar e coordenar ações humanitárias eficazes e com princípios, em
parceria com intervenientes nacionais e internacionais, a fim de:

1. Aliviar o sofrimento humano durante as crises.
2. Defender os direitos das pessoas necessitadas.
3. Promover a preparação e a prevenção.
4. Facilitar soluções sustentáveis.

Representantes e Coordenadores da ONURepresentantes e Coordenadores da ONU

Representante Especial do Secretário-GeralRepresentante Especial do Secretário-Geral

Um Representante Especial do Secretário-Geral (RESG) é nomeado pelo Secretário-Geral das
Nações Unidas para agir em seu nome em emergências "complexas ou de magnitude
excecional". Na prática, a nomeação de um RESG é normalmente reservada para emergências
que exijam o envolvimento das Nações Unidas em grandes negociações políticas e/ou quando
as forças de manutenção da paz das Nações Unidas são destacadas.

Quando um RESG é nomeado, é reconhecido como tendo autoridade global no que diz respeito
às operações das Nações Unidas no país designado. Se dirigir uma operação de manutenção da
paz, o RESG reporta ao Secretário-Geral através do Subsecretário-Geral (SSG) para operações de
manutenção da paz ou, se dirigir uma missão política, através do SSG para assuntos políticos.

Um RESG também está envolvido quando é proposta uma Missão Integrada para o
planeamento, conceção e implementação de operações complexas das Nações Unidas em
situações pós-conflito, e para ligar as diferentes dimensões das operações de apoio à paz. Uma
Missão Integrada consagra uma visão partilhada entre todos os intervenientes das Nações
Unidas, sendo o objetivo estratégico o trabalho coletivo que se concentrarão em alcançar no
país. Uma vez estabelecida uma Missão Integrada na sequência de uma Resolução específica
do Conselho de Segurança, o RESG tomará a liderança no processo de planeamento em estreita
cooperação com o Grupo de trabalho de missão integrada (GTMI).

Coordenador da Ajuda de EmergênciaCoordenador da Ajuda de Emergência

O Coordenador da Ajuda de Emergência (CAE) é o Subsecretário-Geral das Nações Unidas para
os Assuntos Humanitários e chefe do OCHA. O CAE é responsável pela supervisão de todas as
emergências que requerem assistência humanitária das Nações Unidas e lidera o IASC,
atuando assim como o ponto focal central das atividades de ajuda governamental,

http://www.unfpa.org/
http://www.unicef.org/
http://www.undp.org/
http://www.wfp.org/
https://www.unocha.org/


intergovernamental e não governamental. As agências líderes do Cluster globais são
responsáveis perante o CAE por assegurar uma melhor coordenação e uma resposta
humanitária eficaz através das atividades do cluster.

Coordenador HumanitárioCoordenador Humanitário

Quando ocorre uma emergência complexa, o CAE, em nome do Secretário-Geral e após
consulta com o IASC, designa um Coordenador Humanitário (CH). O CH funciona como
representante do CAE (e portanto do OCHA) no país/região em questão. O CH é responsável
pela coordenação das atividades da Equipa Humanitária do País e assegura a ligação entre
esta última e o CAE. As agências líderes do Cluster no país são responsáveis perante o CH pelas
suas responsabilidades de líderes do Cluster.

Equipa Humanitária do PaísEquipa Humanitária do País

Em abril de 2006, os Diretores do IASC (ou seja, os chefes das agências participantes no IASC)
aprovaram o Plano de Ação sobre "Reforço do Sistema de Coordenação Humanitária", que
declara, entre outros aspetos, que todos os "Chefes de Estado e de Governo" devem ter
"desenvolvido equipas nacionais de base ampla[and] até novembro de 2006"

Uma equipa nacional de base ampla, estabelecida através de uma Equipa Humanitária do País
(EHP), visa melhorar a coordenação humanitária e a elaboração de políticas, bem como
assegurar uma parceria positiva e eficiente entre todos os intervenientes humanitários.
Presidida pelo CH, a EHP é composta por agências da ONU, ONG parceiras, e pelo Movimento
da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho a operar num determinado país. Os não-membros
podem ser convidados nos seus fóruns numa base ad hoc com o objetivo de ajudar nas
discussões e/ou tomar medidas sobre questões humanitárias específicas.

Coordenador ResidenteCoordenador Residente

Um Coordenador Residente das Nações Unidas (CR) é um representante designado do
Secretário-Geral da ONU. Lidera a EHP e informa o Secretário-Geral da ONU através do
Presidente do Grupo de Desenvolvimento da ONU (UNDG). Os termos de referência do CR
podem ser encontrados aqui. Geralmente, o Representante Residente do PNUD é o CR. Através
desta coordenação, procura-se a utilização mais eficaz dos recursos da ONU e de outros
recursos de ajuda internacional. Além disso, no caso de uma resposta humanitária em que não
tenha sido estabelecida uma posição de CH, o CR é responsável perante o CAE. Isto aplica-se à
coordenação estratégica e operacional dos esforços de resposta dos membros da equipa
nacional da ONU, das organizações humanitárias nacionais e internacionais em apoio aos
esforços nacionais. O CAE pode escolher designar o CR como CH, em consulta com o IASC, se a
situação assim o exigir. Os líderes do Cluster a nível do país são responsáveis perante o CR na
ausência de um CH.

Equipa nacional das Nações UnidasEquipa nacional das Nações Unidas

A estrutura da Equipa nacional das Nações Unidas (UNCT) engloba todas as entidades do
sistema da ONU que realizam atividades operacionais para o desenvolvimento, emergência,
recuperação e transição num determinado país. Assegura a coordenação entre agências e um
processo estruturado de tomada de decisões para as agências presentes no país. A UNCT
pretende que agências individuais planeiem e trabalhem em conjunto, como parte do sistema
CR, a fim de assegurar a entrega de resultados tangíveis em apoio à agenda de
desenvolvimento do governo.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Strengthening%20the%20Humanitarian%20Coordinator%20System.pdf
https://unsdg.un.org/sites/default/files/QCPR-Info-Brief-2-UN-RC-System-UN-DOCO-Nov-2016.pdf


A filiação na UNCT, os papéis e as responsabilidades devem também ser claramente definidos
dentro de cada UNCT. Estes implicam responsabilização mútua e perante o CR, assumindo a
responsabilidade por elementos do plano de trabalho do CR/UNCT - particularmente na
supervisão de grupos subsidiários - mobilização de recursos para os planos do UNDAF e UNCT,
e participação em avaliações mútuas.

Autoridades governamentais nacionaisAutoridades governamentais nacionais

A Resolução 46/182 da Assembleia Geral da ONU afirma que "[...] cada Estado tem a
responsabilidade, antes de mais, de cuidar das vítimas de catástrofes naturais e outras
emergências que ocorram no seu território[...]" e que "[...] o Estado afetado tem o papel
principal na iniciação, organização, coordenação e implementação da assistência humanitária
no seu território".

A ONU encoraja, portanto, os governos a "[...] designar uma única agência ou organização
nacional para conduzir e coordenar medidas de ajuda de emergência." O estabelecimento
dessa autoridade governamental para coordenar as atividades de socorro doméstico mantém
o papel central e a responsabilidade do governo do país afetado nas operações de socorro em
caso de catástrofe. Sempre que possível, os mecanismos de coordenação externa - tais como
os clusters - devem envolver sistematicamente as autoridades governamentais relevantes.

No caso de crises provocadas pelo homem, a coordenação das atividades de socorro e as
estruturas de informação são acordadas entre o governo e o Alto Comissariado das Nações
Unidas para os Refugiados.

A Cruz Vermelha e o Movimento do Crescente VermelhoA Cruz Vermelha e o Movimento do Crescente Vermelho

O Movimento da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho é a maior rede humanitária do
mundo e é predominante em todos os aspetos do trabalho de socorro. É portanto provável que
seja parte integrante do ambiente de emergência e pode desempenhar um papel importante
na coordenação da assistência humanitária em situações de emergência complexas. O
Movimento da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho é composto por três elementos:

A missão do Comité Internacional da Cruz Vermelha (CICV) é proteger as vidas e a
dignidade das vítimas de conflitos armados e outras situações de violência e prestar-lhes
assistência. Dirige e coordena as atividades de ajuda internacional do Movimento durante
os conflitos armados. Criada em 1863, está na origem do Movimento. O CICV desempenha
um papel ativo na maioria das emergências complexas.
A Federação Internacional das Sociedades da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho
(IFRC) é uma federação de sociedades nacionais de todo o mundo. O seu objetivo é
inspirar, encorajar, facilitar e promover todas as formas de atividades humanitárias das
suas sociedades membros, com vista a prevenir e aliviar o sofrimento humano. Quando
ocorrem catástrofes, a IFRC assiste as sociedades nacionais na avaliação das
necessidades, mobilização de recursos, e organização de atividades de socorro. Os
delegados da IFRC são frequentemente designados para prestar assistência direta às
sociedades nacionais. O pessoal de outras sociedades nacionais também pode ser
solicitado e afetado sob os auspícios da IFRC.
As Sociedades Nacionais da Cruz Vermelha e do Crescente Vermelho atuam como
auxiliares das autoridades e serviços públicos. Normalmente concentram-se em
atividades relacionadas com a saúde pública - incluindo primeiros socorros e cuidados de
saúde primários - e socorro. Muitas sociedades nacionais também mantêm stocks de
material de socorro. Normalmente recebem fundos dos seus próprios membros, de
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atividades locais de angariação de fundos e, em muitos casos, do respetivo governo.

Organizações Não GovernamentaisOrganizações Não Governamentais

As Organizações Não-Governamentais (ONG) podem ser divididas em duas categorias
principais: ONG internacionais que operam no estrangeiro, e ONG locais que trabalham no seu
contexto nacional. A comunidade de ONG tornou-se cada vez mais importante nas respostas
humanitárias e cresceu significativamente em número nas últimas décadas para cobrir todo o
espetro das atividades de ajuda humanitária.

Antes, durante e após o início de uma crise, as ONG estão frequentemente presentes na área
de uma emergência. Têm, portanto, experiência prática e informação que podem ser cruciais
na realização de operações de socorro em grande escala. As ONG tendem a especializar-se em
um ou dois campos, e/ou a dirigir os seus esforços para uma população específica em
necessidade. Geralmente oferecem pessoal qualificado, capacidade de mobilização rápida,
flexibilidade operacional, e recursos que de outra forma poderiam não estar disponíveis numa
emergência.

As ONG locais são particularmente importantes porque são conhecidas localmente e porque o
seu pessoal está familiarizado com o contexto, área, cultura, várias comunidades, etc. Em
muitos casos, são utilizadas para trabalhar em conjunto com outras ONG internacionais e as
agências da ONU. O Departamento de Assuntos Económicos e Sociais da ONU mantém uma
lista de ONG em estatuto consultivo com as Nações Unidas. 

Forças Armadas de Resposta HumanitáriaForças Armadas de Resposta Humanitária

Departamento de Operações de Manutenção da PazDepartamento de Operações de Manutenção da Paz

O Departamento de Operações de Manutenção da Paz (DPKO) é um órgão da ONU
encarregado pelo Conselho de Segurança de empreender operações de manutenção da paz
em áreas específicas de conflito recente ou potencial. Um Representante Especial do
Secretário-Geral (SRSG) é normalmente nomeado para liderar cada operação de manutenção
da paz. Reportando à sede do DPKO em Nova Iorque, o SRSG exerce autoridade sobre todas as
entidades da ONU na área de emergência. O gabinete do SRSG tem duas componentes
principais: uma estrutura civil chefiada pelo Chefe da Administração (CAO) e uma estrutura
militar chefiada pelo Oficial Militar Superior (SMO).

O pessoal da DPKO destacado para uma área de emergência pode, por exemplo, incluir
componentes militares em funções de segurança ou observação, elementos da polícia civil,
equipas de ação antiminas, bem como especialistas em assuntos políticos e direitos humanos.

Mandatos recentes de manutenção da paz incluíram também tarefas como "coordenação com
agências humanitárias" ou "apoio à ação humanitária" O pessoal, material e ativos financeiros
destas operações são geridos por uma administração liderada por civis, chefiada pelo CAO.

Coordenação Civis-MilitaresCoordenação Civis-Militares

A Coordenação Civis-Militares (CMCoord) é o diálogo e interação essenciais entre
intervenientes civis e militares em emergências humanitárias que é necessário para proteger e
promover princípios humanitários, evitar competição, minimizar inconsistências, e quando
apropriado, perseguir objetivos comuns. As estratégias básicas vão desde a coexistência até à
cooperação. A coordenação é uma responsabilidade partilhada facilitada pela ligação e pela

http://esango.un.org/civilsociety/getByAllHavingStatus.do;jsessionid=661BB16D24EB09EAB28AA065A1088A78?method=getByAllHavingStatus&searchType=csSearch
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formação comum.

O CMCoord é um enquadramento que reforça um amplo entendimento da ação humanitária e
orienta os intervenientes políticos e militares sobre a melhor forma de apoiar essa ação.
Assiste no desenvolvimento de orientações específicas do contexto com base em orientações
acordadas internacionalmente, estabelece estruturas de coordenação civil-militar humanitária,
e assegura que os Oficiais e pontos focais da CMCoord sejam formados para que essa
coordenação funcione. O Oficial CMCoord pode também funcionar como auxiliar no acesso
humanitário, proteção e segurança, e facilitar estes fluxos de trabalho conforme necessário.
Isto aplica-se a emergências complexas e catástrofes naturais.

CMCoord é o termo oficial utilizado pela ONU para descrever o processo de ligação entre
intervenientes civis e militares numa área de crise, contudo as autoridades militares podem
também nomear o seu próprio pessoal para tarefas de ligação com a comunidade humanitária.
O termo militar genérico para a ligação entre organismos humanitários e militares é
Coordenação Civis-Militares (CIMIC), embora as autoridades ou formações militares possam
utilizar terminologia diferente.

Financiamento HumanitárioFinanciamento Humanitário

As organizações humanitárias são financiadas por contribuições de indivíduos, empresas,
governos, e outras organizações. Cada agência humanitária tem geralmente o seu próprio
mecanismo de mobilização de recursos, tendo contribuições bilaterais ou multilaterais
fornecidas por doadores. Para além dos doadores tradicionais, tais como organizações
governamentais e intergovernamentais, os doadores privados estão a assumir um papel
importante no apoio a operações de socorro.

Agências doadorasAgências doadoras

As agências doadoras podem estar presentes na área de crise e podem mesmo estar
ativamente envolvidas em atividades de socorro em caso de catástrofe antes da ocorrência de
uma emergência grave. Algumas destas organizações doadoras, especialmente organizações
governamentais, desenvolveram conceitos para uma intervenção rápida em caso de catástrofe
e irão destacar-se com equipas especializadas. Cada governo doador tem tipicamente
subequipas especializadas na concessão de fundos e na ligação com vários intervenientes
humanitários. Os processos e requisitos de financiamento são atualizados regularmente e
variam de doador para doador. As organizações que procuram financiamento devem consultar
o gabinete do doador relevante para obter informações atualizadas. 

ApelosApelos

No início de uma emergência, a organização humanitária reúne-se para preparar um apelo que
resume as necessidades de socorro e o plano de resposta para diferentes setores. Estes apelos
são instrumentos para estruturar a resposta humanitária e mobilizar financiamento.

Apelo rápidoApelo rápido

Os apelos rápidos apresentam um plano de resposta estratégica precoce e projetos específicos
em 5-7 dias após o início da emergência. Se existe grande incerteza sobre a evolução da crise, o
apelo apresenta os cenários mais prováveis e a estratégia de resposta para cada um deles. Os
apelos rápidos são geralmente revistos cerca de um mês mais tarde, quando há mais
informação disponível. Podem servir de base para os pedidos de financiamento ao CERF (entre



outras fontes de financiamento): o CR/CH indica que projetos de apelo o CERF deve financiar. O
CR/CH, apoiado pela OCHA, é responsável pela produção do apelo. As organizações que foram
convidadas a liderar e coordenar a resposta dentro de um determinado setor ou área de
atividade (ou seja, agrupamento ou líderes setoriais) têm um papel fundamental: trabalhar
com todos os parceiros relevantes para desenvolver os planos de resposta e vetar as propostas
de projetos para inclusão no apelo. Os apelos rápidos devem incluir projetos prioritários de
todas as agências-chave de implementação no terreno, incluindo ONG.

Processo de Apelos ConsolidadosProcesso de Apelos Consolidados

O Processo de Apelos Consolidados (PAC) é um ciclo de programas para as organizações de
ajuda planearem, coordenarem, financiarem, implementarem e monitorizarem a sua resposta
a catástrofes e emergências, em consulta com os governos.

O PAC contribui significativamente para desenvolver uma abordagem estratégica da ação
humanitária, e promove uma estreita cooperação entre os governos anfitriões, doadores,
agências de ajuda, e em particular entre ONG, o Movimento da Cruz Vermelha, e agências da
ONU. Trabalhando em conjunto nas regiões de crise mundial, produzem um Plano de Ação
Humanitária Comum e um apelo a fundos.

Plano de Ação Humanitária ComumPlano de Ação Humanitária Comum

O Plano de Ação Humanitária Comum (PAHC) delineia ações humanitárias num determinado
país ou região. Fornece:

Análise do contexto em que as ações humanitárias têm lugar.
Cenários melhores, piores e mais prováveis.
Análise das necessidades e uma declaração de prioridades.
Papéis e responsabilidades - quem faz o quê, quando e onde.
Uma ligação clara a objetivos e metas a longo prazo.
Um enquadramento para o acompanhamento da estratégia e a sua revisão, se
necessário.

O PAHC é a base para o desenvolvimento de um Apelo Consolidado que apresenta um
instantâneo das situações, planos de resposta, necessidades de recursos e disposições de
monitorização. Se a situação ou as necessidades das pessoas mudarem, qualquer parte de um
apelo pode ser revista em qualquer altura.

Sempre que ocorrem crises ou desastres naturais, os parceiros humanitários desenvolvem um
Apelo rápido para atender às necessidades mais urgentes das pessoas. Isto pode mais tarde
tornar-se um Apelo Consolidado.

Os Coordenadores Humanitários são responsáveis pela preparação dos Apelos Consolidados,
lançados globalmente pelo Secretário-Geral da ONU antes do início de cada ano civil. As
revisões semestrais são apresentadas aos doadores em julho de cada ano.

Fundos comunsFundos comuns

Fundo de Resposta de Emergência (FRE)Fundo de Resposta de Emergência (FRE)

O Fundo de Resposta de Emergência (FRE) tem como objetivo fornecer um financiamento
rápido e flexível para colmatar lacunas nas necessidades humanitárias. É geralmente
estabelecido para satisfazer necessidades imprevistas que não estão incluídas no PAC ou



mecanismos de coordenação semelhantes, mas em conformidade com os objetivos do PAHC e
as prioridades identificadas. Aumenta as oportunidades para os intervenientes locais
responderem às necessidades em áreas em que as organizações internacionais enfrentam
desafios de acesso devido a restrições de segurança ou políticas. Em comparação com o Fundo
Central de Resposta de Emergência (FCRE) e o Fundo Humanitário Comum (FHC), os montantes
do FRE são relativamente pequenos. O OCHA normalmente efetua tanto a gestão financeira
como de programação dos FRE e fornece uma visão geral e acompanhamento aqui..

Os FRE visam permitir às ONG (que não têm acesso direto ao FCRE) - mas também, por vezes,
às agências da ONU - responder de forma rápida e eficaz:

Disponibilização de fundos para cobrir os custos iniciais
Disponibilização de fundos em casos de circunstâncias e necessidades humanitárias em
rápida mutação, onde as lacunas devem ser preenchidas e outros mecanismos de
doadores não estão disponíveis.

Fundos Humanitários ComunsFundos Humanitários Comuns

Os Fundos Humanitários Comuns (FHC) são fundos comuns baseados no país que fornecem
financiamento antecipado e previsível às ONG e agências das Nações Unidas para a sua
resposta às necessidades humanitárias críticas. Os FHC permitem às Equipas Humanitárias do
País - que estão melhor informadas sobre a situação no terreno - atribuir rapidamente
recursos onde são mais necessários, e financiar projetos prioritários identificados num
Processo de Apelo Consolidado (PAC), ou num plano de ação humanitária semelhante.

Os FHC fornecem principalmente financiamento de base a projetos incluídos num PAC, e
permitem aos intervenientes humanitários responder a crises prolongadas. Os FHC mantêm
também uma reserva de emergência utilizada para emergências imprevistas e novas
prioridades numa crise. A reserva normalmente não excede 10 por cento do total dos fundos
do FHC. Os FHC estão sob a autoridade do Coordenador Humanitário (CH), com o apoio do
OCHA e do PNUD para a gestão diária e administração financeira do fundo.

Fundo Central de Resposta a EmergênciasFundo Central de Resposta a Emergências

O Fundo Central de Resposta de Emergência (FCRE) é um fundo humanitário estabelecido pela
Assembleia Geral em 2006 para permitir uma assistência humanitária mais atempada e fiável
às pessoas afetadas por catástrofes naturais e conflitos armados. O fundo é reabastecido
anualmente através de contribuições dos governos e do setor privado, e constitui uma reserva
de fundos de reserva para apoiar a ação humanitária.

O FCRE tem uma subvenção de 450 milhões de dólares e uma subvenção de empréstimo de 30
milhões de dólares. Num ano médio, o FCRE atribui aproximadamente 400 milhões de dólares
a 50 equipas de países diferentes. Os setores que normalmente recebem financiamento
incluem alimentação, saúde, água e saneamento e abrigo. O FCRE tem um limite máximo de 30
milhões de dólares para cada emergência humanitária. Dois terços das atribuições do FCRE
vão para atribuições de resposta rápida (para uma emergência súbita ou uma deterioração
significativa numa crise existente) nas 72 horas seguintes à receção de um pedido de um
Coordenador Residente/Humanitário (CR/CH).

O FCRE foi concebido para complementar os mecanismos de financiamento humanitário
existentes, incluindo o PAC, os apelos rápidos, e os fundos comuns baseados no país. As
agências humanitárias das Nações Unidas e a Organização Internacional para as Migrações
podem candidatar-se ao financiamento do FCRE. O PAM, a UNICEF e o ACNUR são as três
principais agências beneficiárias de financiamento do FCRE. Os pedidos de financiamento do

https://fts.unocha.org/


FCRE devem demonstrar que as atividades propostas estão de acordo com os critérios de
salvamento do FCRE. O CR/CH submete pedidos ao Coordenador de Ajuda de Emergência (CAE)
e ao secretariado do FCRE, com base num processo de priorização no país. A resolução da
Assembleia Geral que criou o FCRE não permite que as ONG se candidatem diretamente ao
financiamento do FCRE. No entanto, as ONG recebem frequentemente financiamento do FCRE
quando atuam como parceiros de implementação das agências das Nações Unidas. O OCHA
não pode receber subvenções do FCRE, uma vez que o FCRE é o Gestor do Fundo.

Podem encontrar-se mais informações sobre o FCRE aqui.

Abordagem de ClusterAbordagem de Cluster

Introduzida em 2005 como parte da Reforma Humanitária alargada e mais elaborada no
âmbito da Agenda Transformativa do Comité Permanente Inter-Agências (IASC) , a Abordagem
de Cluster visa tornar a resposta humanitária mais previsível através de uma melhor
coordenação setorial entre os intervenientes humanitários. O objetivo é facilitar uma liderança
e cooperação mais previsíveis, reforçar as parcerias, melhorar o planeamento e a definição de
prioridades, e aumentar a responsabilização.

Visão geral da abordagem de ClusterVisão geral da abordagem de Cluster

Conforme definido pela Nota de Orientação do IASC, os Clusters são constituídos por
organizações humanitárias - incluindo agências da ONU, organizações não governamentais
(ONG), a Cruz Vermelha e o Crescente Vermelho, e outras organizações da sociedade civil - bem
como, em alguns casos, outros interessados - incluindo representantes do governo. Estas
organizações trabalham em conjunto para responder às necessidades identificadas num setor
específico(por exemplo a logística, a coordenação de acampamentos, a saúde, a proteção). Os
clusters fornecem um enquadramento para os intervenientes envolvidos numa resposta
setorial: Responder conjuntamente a necessidades que tenham sido comummente
identificadas; Desenvolver planos estratégicos de resposta adequados com objetivos comuns; e
Coordenar eficazmente - tanto entre si como com as autoridades nacionais que lideram a
resposta.

A Abordagem de Cluster pretende reforçar a capacidade global, a eficácia e a gestão da
resposta humanitária de quatro formas fundamentais:

Assegurar uma liderança mais previsível e responsabilidades claramente definidas através
da identificação de Líderes de Cluster, que são responsáveis pela coordenação das
atividades do seu respetivo setor.
Garantia de respostas atempadas e eficazes, incluindo através da manutenção da
capacidade global, listas de peritos formados, e reservas.
Reforço da parceria entre todos os intervenientes humanitários e garantia de ligações
mais coerentes com as autoridades nacionais.
Melhorar a coordenação e priorização estratégica no terreno, conduzindo a menos
lacunas e duplicações.

Existem 11 clusters globais11 clusters globais, cada um com agências líderes claramente designadas e Termos
de Referência específicos acordados pelo IASC que esboçam papéis e responsabilidades. A
abordagem de Cluster é flexível e não é imposta a nível de país num "tamanho único", uma vez
que a sua coordenação visa ser orientada para o terreno e para as necessidades.

 

https://cerf.un.org/
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Atividade do ClusterAtividade do Cluster AgênciaAgência
líderlíder

           

Coordenação e gestão de
acampamentos 

OIM/ACNUR

Recuperação precoce PNUD

Educação UNICEF

Telecomunicações de
emergência 

PAM

Segurança alimentar PAM & FAO

Saúde OMS

Logística PAM

Nutrição UNICEF

Proteção ACNUR

Abrigo IFRC/UNHCR

Água, saneamento e higiene UNICEF

Em qualquer resposta humanitária, o Coordenador Humanitário (CH) - ou o Coordenador
Residente da ONU (CR), se não tiver sido nomeado um CH - em consulta com a Equipa
Humanitária do País (EHP), chega a acordo sobre as necessidades setoriais prioritárias e as
estruturas de coordenação relacionadas(ou seja Clusters) que são adequadas à resposta. O
CH/CR e a EHP também chegam a acordo sobre quais os intervenientes humanitários que
estão melhor colocados para assumir a responsabilidade de liderança de um Cluster no
contexto específico do país. A decisão é baseada na presença organizacional, capacidade e
vontade, e a estrutura global de liderança de clusters acordada pelo IASC. Devido à capacidade
e recursos, uma agência da ONU funciona normalmente como líder de Cluster mas, cada vez
mais, as organizações da sociedade civil desempenham um papel de liderança ou de
coliderança. Subsequentemente, o CH partilha o acordo relativo à coordenação e mecanismos
de liderança a nível nacional com o Coordenador de Ajuda de Emergência (CAE). Isto deve
então ser aprovado pelo IASC a nível global.

Enquanto que os Clusters têm como objetivo proporcionar uma maior coerência na
coordenação das respostas setoriais, a coordenação interagrupamentos procura assegurar
uma maior coordenação através de uma resposta multissetorial. A nível operacional, a
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coordenação intergrupos esforça-se por assegurar um plano de resposta humanitária
transsetorial claramente articulado, que os recursos sejam devidamente hierarquizados entre
grupos, que as questões transversais (tais como o género e o ambiente) e as áreas temáticas
multissetoriais sejam abordadas de forma adequada e consistente, e que as lacunas e
duplicações sejam evitadas.

Além disso, uma coordenação intergrupos eficaz é fundamental para assegurar que as
atividades intersetoriais (tais como a avaliação das necessidades) sejam bem coordenadas, que
as estratégias de mobilização de recursos e advocacia sejam consistentes em todos os clusters,
e que sejam acordadas por comum acordo estratégias coerentes e abrangentes de transição e
de saída para os clusters.

É geralmente estabelecido um fórum de coordenação intercluster a nível operacional,
presidido pelo Chefe do Gabinete das Nações Unidas para a Coordenação dos Assuntos
Humanitários (OCHA) ou o seu designado. Reúne os Coordenadores de Cluster como
representantes dos respetivos Clusters e pontos focais para questões transversais. O fórum
recebe orientações sobre questões estratégicas e políticas da EHP e transmite à EHP amplas
prioridades e preocupações operacionais. A coordenação intercluster deve ser sempre
orientada e promover os princípios humanitários e de parceria.

Líderes de Cluster GlobaisLíderes de Cluster Globais

Um líder de Cluster é a organização que recebeu o mandato do IASC para assumir a liderança
na implementação da abordagem de Cluster no que diz respeito a uma dimensão específica de
ação humanitária (por exemplo saúde, abrigo, logística). É responsável globalmente perante o
Coordenador de Ajuda de Emergência (CAE) e no país perante o CH. Além disso, para qualquer
Cluster definido pelo IASC, o líder do Cluster designado é o  fornecedor de último recursofornecedor de último recurso. Isto
significa que, quando necessário - e dependendo do acesso, segurança e disponibilidade de
financiamento - o líder do cluster deve estar preparado para assegurar a prestação dos
serviços necessários para preencher as lacunas cruciais identificadas pelo grupo e refletidas no
Plano de Resposta Humanitária. Representa um compromisso dos líderes de Cluster para fazer
o seu melhor para assegurar uma resposta adequada e apropriada.

A Abordagem de Cluster opera a dois níveis. A nível globalA nível global, o objetivo é reforçar a preparação
e a capacidade técnica a nível do sistema para responder a emergências humanitárias, através
da designação de líderes de Cluster globais e da garantia de uma liderança e responsabilização
previsíveis em todos os principais setores ou áreas de atividade. A nível nacionalA nível nacional, o objetivo é
assegurar uma resposta mais coerente e eficaz através da mobilização de grupos de agências,
organizações e ONG para responder de forma estratégica em todos os setores ou áreas-chave
de atividade, tendo cada setor uma liderança claramente designada, tal como acordado pelo
CH e pela EHP. O CH - com o apoio do OCHA - mantém a responsabilidade de assegurar a
adequação, coerência e eficácia da resposta humanitária global e é responsável perante o CAE.

Os líderes do cluster no país são responsáveis perante o CH por facilitar um processo a nível
setorial destinado a assegurar o seguinte:

Inclusão de parceiros humanitários chave.
Estabelecimento e manutenção de mecanismos adequados de coordenação humanitária.
Coordenação com as autoridades nacionais/locais, instituições estatais, sociedade civil
local e outros intervenientes relevantes.
Abordagens participativas e baseadas na comunidade.
Atenção às questões transversais prioritárias.
Avaliação e análise das necessidades.



Preparação para emergências.
Planeamento e desenvolvimento de estratégias.
Aplicação de normas.
Monitorização e relatórios.
Advocacia e mobilização de recursos.
Dar prioridade ao desenvolvimento de capacidades.
Prestação de assistência ou serviços como último recurso.

Ativação de cluster

No âmbito da Agenda Transformativa, os líderes do IASC concordaram que a ativação dos
Clusters deve ser mais estratégica, menos automática, e mais limitada no tempo do que foi
anteriormente observado. Os CH só devem recomendar a sua ativação quando existir uma
lacuna identificada no ambiente de habilitação que justifique a sua ativação. Deve notar-se que
1) a ativação formal dos Clusters pode ser difícil em circunstâncias em que a capacidade
governamental é limitada; 2) para assegurar que os Clusters continuem a funcionar apenas
enquanto são estritamente necessários, os planos de desativação e transição dos Clusters
devem ser preparados o mais cedo possível após a ativação; a construção da capacidade dos
parceiros locais e do governo deve ser um objetivo desde o início.

Os critérios para ativação de cluster são cumpridos quando:

Existem lacunas de resposta e coordenação devido a uma deterioração acentuada ou a
uma alteração significativa da situação humanitária.
A capacidade de resposta ou coordenação nacional existente não consegue satisfazer as
necessidades de uma forma que respeite os princípios humanitários devido à escala das
necessidades, ao número de intervenientes envolvidos, à necessidade de uma abordagem
multissetorial mais complexa, ou a outros constrangimentos na capacidade de responder
ou aplicar princípios humanitários.

O procedimento para ativar um Cluster ou Clusters é o seguinte:

1. Os CR/CH e Agências líder de Cluster (ALC), apoiados pela OCHA, consultam as
autoridades nacionais para estabelecer os mecanismos de coordenação humanitária
existentes, e as respetivas capacidades.

2. As ALC globais são alertadas pelos seus representantes nacionais e a OCHA, antes da
reunião da Equipa de País da ONU (UNCT)/EHP para discutir a ativação, a fim de
assegurar a sua representação na reunião.

3. O CR/CH, em consulta com a UNCT/EHP, determina quais os Clusters que devem ser
recomendados para ativação, auxiliados pela análise da situação e pelo planeamento da
preparação. Em cada caso, a decisão deve ser baseada nos critérios acima mencionados.

4. O CR/CH, em consulta com a UNCT/EHP, seleciona as ALC com base na capacidade de
coordenação e resposta das agências, presença operacional, e capacidade de
escalonamento. A seleção de ALC espelha idealmente disposições globais; mas isto nem
sempre é possível e por vezes outras organizações estão em melhor posição para liderar.
No âmbito da Agenda Transformativa do IASC, as ALC foram encorajadas a considerar o
desenvolvimento de uma liderança de Cluster claramente definida, acordada e apoiada,
sempre que possível, com as ONG.

5. O CR/CH escreve ao CAE, após consulta com a EHP, descrevendo as disposições
recomendadas para os Cluster, sugerindo ALC, e explicando porque é que determinados
Clusters precisam de ser ativados. Nos casos em que também foram acordadas soluções
de coordenação não-Cluster, estas também são descritas.

6. O CAE transmite a proposta aos Diretores do IASC para aprovação no prazo de 24 horas e



informa o CR/CH em conformidade. Os Diretores podem pedir ao Grupo de Diretores de
Emergência do IASC para discutir em mais pormenor, se necessário.

7. O CAE escreve ao CR/CH para confirmar a aprovação da ativação dos Clusters sugeridos
e/ou fornecer feedback dos líderes do IASC.

8. O CR/CH informa os parceiros relevantes quando as decisões sobre os Clusters e ALC são
aprovadas.

A Agenda Transformativa do IASC declara que os Clusters serão geridos profissionalmente por
Coordenadores de Cluster dedicados, formados e experientes, que será dada prioridade à
gestão da informação, e que os recursos serão reunidos a fim de melhorar a recolha e análise
de dados sobre o progresso e impacto das atividades de Cluster.

Funções do ClusterFunções do Cluster

1. Apoiar a prestação de1. Apoiar a prestação de
serviços ao:serviços ao:

Fornecer uma plataforma que assegure que a prestação de
serviços é impulsionada pelo Plano de Resposta Humanitária e
prioridades estratégicas.

Desenvolver mecanismos para eliminar a duplicação da
prestação de serviços.

2. Informar a tomada de2. Informar a tomada de
decisões estratégicas dodecisões estratégicas do

CH/EHP ao:CH/EHP ao:

Preparar avaliações de necessidades e análise de lacunas
(entre e dentro dos Clusters, utilizando ferramentas de gestão
da informação, conforme necessário) para informar a
definição de prioridades.

Identificar e encontrar soluções para lacunas (emergentes),
obstáculos, duplicação, e questões transversais.

Formular prioridades com base na análise.

3. Planear e implementar3. Planear e implementar
estratégias de Cluster ao:estratégias de Cluster ao:

Desenvolver planos setoriais, objetivos e indicadores que
apoiem diretamente a realização dos objetivos estratégicos da
resposta global.

Aplicar e aderir a normas e orientações comuns.

Clarificar os requisitos de financiamento, ajudar a estabelecer
prioridades, e concordar com as contribuições do Cluster para
as propostas globais de financiamento humanitário do CH.

4. Monitorizar e avaliar o4. Monitorizar e avaliar o
desempenho ao:desempenho ao:

Monitorizar e elaborar relatórios sobre atividades e
necessidades.

Medir o progresso em relação à estratégia do Cluster e aos
resultados acordados.

Recomendar medidas corretivas sempre que necessário.



5. Desenvolver a capacidade5. Desenvolver a capacidade
nacional em matéria denacional em matéria de

preparação e planeamentopreparação e planeamento
de contingência.de contingência.

 

6. Apoiar uma forte6. Apoiar uma forte
advocacia ao:advocacia ao:

Identificar preocupações e contribuir com informações e
mensagens chave para o envio de mensagens e ações do CH e
EHP.

Realizar ações de defesa em nome do Cluster, dos seus
membros, e das pessoas afetadas.

O líder do Cluster, para além das suas responsabilidades como fornecedor de último recurso,
apoia as seis funções centrais do Cluster.

O Cluster logísticoO Cluster logístico

O Cluster logístico é um dos 11 Clusters humanitários estabelecidos pelo Comité Permanente
Inter-Agências (IASC) na sequência da Reforma Humanitária e da ulterior Agenda
Transformativa. A “Abordagem de Cluster" visa reforçar a preparação e a capacidade técnica
em todo o sistema para responder a emergências humanitárias, assegurando a coordenação, a
liderança previsível e a responsabilização nos principais setores técnicos da resposta
humanitária(por exemplo logística, saúde, abrigo).

A estrutura do Cluster logísticoA estrutura do Cluster logístico

O Cluster logístico é uma comunidade de parceiros que colabora para superar as restrições
logísticas e melhorar a resposta logística humanitária global. A governação do Cluster logístico
é dirigida pelas suas organizações parceiras tanto a nível mundial como nacional, apoiada por
equipas de apoio dedicadas, e liderada pela Agência líder de Cluster (ALC) nomeada.

O Programa Alimentar Mundial (PAM) foi designado pela IASC como a agência líder do Cluster
logístico a nível mundial, e é responsável perante o Coordenador de Ajuda de Emergência pelo
seu desempenho. Como tal, o PAM acolhe a Equipa de Apoio ao Cluster Logístico Global na sua
sede em Roma, Itália e facilita as suas atividades através da atribuição dos recursos
necessários a nível global e local - estes recursos estão dependentes do financiamento
fornecido pelos doadores para as operações do Cluster logístico. O PAM também atua como
fornecedor de último recurso para serviços logísticos comuns.

Composto por representantes da ALC e organizações parceiras nomeadas a nível global
durante as Reuniões Logísticas Globais (RLG) para um mandato de dois anos, o Grupo
Consultivo Estratégico (GCE) é o órgão dirigente do Cluster logístico, cujos membros
representam e prestam contas a toda a comunidade de parceiros. O CGE fornece
nomeadamente apoio estratégico e orientação à Equipa de Apoio ao Cluster Logístico Global, e
pode estabelecer grupos de trabalho ad hoc para desenvolver aspetos específicos relacionados
com parcerias. Pode também ser nomeado um CGE local por parceiros ao nível do país, quando
considerado relevante.

Por fim, as atividades do Cluster logístico são apoiadas por humanitários dedicados, ativos
tanto a nível global como nacional:
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Equipa de Apoio ao Cluster Logístico GlobalEquipa de Apoio ao Cluster Logístico Global

A estrutura de apoio permanentemente ativa que impulsiona, juntamente com os parceiros, a
implementação global da estratégia do Cluster logístico e é responsável pelos seus resultados.
Promove, desenvolve e mantém parcerias para fortalecer a comunidade de parceiros em que o
Cluster logístico se baseia e supervisiona a organização de eventos globais. Além disso, a
Equipa de Apoio ao Cluster Logístico Global também fornece orientação, apoio e capacidade de
crescimento das atividades do Cluster logístico no país, reforçando a capacidade do pessoal no
terreno.

Equipa de Apoio ao Cluster Logístico do PaísEquipa de Apoio ao Cluster Logístico do País

A nível do país, o Cluster logístico é um mecanismo temporário de coordenação ativado pelo
IASC e responsável perante o Coordenador Humanitário através da ALC. A Equipa de Apoio ao
Cluster Logístico coordena as atividades do Cluster logístico no país, nomeadamente reunindo
os agentes humanitários que operam localmente e facilitando a coordenação logística e a
gestão da informação. O apoio prestado varia em natureza e escala, dependendo das
necessidades de cada operação. A Equipa de Apoio ao Cluster Logístico do País é alojada e
dotada de recursos pela ALC do país nomeado e pode beneficiar do destacamento de
parceiros. Sempre que necessário, a equipa de apoio ao Cluster logístico também facilita o
acesso a serviços logísticos comuns prestados pelos seus parceiros e gere a priorização dos
pedidos a este serviço através de critérios estabelecidos em conjunto.

As atividades do Cluster logísticoAs atividades do Cluster logístico

O Cluster logístico é uma comunidade de parceiros. O seu objetivo é apoiar os intervenientes
globais, regionais e locais para aliviar os constrangimentos logísticos que impedem a entrega
de assistência humanitária às pessoas necessitadas em todo o mundo. Antes dasAntes das
crisescrises, reforça a capacidade de resposta humanitária, especialmente em países e regiões de
alto risco. Em crisesEm crises onde as capacidades locais foram excedidas, proporciona liderança,
coordenação, gestão de informação e serviços operacionais. Após as crisesApós as crises, avalia a resposta,
identifica áreas de melhoria, partilha boas práticas e soluções, e investe na aprendizagem e
preparação para futuras emergências.

O trabalho do Cluster logístico está dividido em quatro pilares interligados:

Base da parceriaBase da parceria
Normas e políticaNormas e política
Reforço da capacidade de respostaReforço da capacidade de resposta
Apoio operacionalApoio operacional

Todos eles incluem um amplo conjunto de atividades - lideradas tanto pelos parceiros como
pelas equipas de apoio - que podem ser encontradas no Plano de Implementação da Estratégia
Global de Cluster Logístico.

Estas atividades repousam sobre valores centrais pelos quais o Cluster logístico se rege em
qualquer momento:

ColaboraçãoColaboração

O Cluster logístico é um mecanismo de parceria com a ambição de consolidar a sua rede
existente, expandi-la ainda mais para incluir novos intervenientes, e torná-la mais
representativa a nível global, regional e local. Os seus parceiros estão empenhados em



trabalhar em conjunto para alcançar resultados coletivos e utilizar o Cluster logístico como
plataforma para abordar de forma colaborativa questões comuns e orientar a sua orientação
estratégica.

Profissionalismo e agilidadeProfissionalismo e agilidade

O Cluster logístico serve a comunidade humanitária como um todo. É orientado por
prioridades identificadas localmente e centra-se na resposta a necessidades baseadas em
provas através de atividades operacionais e de preparação. O Cluster logístico esforça-se por
melhorar a eficiência logística humanitária aprendendo com o passado, alavancando
tecnologia e inovações, e apoiando a agilidade operacional num ambiente humanitário em
perpétua mudança.

Localização e sustentabilidadeLocalização e sustentabilidade

O Cluster logístico está empenhado em promover e apoiar uma capacidade de resposta
localizada. Ao operar no país, fornece soluções adaptadas para minimizar a perturbação dos
mercados locais e promover a resiliência local. Além disso, o Cluster logístico encoraja uma
abordagem sustentável à resposta humanitária e geralmente esforça-se por aplicar soluções
duradouras, tanto para as comunidades como para o ambiente.

ResponsabilizaçãoResponsabilização

O Cluster logístico é responsável perante as populações afetadas através dos seus parceiros,
em conformidade com os princípios humanitários. É ainda responsável perante as lideranças
humanitárias e nacionais através da agência líder, tal como definido pelas diretrizes do IASC.
Todos os planos do Cluster logístico, as decisões estratégicas e as prioridades são criados de
forma transparente pelos e para os seus parceiros.

A estratégia do Cluster logísticoA estratégia do Cluster logístico

A estratégia 2022 - 2026 Logistics Cluster estabelece o compromisso coletivo da sua
comunidade de parceiros em torno de uma missão e visão conjuntas, a ser alcançada através
de objetivos comuns, e apoiada por valores partilhados. Será utilizada para orientar e dar
prioridade às atividades e iniciativas do Cluster logístico a nível global e nacional, bem como
para planear e assegurar recursos para a sua realização. Através deste documento, a
comunidade do Cluster logístico reafirmou a sua identidade orientada para a parceria e a sua
vontade de posicionar a colaboração no seu núcleo.

https://logcluster.org/document/logistics-cluster-strategy-2022-2026


Ferramentas e recursos de arquitetura humanitáriaFerramentas e recursos de arquitetura humanitária

Sítios e recursosSítios e recursos

Base de dados de catástrofes de emergência - Contém dados essenciais sobre todos os
eventos de catástrofes que ocorreram no mundo desde 1900 até à presente data, com
perfis de países e de catástrofes.
Departamento de Ajuda Humanitária da Comissão Europeia (ECHO)
International Crisis Group - Uma ONG que trabalha para prevenir e resolver conflitos; a
respetiva página da Web tem informações completas sobre os conflitos atuais em todo o
mundo.
IRIN - Redes Integradas de Informação Regional - Perfis úteis dos países da África
Subsaariana, Médio Oriente e Ásia Central com atualizações diárias e semanais de notícias
e muito mais informação vital.
MapAction - Fornece mapas precisos e atualizados que mostram a localização de grupos
de pessoas afetadas, rotas transitáveis, quais as instalações médicas a funcionar.
USAID  Bureau for Humanitarian Assistance (BHA)
Gabinete de Desenvolvimento da Commonwealth do Reino Unido para os Negócios
Estrangeiros
ReliefWeb - Principal página da Web de coordenação humanitária das Nações Unidas, com
notícias diárias sobre emergências complexas e programas de ajuda humanitária em todo
o mundo. A maioria das grandes agências de ajuda publica aqui relatórios durante uma
emergência em curso.

Cluster logístico
Log:ie
Avaliações da capacidade logística

http://www.em-dat.net/
http://ec.europa.eu/echo/
http://www.crisisgroup.org/
http://www.irinnews.org/
http://www.mapaction.org/
https://www.usaid.gov/who-we-are/organization/bureaus/bureau-humanitarian-assistance
https://www.gov.uk/government/organisations/foreign-commonwealth-development-office
http://www.reliefweb.int/
http://www.logcluster.org/
https://logie.logcluster.org/
https://dlca.logcluster.org/


Agenda Transformativa IASC
IASC - Nota de orientação sobre a utilização da abordagem de cluster para reforçar a
resposta humanitária (2006)
IASC - Módulo de referência para a coordenação de clusters a nível de país (2015)inglês,
francês, espanhol)
United Nations DMTP (1997) Ética de Gestão de Catástrofes
CICV (2004) O que é o direito humanitário?
Diretrizes do Processo Integrado de Planeamento Missionário das Nações Unidas (IMPP)
Grupo de Desenvolvimento da ONU
Ramo ONG - Departamento de Assuntos Económicos e Sociais da ONU

Gestão de combustívelGestão de combustível

A gestão do combustível pode ser uma tarefa complicada, e qualquer pessoa que trate da
gestão de um abastecimento de combustível precisa de compreender os benefícios e
limitações. Sempre que possível, as organizações humanitárias devem procurar externalizar os
serviços de abastecimento de combustível, utilizando, sempre que possível, estações de
entrega direta ou de reabastecimento. Infelizmente, o panorama humanitário requer uma
gestão ativa direta dos abastecimentos de combustível em muitos casos. 

Como regra geral, o combustível deve ser tratado como uma subcategoria especializada de
armazenamento e transporte, e requer uma atenção especial. As agências humanitárias que
trabalham em situações de catástrofe devem considerar tomar precauções e procedimentos
especiais para a gestão de combustível, especialmente se a gestão de combustível se tornar
uma grande parte do portefólio de atividades.

Termos comuns na gestão de combustível Termos comuns na gestão de combustível 

DispensadorDispensador
Um bocal, mangueira ou outro dispositivo que é utilizado para depositar ou
entregar combustível de um recipiente de armazenamento para um veículo ou
outro recipiente de armazenamento.

CaudalímetroCaudalímetro
Um contador que é utilizado para registar o fluxo de combustível, geralmente
líquidos medidos em litros. Os caudalímetros são normalmente utilizados para
registar a utilização ao longo do tempo.

BarrilBarril
Uma unidade comum para o transporte de combustível líquido. A unidade de barril
mais comum é um barril de 200 litros.

DescargaDescarga
O ato de drenar ou remover líquido ou gás de um tanque/barril/uma lata ou outra
forma de recipiente.

Trabalho aTrabalho a
quentequente

Qualquer atividade ou processo que gere uma fonte de ignição, que pode ser
através de uma chama, calor ou uma faísca. Atividades como a soldadura são
consideradas "trabalho a quente"

https://interagencystandingcommittee.org/iasc-transformative-agenda
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%20Guidance%20note%20on%20using%20the%20cluster%20approach%20to%20strengthen%20humanitarian%20response%20%25282006%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%20Reference%20Module%20for%20Cluster%20Coordination%20at%20the%20Country%20Level%20%25282015%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%20Reference%20Module%20for%20Cluster%20Coordination%20at%20the%20Country%20Level%20%25282015%2529%20%2528FR%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/IASC%20Reference%20Module%20for%20Cluster%20Coordination%20at%20the%20Country%20Level%20%25282015%2529%20%2528ES%2529.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Disaster%20Management%20Ethics.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/ICRC%20What%20is%20IHL.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Secretary%20General%2527s%20note%20on%20Integrated%20Missions%20%25282006%2529.pdf
http://undg.org/
https://www.un.org/ecosoc/en/ngo


Ponto dePonto de
inflamaçãoinflamação

A temperatura a que os combustíveis inflamáveis se tornam combustíveis quando
expostos a uma fonte de ignição externa. Diferentes substâncias têm diferentes
pontos de inflamação.

ReservatóriosReservatórios
dede

combustívelcombustível

Qualquer recipiente de qualquer tipo que tenha sido utilizado para conter
combustível. Isto pode incluir latas, barris, tanques, tanques dobráveis e outros
suportes.

Separação deSeparação de
fasesfases

A separação gradual de uma mistura de compostos em dois compostos distintos.
No caso do combustível líquido, a separação de fases implica a separação do
combustível em diferentes camadas, incluindo impurezas e água.

CombustívelCombustível
envelhecidoenvelhecido

Combustível que é antigo e que sofreu alterações químicas. O combustível
envelhecido é ineficiente e pode ter impacto no desempenho ou mesmo danificar os
motores.

TerminologiaTerminologia

É comum utilizar o termo "combustível" para se referir a diferentes produtos. Além disso,
termos iguais em línguas diferentes referem-se a diferentes tipos de produtos. A seguinte
folha de tradução, apresenta as noções básicas sobre a terminologia utilizada na área do
combustível:

FrancêsFrancês
InglêsInglês
(EUA)(EUA)

InglêsInglês
(Reino(Reino
Unido)Unido)

EspanholEspanhol UtilizaçãoUtilização
Especificidades deEspecificidades de

ManuseamentoManuseamento

COMBUSTIBLE
(Carburant)

FUEL
(Motor fuel)

FUEL
(Motor fuel)

COMBUSTIBLE
(Carburante)

  

METHANE METHANE METHANE METANO Gás de cidade Gás

ETHANE ETHANE ETHANE ETANO  Gás



PROPANE PROPANE PROPANE PROPANO

Gás
engarrafado
para
frigoríficos,
aquecimento,
etc.

Gás

BUTANE BUTANE BUTANE BUTANO

Gás
engarrafado
para
frigoríficos,
aquecimento,
etc.

Gás

G.P.L. L.P.G. L.P.G. G.P.L.
Gás de
petróleo
liquefeito

Gás utilizado para combustível
automóvel, (motor adaptado)

AVGAS, LL100
Essência
Avion

AVGAS,
LL100

AVGAS, LL100 AVGAS, LL100

Gasolina de
aviação:
para motores
de pistão

Muito volátil, fluida, cor azul,Muito volátil, fluida, cor azul,
o mesmo cheiro que ao mesmo cheiro que a
gasolina.gasolina. Muito inflamável,
explosiva. Pode ser utilizada
num motor a gasolina com 3%
de óleo adicionado

ESSENCE

- super
- normale
- sans plomb

GASOLINE

- premium
- regular
- unleaded

PETROL

- super
- regular
- unleaded

GASOLINA

- super
- normal
- sin plomo

 

Volátil, fluida, incolor (ouVolátil, fluida, incolor (ou
quase). Muito inflamável,quase). Muito inflamável,
explosiva.explosiva. Não pode ser
substituída por gasóleo, mas
pode substituir o Avgas em
alguns aviões. Vários índices
de octanas entre normal e
super

KEROSENE,
JETA1

KEROSENE,
JETA1

KEROSENE,
JETA1

KEROSENO,
JETA1

Aviões com
motor de
turbina

As mesmas que para aAs mesmas que para a
parafina, mas comparafina, mas com
especificações aeronáuticas:especificações aeronáuticas:
Filtragem, acondicionamento
e armazenamento.

FrancêsFrancês
InglêsInglês
(EUA)(EUA)

InglêsInglês
(Reino(Reino
Unido)Unido)

EspanholEspanhol UtilizaçãoUtilização
Especificidades deEspecificidades de

ManuseamentoManuseamento



PETROLE
(Lampant),
PARAFFINE
(Canadá)

KEROSENE
(Petróleo
iluminante)

KEROSENE
(Petróleo
iluminante),
PARAFFIN
(Óleo)

KEROSENO,
PETROLEO

Candeeiros,
frigoríficos,
queimador,
etc.

Incolor, odor específico.Incolor, odor específico.
Combustível para o chamado
equipamento a "petróleo
iluminante”

GASOIL,
GAZOLE

GASOIL,
DIESEL

GASOIL,
DIESEL

GASOLEO,
DIESEL

Automóveis

Gorduroso, amarelado,Gorduroso, amarelado,
frequentemente colorido,frequentemente colorido,
odor intenso.odor intenso. Quando puro,
solidifica a -5 °C e requer um
aditivo (ou 20% de petróleo
iluminante). Também atua
como lubrificante da bomba
injetora.

FUEL, FIOUL,
MAZOUT FUEL OIL

FUEL OIL,
PARAFFIN FUEL Aquecimento

As mesmas que o gasóleo sem
aditivos para baixas
temperaturas e lubrificação

HUILE OIL OIL ACEITE Lubrificação
Oleoso, diferentes
viscosidades para diferentes
utilizações

PARAFFINE PARAFFIN,
WAX

PARAFFIN,
WAX

PARAFINA Velas  

PETROLE
LOURD HEAVY FUEL HEAVY FUEL  

Motores de
baixa
velocidade

Combustível pesado para
motores marítimos e centrais
elétricas

ASPHALTE,
BITUME

ASPHALT ASPHALT ASFALTO Superfícies
das estradas

 

PETROLE
(BRUT)

CRUDE
PETROLEUM,
KEROSENE

ROCK
OIL, PARAFFIN CRUDO

Estado
natural  

FrancêsFrancês
InglêsInglês
(EUA)(EUA)

InglêsInglês
(Reino(Reino
Unido)Unido)

EspanholEspanhol UtilizaçãoUtilização
Especificidades deEspecificidades de

ManuseamentoManuseamento

Adaptado de MSF

Armazenamento de combustívelArmazenamento de combustível



O armazenamento de combustível pode ser extremamente perigoso. Os combustíveis líquidos
ou de gás comprimido, pela sua natureza, são altamente combustíveis e devem ser tratados
separadamente de outros artigos de armazenamento.

Escolha do local de armazenamentoEscolha do local de armazenamento

Qualquer local utilizado para armazenar combustível deve seguir algumas regras básicas.

O armazenamento de combustível deve ser sempre separado de outros artigos armazenados!
O combustível deve ter o seu próprio local de armazenamento, fora de uma instalação
principal. Um local de armazenamento de combustível deve estar:

a pelo menos 10 metros do armazém ou local de armazenamento mais próximo
(idealmente mais).
Tão longe quanto possível de escritórios e residências. Se possível, armazenar
combustível num local diferente daquele onde as pessoas vivem e trabalham
inteiramente.

    

                                   Mínimo 10 metros

    

O acesso aos locais de armazenamento de combustível deve ser controlado, e apenas devem
poder aceder pessoas autorizadas. Todo o pessoal que trabalha em torno do armazenamento
de combustível deve ser informado dos riscos e dos procedimentos de segurança.

As áreas de armazenamento de combustível devem ser bem ventiladas para evitar a
acumulação de vapores, e idealmente devem ser protegidas do sol para evitar temperaturas
excessivas. Nunca armazenar combustível em espaços totalmente fechados, tais como
contentores de transporte com as portas fechadas. A pressão, o calor e o aumento dos vapores
podem levar à combustão.

NUNCA armazene combustível junto a qualquer forma de produtos químicos que possam
causar uma reação energética violenta.

Considerações gerais de armazenamentoConsiderações gerais de armazenamento

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FS1_0.png


O tamanho global e as necessidades de consumo determinarão a configuração da disposição
de armazenamento de combustível.  Algumas regras gerais a considerar:

Evite armazenar combustível em barris tanto quanto possível, e tanto quanto a operação
o permita. É preferível o armazenamento em tanques ou tanques dobráveis.
A gasolina só deve ser armazenada em pequenas quantidades, e em locais acima do solo,
bem ventilados. A gasolina é volátil e degrada-se rapidamente à temperatura ambiente, e
deve ser encomendada em baixo volume, com frequência.
O gasóleo pode geralmente durar até seis meses antes de mostrar sinais de deterioração.
Os planeadores devem ter como objetivo armazenar combustível apenas por um período
máximo de seis meses de procura antecipada.
O gasóleo pode ser armazenado acima e abaixo do solo, mas as áreas de armazenamento
devem ser sempre bem ventiladas.

Independentemente da modalidade de armazenamento, os planeadores devem também
considerar elementos-chave ao desenvolver o armazenamento de combustível:

O armazenamento de combustível deve ser em solo sólido e firme, idealmente construído
para armazenamento. O combustível em grandes quantidades pode ser extremamente
pesado.
Considerar o impacto ambiental. Dependendo da disposição, pode espalhar-se no chão
serradura ou areia para absorver quaisquer derrames.
Todos os locais de armazenamento devem ser bem ventilados, e ter drenagem adequada.
Todos os combustíveis são corrosivos e não devem ser utilizados com acessórios de
plástico, tais como baldes de plástico ou tubos de plástico. Evitar também o contacto com
teflon e câmaras de ar de pneus.
Os gestores devem desenvolver um plano de resposta a derrames, e um plano de
resposta a incêndios. Os planos devem ser continuamente comunicados aos empregados
ou às pessoas que manuseiam combustível.

Algumas orientações gerais para a identificação de locais incluem:

Os locais devem estar situados longe de outros perigos potenciais que possam aumentar
a probabilidade de incêndio acidental.
As áreas de armazenamento de combustível devem ter fácil acesso para camiões-cisterna,
se necessário. Se for previsto o reabastecimento de veículos no local, deverão estar
prontamente disponíveis bombas com contadores.
Devem existir estruturas adequadas para acomodar os requisitos de sombra e ventilação
do combustível.  
O local deve ter saídas de emergência em armazéns e muros de vedação.
A área não deve ser propensa a relâmpagos ou incêndios sazonais.

Exemplo de estruturas de armazenamento:

 



 Sala de Sala de
armazenamento dearmazenamento de

combustível construídacombustível construída

Junto à área de armazenamento do
gerador.
Fechada, mas bem ventilada.
Separada de outros locais de
 armazenamento
Extintor de incêndio no local.
Porta com chave/acesso controlado.
Principalmente utilizado para
armazenamento de barris/outros
recipientes móveis.

Barracão coberto deBarracão coberto de
distribuição dedistribuição de

combustívelcombustível

Fácil acesso para veículos.
Coberto para evitar a luz solar
direta.
Extintor de incêndio acessível.

 

 

 

Armazenamento deArmazenamento de
tanquestanques

rebaixados/abaixo dorebaixados/abaixo do
solosolo

Tanques de grande volume,
interligados.
Requer sistema de bombeamento
elétrico.
Secções segregadas para diferentes
tipos de combustível.
Instalação profissional.
Equipamento de monitorização
remota no local.

Algumas organizações podem desejar criar um grande repositório central de combustível para
servir como centro de distribuição para outras bases ou outras agências que operam na área.
Depósitos de combustível ou "explorações de combustível" podem ser uma boa ideia se as
operações estiverem a decorrer a uma escala suficiente, e os gestores compreenderem a
procura ao longo dos meses seguintes, no entanto, requerem planeamento e gestão
especializados.

Se as agências estão a planear depósitos de combustível específicos, deverão considerar:

O depósito de combustível deve estar estrategicamente localizado perto do consumo,
mas, ainda assim, num local seguro.
Os depósitos podem exigir os seus próprios locais independentes, e exigir a sua própria
gestão e segurança no local. 
Os depósitos devem estar em locais seguros, livres de inundações ou de crimes violentos
persistentes, e não perto de alvos potenciais.
Os depósitos devem ter acesso suficiente e fácil para veículos e camiões-cisterna de
reabastecimento.
Os locais de armazenamento de combustível devem ter um controlo de acesso

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/Storage%20Shed.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FMFS4.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FMFS8.png


especializado para os visitantes.
Alguns países podem ter regulamentação mais exigente para locais de armazenamento
de combustível para além de uma determinada dimensão, incluindo em questões de
segurança e proteção.
Os depósitos de combustível devem ter um sistema avançado de prevenção e combate a
incêndios implementado, instalado por uma empresa profissional.

Sistemas de monitorizaçãoSistemas de monitorização

Existe uma variedade de sistemas de monitorização disponíveis, incluindo sistemas de
monitorização visual e remota.

Monitorização remota/eletrónica Monitorização remota/eletrónica - Os monitores eletrónicos podem ser utilizados para
monitorizar tanto a temperatura como os volumes dos tanques de armazenamento de
combustível. Os monitores eletrónicos exigem a inserção manual de sensores especializados
nos depósitos de combustível que monitorizam continuamente o estado do combustível. Os
sensores eletrónicos são úteis pois:

Podem ser utilizados para gerar relatórios, como por exemplo, saídas de stock.
Podem ser ajustados para ativar alarmes em caso de calor elevado ou baixos volumes.
O dispositivo de leitura não precisa de estar perto do próprio combustível, e pode estar
num escritório ou mesmo comunicar com telemóveis/computadores.

Os monitores eletrónicos devem ser corretamente instalados e calibrados. Ao obter um
monitor eletrónico, siga as diretrizes do fabricante e consulte o vendedor.

Exemplo de dispositivos de monitorização remota de combustível:

Monitorização visualMonitorização visual - Muitos tanques ou contentores de armazenamento têm medidores ou
"tubos de observação" que permitem aos gestores olhar rapidamente para os níveis de

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FMS1.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSM1.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSM2.png


combustível sem ter de abrir os contentores. Os tubos de observação são de longe a forma
mais fácil e segura de inspecionar visualmente os níveis de combustível; outros dispositivos de
monitorização como sensores ou medidores podem degradar-se com o tempo ou
simplesmente estar mal calibrados, mas ver visualmente os níveis de combustível é
significativamente mais difícil de interpretar mal.   

Exemplo de tubo de observação:

No caso de não estarem disponíveis tubos de observação e manómetros regulares, os gestores
podem usar o que se chama uma vareta "sem fagulhas" - qualquer vareta ou régua de madeira
limpa pode ser usada para identificar a altura dentro de barris ou tanques. As varetas
funcionam inserindo no recipiente de combustível num ângulo de 90 graus, e inspecionando
visualmente onde a vareta faz contacto com o combustível.

Devido à natureza das soluções de armazenamento, os recipientes com formas irregulares
podem dificultar a obtenção de leituras precisas. É aconselhável fazer marcações visuais junto
a tubos de observação ou fisicamente em varetas ao adicionar combustível pela primeira vez.
Por exemplo - colocar 20 litros (ou qualquer unidade de medida que faça sentido) no recipiente,
e depois marcar a altura correspondente. Repetir com o mesmo intervalo pré-definido até o
recipiente estar cheio. Isto permitirá um seguimento mais rápido e mais preciso dos níveis de
combustível.

Mudanças de temperatura e combustívelMudanças de temperatura e combustível

As temperaturas ambiente e do ar exterior podem ter um grande impacto no combustível
armazenado durante qualquer período de tempo.

Ponto de inflamação - O ponto de inflamação é a temperatura a que o combustível é
inflamável. Os diferentes tipos de combustível só são inflamáveis a diferentes temperaturas
ambientes, o que significa que cada um deles tem um ponto de inflamação mínimo
independente. É de notar que mesmo que as temperaturas externas possam não atingir
pontos de inflamação para certos combustíveis, recipientes fechados, espaços de
armazenamento fechados, ou recipientes sob luz solar direta podem ainda assim atingir limites
inseguros.

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FMS2.png


   

Tipo de combustívelTipo de combustível Ponto de inflamação mínimoPonto de inflamação mínimo

Etanol (70%)Etanol (70%) 16,6 °C (61.9 °F)16,6 °C (61.9 °F)

GasolinaGasolina -43 °C (-45 °F)-43 °C (-45 °F)

GasóleoGasóleo 52 °C (126 °F)52 °C (126 °F)

Combustível para aviação (A/A-1)Combustível para aviação (A/A-1) 38 °C (100 °F)38 °C (100 °F)

Querosene*Querosene* 38-72 °C (100-162 °F)38-72 °C (100-162 °F)

   

*Dependendo da mistura

O combustível líquido também se expande e contrai em temperaturas variáveis a um ritmo
mais elevado do que a água. Por exemplo, o combustível diesel armazenado a 25 graus
centígrados é aproximadamente 2,5% mais volumoso do que o combustível diesel armazenado
a 0 graus centígrados. Embora isso possa parecer uma pequena percentagem global, pode
certamente ter impacto nas estruturas físicas e pode ter impacto no armazenamento e
planeamento do consumo. O combustível entregue num dia frio mas armazenado num
ambiente subterrâneo com temperatura regulada irá expandir-se, o que significa que os
utilizadores terão um pouco mais de combustível do que o previsto. No entanto, o inverso
também é verdade e o combustível armazenado em condições quentes pode ser menos do que
o planeado no ponto de consumo. É de notar que os motores que consomem combustível
líquido consomem geralmente o mesmo volume de combustível para as mesmas atividades, o
que significa que será geralmente consumido mais combustível em climas mais frios.

Ao planear grandes reservatórios  de combustível líquido a utilizar durante um longo período
de tempo, os planeadores devem antecipar as alterações de volumes com base no local de
armazenamento e nas alterações sazonais de temperatura.

Alteração na densidade do gasóleo por temperatura: 



TempTemp
CC

--
1010

--
55

00 55 1010 1515 2020 2525 3030 3535 4040 4545 5050 5555 6060

LitroLitro
porpor
kgkg

1,175 1,180 1,185 1,189 1,194 1,199 1,204 1,209 1,213 1,218 1,223 1,228 1,234 1,239 1,244

KgKg
porpor
litrolitro

0,851 0,848 0,844 0,841 0,837 0,834 0,831 0,827 0,824 0,821 0,817 0,814 0,811 0,807 0,804

Recipientes de armazenamento de combustívelRecipientes de armazenamento de combustível

BarrisBarris

O padrão global para armazenamento e transporte de combustível em barris é o barril
metálico de 200 litros. Existem, no entanto, múltiplas variações, incluindo barris e recipientes
de metal de vários tamanhos, e barris feitos de plástico. Os barris são úteis porque são móveis,
e podem ser movidos e armazenados como unidades individuais, embora seja necessário
tomar precauções básicas.
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Os barris devem ser armazenados em paletes, separados do solo. Embora seja possível o
armazenamento no solo, a água da chuva/de inundações, ou outros produtos químicos
derramados, pode ter impacto em recipientes e conteúdos. As paletes utilizadas para
armazenamento de barris devem ser robustas e não devem estar estruturalmente
comprometidas.  Os barris armazenados em paletes devem ser centrados nas paletes e não
pendurados nas arestas.

Os barris utilizados para armazenamento devem estar em condições seguras e utilizáveis. Um
barril em bom estado:

Não deve ter fugas.
Não deve apresentar sinais excessivos de ferrugem.
Deve poder ser selado/selado novamente de forma segura e apertada.
Não deve ter dobras/danos de tal forma que não possa ser movido ou armazenado em
segurança.
Não deve ter detritos ou sujidade no seu interior.

 

O combustível contido num barril com fugas deve ser transferido sem demora para um barril
em bom estado. Esteja ciente de que não existe uma forma eficaz de selar um barril com fugas
que esteja cheio. Os barris podem ser selados por soldadura, o que nunca deve ocorrer na
presença de qualquer quantidade de combustível. As fugas são frequentemente causadas por
um manuseamento incorreto dos barris.

Os barris cheios/parcialmente cheios não devem ser empilhados duplamente, a menos que
exista um sistema de empilhamento adequado e seguro. Evitar colocar barris cheios em cima
de outros barris cheios. NUNCA empilhar acima de dois barris em altura. Os barris
cheios/parcialmente cheios devem ser armazenados na vertical. Os barris só devem ser
armazenados na horizontal se:

Existir uma estrutura segura e construída propositadamente que possa suportar o peso
do barril e do seu conteúdo.
Os barris forem completamente seláveis novamente e não vazarem.
Os barris estiverem vazios.

O armazenamento de combustível em barris pode ser considerado "modular" porque os
números e tipos de barris podem mudar com base na necessidade enquanto um depósito de
combustível é estático. No entanto, existem desafios na gestão de combustível em barris.

Os barris contendo diferentes tipos de combustível devem ser completamente segregados,
idealmente com uma estrutura física ou um sinal que diferencie os diferentes tipos. Os barris
devem ser claramente marcados como contendo combustível, ou não devem ser rotulados
erroneamente como contendo outra coisa. Os rótulos devem indicar claramente o tipo de
combustível contido no interior, e a data de compra. A mistura de tipos de combustível pode
causar problemas - o combustível errado colocado no motor errado pode desativar
permanentemente veículos e geradores.

A regra geral é que o combustível deve ser dispensado segundo a regra primeiro a
entrar/primeiro a sair (PEPS) - o combustível mais antigo deve ser consumido em primeiro
lugar, e os cartões de stock e os livros-razão de armazém devem refletir claramente as datas
de compra. O armazenamento a longo prazo do combustível deve ser em barris ou recipientes
metálicos.

O manuseamento e movimentação de barris tem as suas próprias necessidades de segurança.



Sempre que possível, as pessoas que movem barris devem usar luvas.

Idealmente, os barris devem ser movimentados utilizando equipamento de manuseamento
operado com segurança:

Carrinho de mão do tamanho certo para mover barris individuais.
Os barris podem ser movimentados numa palete utilizando um empilhador, no entanto
os barris devem ser acondicionados e fixados na palete.

No entanto, os barris podem ser empurrados para veículos/locais de armazenamento:

O solo deve ser liso, e livre de perigos que possam perfurar um barril ou gerar faíscas.
Os barris devem ser hermeticamente selados.
Podem utilizar-se rampas ou tábuas para subir e descer entre duas alturas, mas as
inclinações não devem ser superiores a 30 graus.

Deve ter-se cuidado ao abrir e trabalhar em torno de barris abertos. Os barris de combustível
que estão quentes ao toque devem ser abertos muito lentamente para evitar a rápida
libertação do conteúdo pressurizado. Ao abrir os barris, as tampas dos barris devem ser limpas
para evitar que os detritos caiam no combustível. Ao verificar os níveis de combustível, utilizar
uma vareta sem fagulhas - qualquer vareta ou régua de madeira limpa pode ser utilizada para
identificar a altura dentro dos barris.

Tanques/reservatóriosTanques/reservatórios

Os tanques de combustível são amplamente considerados a melhor prática para o
armazenamento de combustível em grande escala ou a longo prazo (até seis meses).

O armazenamento em tanques/reservatórios tem muitas vantagens:

Capaz de armazenar e movimentar grandes volumes de combustível de forma
relativamente eficiente.
Permite o equipamento eletrónico e de monitorização remota adequado e necessário.
Minimiza os derrames acidentais.

Existem múltiplas configurações para o armazenamento de tanques, cuja vantagem é a
capacidade de escala. Regras gerais para a gestão de tanques de combustível:

O volume total armazenado em tanques não deve exceder o valor previsto de seis meses
de consumo.
Os tanques devem estar bem ventilados, e à sombra.
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Os tanques deveriam idealmente ter estruturas muradas à sua volta. As estruturas
muradas terão de ter os orifícios apropriados para fazer funcionar as linhas de
combustível dentro e fora do espaço seguro.
Se os tanques forem armazenados ao ar livre, deve haver uma barreira de proteção
contra o choque à sua volta.
Se os tanques forem armazenados em recessos ou debaixo do solo, espaços escavados, o
local não deve ser propenso a inundações, e aqui deve haver uma drenagem adequada.
Os tanques devem estar em bom estado, sem fugas ou sinais de desgaste.
Se diferentes tipos de combustível forem armazenados em tanques diferentes, devem ser
claramente marcados e claramente separados, possivelmente por uma barreira física.
Os tanques requerem geralmente uma limpeza de seis em seis meses, tanto por dentro
como por fora. Ao limpar os tanques, todos os detritos soltos, acumulação de resíduos e
quaisquer outras substâncias devem ser limpos tanto quanto possível.
As inspeções em torno de um tanque de combustível devem ser realizadas várias vezes
por ano para procurar sinais de degradação, deformação ou fuga.
Alguns tanques são instalados com uma ligeira inclinação para permitir a evacuação a
partir de um dreno dedicado.
Em alguns contextos, o armazenamento permanente de combustível exigirá uma
sinalização especial ao abrigo dos regulamentos locais. Consultar as autoridades locais
sobre os regulamentos relativos à marcação de tanques de combustível.
A utilização de múltiplos tanques pode funcionar como um sistema PEPS - com o
combustível a reatestar num tanque de cada vez, permitindo aos distribuidores utilizar
primeiro o combustível mais antigo.

Fonte: Red R, Engenharia em Emergências

Em geral, os tanques virão com uma variedade de aberturas, perfurações.

Enchimento/descargaEnchimento/descarga - Os tanques devem ter pelo menos uma válvula dedicada ao
reabastecimento e/ou descarga de combustível para consumo regular. Por vezes, os tanques



terão múltiplas linhas, uma para reabastecimento e outra para descarga. As linhas de descarga
nunca devem estar no fundo do tanque, e devem estar pelo menos a 1/10 da altura a partir do
fundo.

Drenagem Drenagem - Utilizada para drenar completamente os tanques para que se possa proceder à
limpeza/eliminação de detritos.

Entrada de ar Entrada de ar - Uma pequena entrada para equalizar a pressão ao descarregar combustível, ou
para libertar a acumulação de pressão quando existem diferenças de temperatura entre o
exterior e o interior do tanque.

Tampa de inspeção Tampa de inspeção - Dependendo do tanque, pode haver uma ou mais aberturas maiores que
permitam a colocação de vareta, inspeção visual, limpeza, ou outras atividades. Por vezes são
também utilizadas coberturas de inspeção para reabastecimento.

Sistemas de tanques de combustível ligadosSistemas de tanques de combustível ligados

Os tanques podem ser ligados em rede ou entre si sempre que necessário.

Os tanques ligados entre si permitem aos planeadores de armazenamento criar "o tamanho
certo" das suas necessidades de armazenamento, utilizando tanto ou tão pouco
armazenamento quanto necessário. Os tanques ligados podem mesmo ser utilizados para
empurrar combustível entre reservas com equipamento especializado e bombas.

A instalação e utilização de tanques de combustível em rede requer geralmente
conhecimentos bastante avançados. As agências que pensam em instalar e gerir reservas de
combustível de maior dimensão devem primeiro solicitar empresas externas que tenham
experiência com este tipo de projetos.

Tanques dobráveis de combustívelTanques dobráveis de combustível

Em alguns contextos, as agências podem utilizar tanques dobráveis de combustível para
armazenar combustível. Os tanques dobráveis de combustível têm a vantagem de serem
desmontáveis, o que significa que são mais fáceis de transportar e armazenar. Isto torna-os
extremamente úteis para o pré-posicionamento e a rápida implantação.
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Antes de utilizar tanques dobráveis para armazenamento de combustível, há alguns pontos
que as agências humanitárias devem considerar.

Embora os tanques dobráveis de combustível possam ser utilizados para armazenamento a
longo prazo, as agências devem sempre considerar estruturas permanentes de lados rígidos,
quando disponíveis. No caso de ser instalado um tanque dobrável numa emergência, as
agências devem considerar a sua substituição ao fim de alguns meses.

Os tanques dobráveis de combustível devem ser feitos de PVC, ou outro material resistente a
produtos químicos, e devem ser especificamente feitos para o armazenamento de combustível.
Os tanques dobráveis devem ser resistentes aos raios UV.

Os tanques dobráveis devem ser inspecionados para detetar danos ou rasgões ao longo das
costuras antes de serem colocados/instalados. Seguir sempre as recomendações de fabrico
relativamente ao armazenamento, manuseamento, e duração total. Um tanque dobrável
armazenado em calor excessivo pode degradar-se mais rapidamente do que o normal.   

Os tanques dobráveis de combustível devem seguir as mesmas precauções que as outras
formas de armazenamento. Os tanques dobráveis devem:

Estar devidamente protegidos do sol.
Claramente marcados como contendo combustível.
Segregados por tipos de combustível.
Guardados num local seguro com acesso controlado.
Ser mantidos afastados de chamas e faíscas, e ter precauções adequadas de segurança
contra incêndios tomadas a todo o momento.

Distribuição de combustívelDistribuição de combustível

O tipo de dispensador de combustível necessário depende da localização, funcionalidade e
necessidades globais da operação. Idealmente, qualquer dispensador de combustível em uso
terá controlo de acesso e um contador calibrado que regista o combustível dispensado ao
longo do tempo 

Além disso, a qualidade do combustível irá também orientar a forma como o combustível será
distribuído aos utilizadores. O combustível proveniente de fontes desconhecidas ou de baixa
qualidade virá frequentemente com detritos ou sedimentos, ou a própria mistura pode ser
impura. Se bombear combustível de baixa qualidade, os utilizadores podem exigir um filtro
(malha ou pano) à medida que o combustível sai da bomba. Outras regras gerais:

Evitar bombear do fundo do recipiente, pois podem acumular-se sedimentos ou detritos.
Evitar também bombear combustível presente nos primeiros 10 cm na parte superior do
tanque.
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Evite dispensar combustível até mais de 24 horas após a sua entrega - o combustível em
trânsito pode ficar bem misturado, e o combustível precisa de tempo para que os detritos
se depositem no fundo.
As bombas ou sistemas dispensadores NUNCA devem dispensar diretamente do fundo de
um tanque. As saídas dos tanques devem ser pelo menos a 1/10 do fundo da altura total
para evitar que os sedimentos entupam as tubagens/os tubos/as bombas.

Bombas manuaisBombas manuais

Existem vários tipos de bombas manuais, contudo todas seguem a mesma lógica; a bomba é
inserida manualmente no recipiente de combustível, e o combustível é extraído por
movimento mecânico manual. As bombas manuais são úteis quando:

Funcionamento em contextos de emergência sem qualquer outra forma de energia.
Ao dispensar combustível de uma plataforma móvel (barris de combustível na parte de
trás de um camião).
Distribuir combustível a partir de pequenos recipientes ou quando utilizado com
relativamente pouca frequência.

As bombas manuais nem sempre têm a capacidade de fornecer uma leitura do fluxo, o que
significa que as pessoas que utilizam as bombas manuais devem encontrar formas alternativas
de rastrear e registar o volume de combustível dispensado. Um método é bombear
combustível em recipientes padronizados de tamanho conhecido (exemplo: jerricã de 20 litros).
À medida que as quantidades são distribuídas, os distribuidores devem também registar o
fluxo de saída num livro de registo ou cartão de stock.

Bombas elétricasBombas elétricas

As opções elétricas de bombeamento de combustível são muito mais adequadas para
operações de abastecimento de combustível em grande escala. As bombas elétricas podem ser
divididas em duas categorias gerais:

Combustível distribuído diretamente em veículos/pequenos recipientes.
Combustível bombeado entre dois grandes recipientes de armazenamento.
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Bomba de transferência deBomba de transferência de
combustívelcombustível

   
   Distribuidores de combustível para veículosDistribuidores de combustível para veículos

 

O processo de distribuição de combustível diretamente para os veículos, ou distribuído em
recipientes de transporte manual mais pequenos, beneficiará grandemente das estações de
bombeamento estacionárias. As estações de bombeamento estacionárias podem ser fixadas
permanentemente ao solo, ou ser fixadas permanentemente ao lado de uma estrutura
permanente. As estações de bombeamento têm algumas considerações:

As estações de bombeamento requerem eletricidade para funcionar, o que significa que
uma interrupção na disponibilidade de eletricidade irá interromper a distribuição.
As estações de bombeamento têm bocais de tamanho adequado para depósitos de
veículos.
Algumas estações de bombeamento têm caudalímetros incorporados, que registam
continuamente os volumes dispensados.

As estações de bombeamento não devem, idealmente, estar ligadas ou mesmo junto aos
tanques de combustível - os veículos em movimento e o equipamento elétrico são perigos
adicionais para a gestão do combustível. Além disso, uma parede separadora entre tanques e
bombas poderia mitigar os riscos associados a derrames de combustível ou incidentes
relacionados com incêndios. Mesmo com precauções de segurança, as estações de
bombeamento estarão sempre relativamente perto dos tanques de combustível, e na área
circundante de uma estação de bombeamento devem cumprir-se as mesmas regras que em
qualquer estação de abastecimento comercial - sem fumar, sem chamas abertas e prestar
sempre atenção à segurança!

As bombas utilizadas para transportar combustível de um tanque para outro tanque são
mecanismos de bombeamento construídos para o efeito, geralmente de grande volume. Os
camiões de entrega destinados a abastecer os tanques devem ter as suas próprias sub-bombas
que são alimentadas a gasóleo, ou receber eletricidade diretamente dos motores dos camiões.

Distribuição por gravidadeDistribuição por gravidade

Um sistema de distribuição por gravidade funciona utilizando a gravidade para transportar
combustível a distâncias relativamente curtas. O sistema funciona colocando o tanque numa
plataforma ou posição elevada, e alimentando o combustível do lado do tanque para uma
posição inferior utilizando uma mangueira.

As vantagens de um sistema de alimentação por gravidade incluem:
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Não existe necessidade de energia externa para mover combustível.
Pode instalar-se facilmente um caudalímetro.

No entanto, as desvantagens de um sistema alimentado por gravidade são:

Não é útil em todas as configurações de localização/espaço.
Requer uma instalação especializada, e um grande tanque.
Não é móvel.

Os tanques/reservatórios de combustível são ideais para sistemas de distribuição de
combustível alimentados por gravidade, no entanto, devem ser feitos planos adequados ao
desenvolver uma solução alimentada por gravidade.

Os tanques utilizados para a distribuição de alimentação por gravidade devem estar a uma
altura suficiente. O ponto de descarga do tanque deve estar pelo menos 50 cm acima do ponto
mais alto do bocal de distribuição, no entanto, recomenda-se desníveis de 2-3 metros para
movimentar adequadamente o combustível.

As plataformas para armazenamento em tanques elevados devem ser adequadas ao peso
previsto do contentor de armazenamento previsto (estimar pelo menos 0,85 kg por litro de
armazenamento + peso do próprio tanque).

Idealmente, as linhas alimentadas por gravidade serão feitas de tubos rígidos que correm
diretamente para os pontos de distribuição. Os tubos devem ser claramente marcados, e não
expostos a perigos. Sempre que possível, os tubos alimentados por gravidade devem estar
elevados até ao destino final.

Segurança de armazenamento de combustívelSegurança de armazenamento de combustível

Segurança contra incêndiosSegurança contra incêndios

A utilização de ferramentas adequadas de supressão de fogo é essencial em torno do
armazenamento de combustível.

Qualquer local utilizado para armazenar combustível deve ter extintores adequados à mão e
de fácil acesso. Há diferentes classes de extintores de incêndio, utilizadas para diferentes fins.

Classes de extintores de incêndio por região:

AmericanoAmericano EuropeuEuropeu ReinoReino
UnidoUnido

Australiano/AsiáticoAustraliano/Asiático Combustível/Fonte de calorCombustível/Fonte de calor

Classe A Classe A Classe A Classe A Combustíveis vulgares

Classe B

Classe B Classe B Classe B Líquidos inflamáveis

Classe C Classe C Classe C Gases inflamáveis



Classe C Não
classificado

Não
classificado

Classe E Equipamento elétrico

Classe D Classe D Classe D Classe D Metais combustíveis

Classe K Classe F Classe F Classe F Grau de cozinha (óleo de cozinha
ou gordura)

AmericanoAmericano EuropeuEuropeu ReinoReino
UnidoUnido

Australiano/AsiáticoAustraliano/Asiático Combustível/Fonte de calorCombustível/Fonte de calor

O único tipo de extintor que deve ser utilizado em incêndios causados por combustível líquido
e gasoso são extintores de classe B. Os extintores de classe B funcionam através da emissão de
CO2, o que "sufoca" as chamas. Os extintores de classe B emitem tecnicamente um composto
tóxico, pelo que as pessoas que utilizam os extintores devem saber como fazê-lo com
segurança, e só os devem operar de forma adequada.

Podem utilizar-se grandes extintores à base de espuma para grandes quantidades de
armazenamento de combustível, mas devem ser classificados para fogos líquidos.

NUNCA tente apagar um incêndio líquido ou de gás utilizando água:

A água pode evaporar quase instantaneamente num incêndio com combustível e dar à
chama mais oxigénio para se expandir.
Os líquidos inflamáveis tendem a ser mais leves do que a água, pelo que a água corrente
pode na realidade espalhar líquido flamejante.

Os extintores de incêndio devem ser verificados e recarregados/repressurizados de forma
rotineira. Os extintores devem ser verificados uma vez por mês, recarregados uma vez a cada 6
meses, ou de acordo com as recomendações do fabricante.
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              Extintores de incêndio classe B              Extintores de incêndio classe B

 

As áreas de armazenamento de combustível também beneficiarão da utilização de "baldes de
areia" ou outra forma de sistema de supressão de fogo utilizando areia ou sujidade. Os baldes
cheios de areia devem ser colocados no chão perto do armazenamento, e podem ser atirados
às chamas para evitar a sua propagação. Os baldes de areia devem ser de cor brilhante e
claramente rotulados para não serem acidentalmente removidos ou confundidos com lixo.

Exemplo de balde de incêndio:

Dependendo da dimensão e complexidade da operação, podem ser necessários detetores de
incêndio ou fumo e alarmes. Os regulamentos locais também podem exigir sistemas de alarme
em torno do armazenamento. Consultar as autoridades locais para compreender as leis
vigentes em matéria de prevenção e supressão de incêndios.

Outras regras gerais de segurança contra incêndios:
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NUNCA realizar trabalhos de soldadura ou outros "trabalhos a quente" perto de
instalações de armazenamento de combustível.
Certificar-se de que todas as saídas de incêndio não estão fechadas a partir do interior, e
que todas as áreas de evacuação de emergência estão livres de detritos.
Evitar a todo o custo armazenar produtos químicos reativos, artigos médicos, alimentos
ou qualquer outra coisa perto de combustível, por qualquer razão.

MarcaçãoMarcação

As áreas de armazenamento de combustível devem estar bem marcadas

Os sinais de perigo devem ser escritos de forma visível no idioma local, mas também exibir
símbolos reconhecíveis localmente. A sinalização deve indicar claramente que é proibido fumar
e outras atividades que possam provocar um incêndio.

Muitos países e municípios têm requisitos especiais para a rotulagem e marcação de locais de
armazenamento de combustível estacionários. Sempre que necessário, a sinalização e os
cartazes devem seguir os regulamentos locais. Consultar as autoridades locais sobre a
sinalização ou a afixação que poderá ser necessária no país de operação.

Exemplo de sinais de regulação:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/No%20Smoking%20Signs.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSML2.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSML1.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSS11.png
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2023-01/FSS14.png


Resposta a derramesResposta a derrames

Em caso de derrame ou fuga num recipiente, o supervisor da instalação deve ser notificado. A
pessoa que descobrir o derrame e o supervisor do local devem registar informações sobre o
derrame (quando ocorreu, porque ocorreu, o que foi derramado, volume derramado, pessoal
envolvido, etc.), e manter em arquivo no local de armazenamento.

Em caso de derrames de líquidos inflamáveis ou combustíveis, sugere-se vivamente os
seguintes passos:

Informar todas as pessoas na área imediata que devem evacuar, exceto as que estão
envolvidas no processo de limpeza.
Notificar o ponto focal de segurança e proteção.
Eliminar todas as fontes de ignição, incluindo eletricidade estática, interruptores elétricos,
motores em funcionamento e cabos expostos.
Aumentar a ventilação e extrair os vapores para o exterior.
Colocar o equipamento de proteção adequado.
Confinar o derrame, bloqueando-o. Isto é feito utilizando o material absorvente disponível
no kit de controlo de derrames. Evitar que o derrame entre nos esgotos ou no sistema de
esgotos.
Cobrir o derrame com materiais absorventes e eliminar de forma segura e adequada os
absorventes usados.
Eliminar com segurança o equipamento contaminado, incluindo o equipamento de
proteção individual.
Selar e rotular todos os recipientes dos artigos eliminados como resíduos perigosos.
Armazenar os resíduos num local seguro dentro ou perto das instalações de
armazenamento, idealmente no exterior, até ser possível a recolha por uma empresa de
eliminação de resíduos perigosos licenciada.
No caso de um derrame de grandes dimensões, ou que não possa ser contido, a área e o
armazém devem ser totalmente evacuados.

Limpeza de derramesLimpeza de derrames

Os materiais utilizados para apoiar a limpeza de derrames devem estar prontamente
disponíveis em todos os locais de armazenamento onde o combustível possa ser armazenado.
Estes materiais de limpeza podem incluir itens como os seguintes:

Almofadas de absorção de óleo.
Vassouras e rodos.
Caixotes do lixo grandes em plástico com tampa.
Luvas de nitrilo e luvas de látex.
Luvas de couro.
Botas.
Máscaras respiratórias.
Barris de socorro e paletes de contenção.
Sacos de areia ou sacos de outros materiais absorventes.
Fita de perigo.
Cones de segurança.
Capacete/capacete de segurança.
Máscara de proteção facial.
Aventais resistentes a produtos químicos.
Diretrizes de resposta de emergência.



Transporte de combustívelTransporte de combustível

Onde quer que o combustível seja transportado, mesmo a distâncias relativamente curtas, as
organizações humanitárias devem esforçar-se por transportar o combustível com a maior
segurança possível.

Transporte rodoviário de combustível Transporte rodoviário de combustível 

O transporte rodoviário é de longe o método mais comum de transporte de combustível que as
agências humanitárias irão gerir diretamente, e devem ser tomadas todas as precauções para
garantir uma gestão segura. Como regra geral, sempre que possível, o transporte e a entrega
de combustível devem ser subcontratados a uma empresa externa qualificada. Idealmente, o
transporte autogerido de combustível só deve ser utilizado quando não houver outra opção
disponível, ou quando apenas for necessário transportar quantidades limitadas de
combustível.

Os combustíveis líquidos podem deslocar-se facilmente dentro dos seus contentores e desviar
perigosamente o peso enquanto em trânsito. Em todos os cenários, os artigos de combustível
transportados por veículo devem ser adequadamente acondicionados e fixados.

BarrisBarris

O transporte de combustível em barris é ideal para o transporte de quantidades relativamente
pequenas de combustível, ou quando não se dispõe de equipamento de armazenamento
especializado.  

Os barris que contêm combustível devem ser sempre devidamente acondicionados e
amarrados. Rever a secção de transporte rodoviário deste guia para mais informações sobre a
utilização adequada de fixações e limites de carga de trabalho.

Os barris cheios devem, idealmente, ser transportados na vertical, ao longo da respetiva borda
plana para evitar rolar enquanto em trânsito. Evitar o empilhamento duplo de barris cheios, a
menos que existam mecanismos especializados de gradeamento ou de fixação.

Tanto os pontos de carga como de descarga devem estar preparados para receber os barris.
Isto inclui equipamento de manuseamento e rampas. Se o local de entrega não tiver qualquer
capacidade de descarga, o veículo poderá ter de viajar com materiais portáteis adequados para
a criação de uma rampa. Os materiais portáteis podem incluir tábuas de madeira, contudo o
que quer que seja utilizado deve ser capaz de suportar o peso de um barril cheio a rolar
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sobre/para fora da plataforma de um veículo.

Tanques dobráveisTanques dobráveis

Em algumas circunstâncias, o combustível pode ser transportado utilizando tanques dobráveis
cheios. Os tanques dobráveis podem vir em muitos tamanhos, e podem facilmente ocupar a
plataforma inteira de um camião.

Qualquer veículo que transporte combustível utilizando um tanque dobrável deve ser capaz de
transportar o peso total da carga. Os tanques dobráveis grandes podem facilmente tornar-se
muito pesados, e os transportadores podem não antecipar totalmente as necessidades de
peso.

Os tanques dobráveis de combustível num veículo devem ser devidamente amarrados e
fixados, tal como qualquer outra carga. As fixações devem acomodar o peso total do
combustível, e o próprio tanque dobrável deve ser devidamente classificado para utilização
como transporte móvel. Consultar o fabricante antes de utilizar um tanque dobrável para
efeitos de transporte.

Camiões-cisternaCamiões-cisterna

Os camiões-cisterna são veículos especialmente concebidos para o transporte de líquidos,
incluindo combustível. Os camiões-cisterna para combustível são normalmente propriedade e
operados apenas por empresas privadas. Se uma agência humanitária planeia possuir e operar
o seu próprio veículo-cisterna de combustível, terá de assegurar que o veículo cumpre as
normas para conter/transportar combustível, está registado e legalmente apto a operar no
contexto local, e que os condutores estão totalmente certificados e formados para operar um
veículo especializado. Antes de comprar um camião-cisterna de combustível, as agências
devem consultar um vendedor profissional, e as autoridades locais que gerem a segurança
rodoviária.
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Segurança dos transportes rodoviáriosSegurança dos transportes rodoviários

As agências humanitárias podem possuir ou operar os seus próprios veículos, ou podem
assumir a responsabilidade total no carregamento, fixação e mesmo condução de veículos que
transportam combustível. Mesmo que os regulamentos não os estipulem especificamente, há
vários passos que as agências devem seguir:

Nunca enviar combustível com quaisquer produtos químicos, artigos combustíveis ou
outras substâncias perigosas ou reativas. Se possível, evitar misturar combustível com
qualquer outra coisa no transporte.
Compreender o contexto local - deslocar o veículo na hora mais segura do dia e ao longo
do percurso mais seguro.
Sempre que possível, evitar a circulação de veículos que contenham combustível através
de cidades e povoações habitadas.
Instruir o pessoal e os motoristas sobre métodos adequados de transporte e
manuseamento.
Colocar sinais nos idiomas locais indicando:

Avisos de que o veículo tem combustível inflamável.
Os sinais devem proibir fumar em redor do veículo.

Consulte a secção de mercadorias perigosas deste guia para mais informações sobre o
transporte de materiais perigosos.

RegulamentosRegulamentos

Os regulamentos nacionais e locais relativos ao transporte de combustível variam de contexto
para contexto. Estes regulamentos podem incluir:

Cartas de condução ou certificações especializadas para os condutores.
Limites do volume global de combustível que pode ser transportado em diferentes tipos
de veículos.
Limitações nas estradas, itinerários e horas de funcionamento.
A exigência de notificar previamente as autoridades sobre a circulação de veículos.
A necessidade de sinalização especializada e de afixação para marcar veículos.

As agências humanitárias terão de falar com a polícia local e as autoridades locais para
compreenderem plenamente os requisitos.
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Exemplos de marcações na traseira de um camião-cisterna:

Transporte aéreo de combustívelTransporte aéreo de combustível

O transporte de combustível utilizando aeronaves é altamente regulamentado. As normas
internacionais de segurança aérea limitam rigorosamente os tipos, quantidades, embalagem e
marcação de combustível para diferentes tipos de aeronaves. Alguns aviões - tais como aviões
de passageiros - podem especificamente proibir por completo o transporte de combustível
como carga.

Antes do envio de qualquer combustível - líquido ou gás comprimido - por carga aérea, as
agências humanitárias devem consultar a companhia aérea e/ou o transitário que organiza o
envio.

Todos os artigos de combustível devem ser claramente marcados, indicando o número de
identificação da ONU e tendo a marcação apropriada no rótulo.
As embalagens que contêm combustível devem ter o tamanho de embalagem/sobre-
embalagem adequado.
Os artigos de combustível para expedição devem ser separados do resto da carga, ou
colocados no exterior/topo de uma palete para fácil identificação pelos carregadores.
Devem ser fornecidas declarações adequadas dos expedidores de mercadorias perigosas
e fichas de dados de segurança dos materiais

Em nenhuma circunstância as agências humanitárias devem tentar enviar combustível sem
notificar previamente a companhia aérea/o transitário. Podem ocorrer ferimentos graves ou
morte devido a combustíveis não marcados ou não identificados na carga aérea, e indivíduos e
agências podem ser sujeitos a multas ou a pena de prisão por não comunicarem o combustível.

Outros modos de transporteOutros modos de transporte

Os requisitos em torno do transporte de combustível através de outros meios variam de
contexto para contexto.

O transporte marítimo de combustível é viável, no entanto é improvável que o
combustível possa ser transportado em pequenas quantidades. Para organizar o
combustível utilizando transporte comercial, as agências devem consultar os transitários
e seguir todas as orientações relativas à documentação.
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O transporte de combustível em barcaças fluviais é comum e largamente considerado
seguro. As agências devem consultar o fornecedor de transporte para procedimentos
adequados de embalagem e carregamento.
A utilização de barcos mais pequenos ou de animais de carga para transportar
combustível também é aceitável, contudo todas as precauções para a fixação, peso e
manuseamento geral devem ser seguidas a todo o momento.

Garantia de qualidade do combustívelGarantia de qualidade do combustível

Compra de combustívelCompra de combustível

As impurezas do combustível começam frequentemente ao nível do fornecedor. Após uma
emergência, ou em mercados menos desenvolvidos, o combustível de qualidade pura pode ser
difícil de obter, e as agências devem tomar medidas ativas para garantir que monitorizam e
evitam que os problemas de pureza do combustível tenham impacto nas suas operações. Em
particular, o combustível não apropriado ou impuro pode danificar veículos e geradores,
custando significativamente mais dinheiro a longo prazo.

Algumas impurezas do combustível podem incluir:

Mistura de combustível líquido e água - isto pode ser acidental ou intencional em nome
dos vendedores para aumentar os lucros.
Sujidade e matéria orgânica.
Mistura de diferentes tipos de combustível (exemplo: gasolina e gasóleo).

As agências devem controlar o combustível à medida que este é entregue e realizar os seus
próprios controlos de pureza. Questões contínuas com pureza podem indicar fraude, ou pelo
menos apontarão fornecedores não fiáveis ou de má qualidade. Quaisquer problemas
identificados com combustível adquirido devem ser registados e devem ser tomadas medidas
contra os fornecedores que fornecem combustível de má qualidade.

Ao comprar combustível em bidões, cada recipiente deve ser aberto e verificado com uma
vareta de medição sem fagulhas. Se disponível e necessário, os inspetores devem também
utilizar "pasta detetora de água" - quando aplicada a uma vareta de medição, a pasta detetora
de água muda de cor quando entra em contacto com água, e é uma forma útil de identificar
misturas impuras desde cedo.

Filtração/assentamentoFiltração/assentamento

As impurezas em combustível líquido e misturas de diferentes tipos de combustível podem ser
tratadas através do processo de deixar o combustível assentar.

DetritosDetritos - Detritos orgânicos, ferrugem, subprodutos de combustível e outros
contaminantes sólidos são normalmente mais pesados do que o combustível líquido, e
acabarão por se afundar até ao fundo.
Separação de fases Separação de fases - As impurezas líquidas, tais como água e outros componentes do
combustível, têm densidades diferentes, e acabarão por se separar em camadas distintas
através de um processo chamado separação de fases. 

Uma vez entregue o combustível líquido num local de armazenamento, é aconselhável deixar o
combustível assentar durante um mínimo de 3 dias  antes de o utilizar. Isto permitirá que o
sedimento caia para o fundo, ao mesmo tempo que permite a separação de diferentes
compostos. Se for abastecido por um bidão, nunca mova o bidão imediatamente antes de



retirar o combustível.

Um método rápido para identificar impurezas no local é encher um frasco de vidro ou um
jerricã transparente com amostras do combustível líquido. Após retirar a amostra de
combustível do fundo do recipiente, colocar o recipiente cheio e transparente num local à
sombra e deixá-lo repousar durante 30 minutos, certificando-se de não perturbar ou mover o
recipiente de qualquer forma. Uma separação completa das diferentes impurezas, incluindo a
água, demorará várias horas, mas os observadores serão capazes de identificar problemas
mais cedo.

Se houver um problema contínuo com a qualidade do combustível à chegada, então as
agências podem querer investir num sistema de tanques de decantação separado. Isto inclui a
colocação de combustível num tanque de decantação dedicado que só é utilizado para
monitorizar e remover impurezas antes de ser bombeado para outros tanques de
armazenamento a longo prazo.

Ao bombear combustível líquido, nunca bombear os últimos 10% de combustível num tanque.
Como a água é mais pesada do que o gasóleo, e a água e a maioria das impurezas irão também
para o fundo do tanque. O combustível restante no depósito deve ser filtrado com cuidado ou
utilizado na oficina para limpeza ou outro fim.

Ao bombear combustível entre dois recipientes, é aconselhável utilizar um filtro de malha de
algum tipo. Os bidões selados e entregues em locais remotos ainda podem acumular detritos
no seu interior, mesmo depois de assentarem. É também aconselhável utilizar um funil de
retenção de água ao bombear diretamente para um veículo. Mesmo em combustível
devidamente armazenado e assentado, a água pode acumular-se no interior dos recipientes
devido à condensação, e o excesso de água no combustível pode danificar os motores dos
veículos.

Garantia de Qualidade ContínuaGarantia de Qualidade Contínua

É fortemente aconselhável utilizar apenas peças de equipamento dedicadas a cada tipo de
combustível.  Nunca utilizar as mesmas ferramentas de bombeamento (bomba, filtro, funis,
etc.) para combustíveis diferentes, pois isto pode levar a misturas e impurezas. Estes artigos
dedicados também devem ser sempre mantidos limpos e sem pó.

Os tanques também terão de ser periodicamente esvaziados e limpos. A frequência da
necessidade de limpeza dos tanques depende da qualidade de pureza do próprio combustível.
Uma regra geral é que os tanques devem ser limpos a cada 2-5 anos, ou com maior frequência,
se necessário. A limpeza de tanques pode ser facilitada com dois tanques de capacidade
idêntica - bastando esvaziar um tanque para o outro durante o período de limpeza. 

Ao limpar um depósito de combustível, as pessoas devem utilizar equipamento de proteção
adequado:

Luvas
Máscara respiratória
Óculos de proteção 
Vestuário adequado e seguro

O processo de limpeza inclui:

Permitir a saída de todos os fumos depois de todo o combustível ter sido removido - abrir
a tampa do tanque e deixar aberto durante pelo menos 24 horas.



Remoção do excesso de detritos ou sujidade utilizando uma pá.
Esfregar o interior do tanque com escova de aço ou palha de aço.
Idealmente, a limpeza pode ocorrer utilizando apenas água quente, mas podem utilizar-
se solventes de limpeza desde que sejam completamente lavados do tanque no final.
Uma vez removidos os detritos, o tanque deve ser deixado a secar completamente.
Todos os detritos do tanque devem ser eliminados de uma forma segura e ecológica.

Vida útilVida útil

Os combustíveis líquidos degradam-se e ficam envelhecidos. Não existe uma taxa pré-
determinada para a validade do combustível, porque existem múltiplos fatores que levam à
degradação do combustível:

Hidrólise Hidrólise – Os combustíveis expostos à água durante um longo período de tempo
começam a decompor-se quimicamente.
MicróbiosMicróbios – Os microrganismos podem viver em combustíveis líquidos em certas
condições, e reproduzir-se-ão rapidamente, acabando por decompor o combustível.
OxidaçãoOxidação – A exposição excessiva ao oxigénio produz ácidos como um subproduto.

Em todas as formas de degradação, o resultado é o combustível líquido transformar-se em
lodo ou num composto gomoso que já não pode ser utilizado e pode danificar os motores. A
exposição excessiva a temperaturas superiores a 30 graus centígrados tornará o processo de
degradação ainda mais rápido.

Embora não haja um prazo de validade específico, a regra geral a seguir é:

 

Tipo deTipo de
combustívelcombustível

Duração da vida útilDuração da vida útil

Gasolina 6 meses

Gasóleo 6-12 meses

Combustível de avião 6-12 meses

Querosene 12 meses (se entregue por bombeamento) - 5 anos (se no recipiente original
sem selo)

Propano Mais de 5 anos (depende também de quanto tempo pode durar o recipiente
selado)

Na realidade, sempre que possível, as agências só devem comprar e armazenar o combustível
que planeiam utilizar nos 3-6 meses seguintes. O armazenamento de combustível em excesso
no local pode ser perigoso e atrair ladrões.



ContabilidadeContabilidade

O combustível deve ser contabilizado tal como qualquer item armazenado.  Devem existir
registos ou cartões de stock que captem o fluxo de entrada e saída de combustível, incluindo
quantidades, datas, utilização prevista e pessoas envolvidas na transação. 

Como a maior parte do combustível é entregue em forma líquida, pode ser um desafio medir
corretamente o consumo. Existem algumas estratégias para uma contabilidade adequada dos
combustíveis líquidos:

EstratégiaEstratégia ExemploExemplo

DistribuirDistribuir
apenas emapenas em
recipientes derecipientes de
tamanhostamanhos
conhecidosconhecidos

Bombear combustível para um jerricã de 20 litros completamente vazio, e registar a
dedução do stock como 20 litros.

UtilizarUtilizar
equipamentoequipamento
comcom
caudalímetros,caudalímetros,
sempre quesempre que
possível.possível.

Algumas manivelas e bombas manuais vêm com caudalímetros - instrumentos que
medem o fluxo através de uma mangueira durante o bombeamento. Utilizar a leitura
como o número de litros deduzidos do stock. 

Medir oMedir o
espaço vazioespaço vazio
antes deantes de
bombearbombear

Se realizar a entrega de combustível de um camião-cisterna ou outro mecanismo de
entrega, e o combustível estiver a ser vertido para um depósito que não esteja vazio,
utilizar primeiro uma vareta de medição para determinar o volume, depois encher o
depósito até 100% da capacidade. Registar a diferença entre os dois números como
deduzidos do stock. 

DistribuirDistribuir
apenasapenas
recipientesrecipientes
cheios cheios 

Ao distribuir o combustível, apenas distribuir bidões cheios de 200 litros ou latas
cheias de gás comprimido, e registar a dedução do stock. No entanto, este método só
funciona para algumas operações à escala.

É muito importante lembrar que o combustível se contrai visivelmente com a diminuição da
temperatura, e que o próprio combustível pode evaporar.  Pode haver variações a longo prazo
que tornem impossível uma contabilidade perfeita. As melhores dicas práticas para o rastreio
de combustível incluem:

Manter as tampas dos recipientes de combustível bem fechadas quando não estiverem a
ser utilizados.
Registar a temperatura exterior no cartão de stock quando o combustível for entregue
pela primeira vez e tentar medir os níveis à mesma temperatura ou perto.
Com mudanças sazonais, espera-se uma variação de 2,5% +/- em volume global como
uma variação aceitável. O combustível entregue em tempo frio pode parecer que ganha
volume, enquanto que o combustível entregue em tempo quente pode perder volume.



Encontrar Dimensões de CargaEncontrar Dimensões de Carga

Medição de carga para transporte e armazenamentoMedição de carga para transporte e armazenamento

Medir a carga para armazenamento e transporte exige que os planeadores imaginem como estes
artigos de carga ocuparão o espaço de forma realista. Embora um certo volume de líquido possa estar
contido num cilindro, o próprio cilindro físico ainda exigirá espaço volumétrico "real" adicional. O
espaço volumétrico real utilizado pode sempre ser visualizado como uma medida de:

Comprimento (l)Comprimento (l) x  x Largura (w)Largura (w) x  x Altura (h)Altura (h)

 

Devido à natureza das instalações de armazenamento e transporte, é útil imaginar uma caixa em
torno de qualquer objeto não cúbico, com arestas nos pontos mais longos e mais altos. O
comprimento destas arestas imaginárias será utilizado para planear o volume para armazenamento e
transporte.

Tipo deTipo de
unidadeunidade Volumes “reais” para armazenamento e transporteVolumes “reais” para armazenamento e transporte

CaixasCaixas

 

Para encontrar o volume das caixas normais, multiplique a largura, o
comprimento e a altura da caixa ao longo das extremidades exteriores.

CilindrosCilindros
Embora exista uma fórmula para determinar o volume de líquido num
cilindro, o volume para armazenamento e transporte é medido pelo
comprimento máximo das suas arestas.

CargaCarga
empilhadaempilhada
ouou
aninhadaaninhada

Se a carga for embarcada ou armazenada empilhada ou “aninhada”, meça o
volume de todos os artigos de carga previstos, uma vez que serão expedidos
ou armazenados, aninhados uns nos outros ou empilhados uns sobre os
outros. Não tenha em conta o tamanho de cada unidade individual.

FormasFormas
IrregularesIrregulares

As necessidades de volume das formas irregulares variam. A menos que os
artigos de carga irregular sejam empilhados, o planeador poderá ter de
visualizar o volume total utilizado para armazenar ou transportar
adequadamente um artigo de forma irregular.



Itens de alívio genéricosItens de alívio genéricos

Uma lista genérica de volumes por item de ajuda comum pode ser encontrada na tabela
abaixo*:

ArtigoArtigo Peso estimadoPeso estimado
(quilograma)(quilograma)

Volume estimadoVolume estimado
(metros cúbicos)(metros cúbicos)

Cobertores (fardo de 20)Cobertores (fardo de 20) 25-3025-30 0.15 - 0.20.15 - 0.2

Sabonete do corpo (caixa de 50)Sabonete do corpo (caixa de 50) 1010 0.020.02

Baldes (pilha agrupada de 50)Baldes (pilha agrupada de 50) 5050 0.40.4

Cimento (saco de 50 kg)Cimento (saco de 50 kg) 5050 0.040.04

BidãoBidão 0.50.5 0.01 - 0.020.01 - 0.02

Caixa frigoríficaCaixa frigorífica 2-52-5 0.025 - 0.0750.025 - 0.075

Laje de latrinaLaje de latrina 1212 0.40.4

Sabão de lavar roupa (caixa de 50)Sabão de lavar roupa (caixa de 50) 1010 0.0180.018

Rede mosquiteiraRede mosquiteira 22-2822-28 0.1 - 0.20.1 - 0.2

Sais de reidratação Oral (ORS) (caixa de 500Sais de reidratação Oral (ORS) (caixa de 500
saquetas)saquetas)

2020 0.050.05

Alimento Terapêutico Pronto para Uso (ATPU)Alimento Terapêutico Pronto para Uso (ATPU)
(caixa de 150 saquetas)(caixa de 150 saquetas)

1515 0.020.02

Saco de cereais (saco de 50 kg)Saco de cereais (saco de 50 kg) 5050 0.07 - 0.090.07 - 0.09

Esteira de dormirEsteira de dormir 2020 0.150.15



Encerado (folha de 4 x 6 metros)Encerado (folha de 4 x 6 metros) 2323 0.0250.025

Lata de óleo vegetalLata de óleo vegetal 11 0.0010.001

Folha de zinco (peça)Folha de zinco (peça) 3535 0.0250.025

Areia Seca (grão grande solto - grão fino denso)Areia Seca (grão grande solto - grão fino denso) 1,450 - 1,8501,450 - 1,850 11

Cascalho SecoCascalho Seco 1,500 - 1,7001,500 - 1,700 11

ArtigoArtigo Peso estimadoPeso estimado
(quilograma)(quilograma)

Volume estimadoVolume estimado
(metros cúbicos)(metros cúbicos)

*Os artigos reais obtidos de fontes locais ou internacionais podem variar em volumes e pesos. A
compreensão das necessidades específicas de armazenamento pode envolver a obtenção de medidas
volumétricas e todas as necessidades especiais de manuseamento de todos os artigos de ajuda relacionados
de um fornecedor ou de um armazém de distribuição central.

Calculadora de dimensão de cargaCalculadora de dimensão de carga

Calculadora de dimensão de cargaCalculadora de dimensão de carga

Ferramenta de conversão de unidadesFerramenta de conversão de unidades

Utilize o abaixo para alternar entre diferentes unidades de medida.

Managing Health Supply ChainsManaging Health Supply Chains

Common Terms in Health Supply Chain Common Terms in Health Supply Chain 

"Well-supplied health programs can provide superior service, while poorly supplied
programs cannot. Likewise, well-supplied health workers can use their training and
expertise fully, directly improving the quality of care for clients. [...] An effective
logistics system helps provide adequate, appropriate supplies to health providers,
increasing their professional satisfaction, motivation, and morale. Motivated staff
are more likely to deliver a higher quality of service"

(USAID - Logistics Handbook, A Practical Guide for the Supply Chain Management of
Health Commodities)

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/USAID%20-%20Logistics%20Handbook.pdf


Set PointSet Point
The exact temperature refrigerated transport containers or storage containers are
set at to accommodate the temperature control needs of the anticipated health
commodities. 

GXP/GDPGXP/GDP
A set of standards for all supply chain actors involved to work with a common
objective of ensuring product quality safety and efficacy when delivered to patients.

ExcursionExcursion
Any variation above or below expected or accepted temperature ranges during the
act of transporting, storing, or otherwise handling a healthcare item.

Cold ChainCold Chain
The act of maintaining a set temperature across storage and transport throughout
the entire supply chain, to ensure that temperature.

TemperatureTemperature
MonitoringMonitoring

The act of continually monitoring the temperature of health items while in storage
and transport. 

FEFOFEFO
“First Expired / First Out” – A method of ensuring that the items closest to expiration
are distributed and used first. FEFO is common practice in supply chain
management of health items. 

RecallRecall
When a manufacturer or central health authority recalls specific health items,
usually based on batch or production runs. Recalls impact all aspects of the health
supply chain. 

MedicalMedical
WasteWaste

Expired medication, used medical consumables, or any biproduct of medical activity
that requires exceptional or specialized management. 

ReeferReefer
Container /Container /

TruckTruck

A truck or a container that has specialized, on board refrigeration capacity,
including self-contained energy sources. 

PassivePassive
SystemSystem

Any system that maintains a temperature-controlled environment inside an
insulated enclosure using a finite amount of preconditioned coolant in the form of
chilled or frozen gel packs, dry ice, or others.

ActiveActive
SystemSystem

Externally powered or on-board powered systems using electricity or another fuel
source to maintain a temperature-controlled environment. Common in cold rooms,
refrigerators, temperature-controlled trucks, refrigerated ocean and air containers.

RefrigerationRefrigeration
EquipmentEquipment

Any equipment whose purpose is to lower air and product temperatures and/or to
control relative humidity.

Temperature-Temperature-
ControlledControlled

Any environment in which the temperature is actively or passively controlled at a
level different from that of the surrounding environment within precise predefined
limits.



DataloggerDatalogger
Any device used to log temperatures of cartons or health items on an ongoing
basis.

Responding to Health-Related Needs in HumanitarianResponding to Health-Related Needs in Humanitarian
EmergenciesEmergencies

When a humanitarian emergency occurs, the local health system may not easily cope with the
increased demand for health services. The prevalence of high morbidity, epidemics, pockets of
inaccessible populations, or simply new pockets of high population density, may require
increasing the provision of health services.

Additional health services may be translated in different logistics activities; upgrading or
extending existing health facilities, building temporary or semipermanent structures, provision
of health products, dealing with medical wastes, urgent transfer of patients between different
service levels or transport of samples to reference laboratories.

In all these cases, it must be considered that health services fall under the responsibility of
local health authorities. Coordination and alignment with existing systems is therefore of
paramount importance. 

Regular health services provision and Health Care Supply ChainsRegular health services provision and Health Care Supply Chains

Regular health service provision is often divided in different levels of care, referring to the
complexity of the medical cases doctors treat and the skills and specialties of the providers.
Levels are often divided into three or four categories: 

Primary CarePrimary Care - When a patient consults with your primary care provider. 
Secondary Care Secondary Care - When patient sees a specialist such as a traumatologist or
endocrinologist. 
Tertiary CareTertiary Care - Specialized care in a hospital setting such as dialysis or heart surgery.

The health service package offered at a given level, including standardised treatment for
specific diseases is usually harmonised across a given country or state. The selection of
pharmaceutical products involves reviewing the prevalent health problems, identifying
treatments of choice, choosing individually needed medicines and dosage forms, quantifying
the medicine requirements, and deciding which medicines will be made available at each level
of the health care system. The number and type of health facilities that will offer specific levels
of care is normally linked with demographics. This normalisation across geography,
demographics, and treatments, helps planning and designing the Health Supply Chains.

Most of public health supply chain networks operate as a centralised system, where a central
medical store receives health products from manufacturers, and regularly supplies it
downstream to several regional medical stores, while regional medical stores will supply
subregional medical stores which will supply to hospitals and health centres in the subregion.
The number of distribution levels will also depend on geography, demographics, and political
divisions.

In some countries, vertical programs, or disease specific programs such as nutrition, malaria,
HIV-AIDS or TB, may have a dedicated supply pipeline and parallel logistics systems. This is
because, historically, they often have separate standard operating procedures, different
funding sources or distribution channels managed by separate administrative units. Recently
many countries have moved toward product integration, combining the management of some



or all logistics functions for different commodity categories (- like family planning, HIV, malaria,
and TB - into a shared supply chain.

All the considerations above said must be measured by humanitarian agencies when
responding to health needs in emergencies.

General ConceptsGeneral Concepts

Types of Health Commodities Types of Health Commodities 

“Health commodity” is a broad term that can refer to many items different in nature, and that
may be needed for the provision of health services in humanitarian emergencies: scales, face
masks, medicines, vaccines, preservatives, dressing material, alcohol used for medical
procedures, needles and syringes, laboratory/diagnostic consumables, oxygen, etc. The
sensitivity and stability of the product, the risks and the handling requirements, or the
regulations for all these different items may be very diverse. The requirements for face masks
or protective gloves are not the same as for medicines and vaccines so for an efficient and
effective management of the supply chain, it’s important to know what products are being
handled.

The most common terms used to define and categorise the types of health commodities are:

MedicineMedicine
(Including(Including
vaccines)vaccines)

 Medicines can be defined as products including, but not limited to, finished
pharmaceutical products, vaccines, and in vitro diagnostics (IVDs). A medicine is a
substance or combination of substances that is intended to treat, prevent, or
diagnose a disease, or to restore, correct or modify physiological functions by
exerting a pharmacological, immunological, or metabolic action. Medicines usually
have requirements for some level of temperature control, are usually considered
fragile goods and often have requirements to limit light and humidity exposure.
Vaccines are a subset of medicine products and are usually extremely sensitive to
high or/and low temperatures.

MedicalMedical
DevicesDevices

(Reusable(Reusable
andand

Consumable)Consumable)  

Medical devices can be any instrument, apparatus, implement, machine, appliance,
implant, reagent for in vitro use, software, material or other similar or related
article, intended by the manufacturer to be used, alone or in combination for a
medical purpose. This includes reusable medical devices (stethoscopes, forceps,
endoscopes, surgical instruments, etc.) and consumable devices (needles, syringes,
sutures, gloves, etc.).

HospitalHospital
EquipmentEquipment

Hospital equipment can be any equipment, machinery, computers, tools, vehicles,
software, furniture, or other infrastructure component used within a hospital or
health facility environment. Hospital equipment generally does not have a
temperature requirement but some of which may be considered fragile and have
special requirements for transport (e.g. sensitive electrical equipment).

LaboratoryLaboratory
EquipmentEquipment

Laboratory equipment can include any support equipment or analytical instrument
necessary to or involved in generating the results of a medical analysis. Some
laboratory equipment have requirements for temperature control, are usually
considered fragile goods and may have special requirements for transport of
electrical components.



TherapeuticTherapeutic
FoodFood

Generally, includes ready-to-use therapeutic food (RUTF) and therapeutic milks (F-75,
F-100) which are used in emergency response to manage acute malnutrition.
Therapeutic food is generally not included in essential list of medicines or in other
applicable essential health commodity lists, and therefore doesn’t follow the same
formal scrutiny as Medicinal Products. Although RUTF has been designed to resist
harsh field conditions allowing management of malnutrition at community level, it
always has an expiry date and exposure to high temperatures can accelerate the
degradation mechanisms and reactions.

Packaging and LabellingPackaging and Labelling

Packaging and labelling are integral parts of the medical products as it is where the
specifications set by the manufacturer for handling and consumption are described, including
the expiry date. Packaging of medical items serves to preserve the product from contact to the
environment and its conditions. All printed material is considered part of the packaging and is
registered as part of the regulatory requirements of the NDRA.

The product label should include the following information as appropriate: 

Name of the product 
Active ingredient(s), type and amount
Batch number
Expiry date
Special storage conditions or handling precautions
Directions for use, warnings and precautions
Names and addresses of the manufacturer and/or supplier

The expiry date and storage conditions of pharmaceuticals and medical devices are determined
by conducting stability studies to mimic different environments around the world, and by
testing that medications still meet their expected quality control specifications after
predetermined durations under those conditions. If a day/month/year is not printed as an
expiration date, international best practice is that the item can be used up to and including the
last day of the month mentioned.

Medicinal products are often packed and handled in several layers of packaging:

Primary packagingPrimary packaging – Primary packaging is in direct contact with the medicinal product,
such as glass vial and rubber stopper, or blister foil. Primary packaging material is
selected as part of the development process of a new medicine to assure its integrity,
sterility (for injectable products) and to protect from humidity.
Secondary packagingSecondary packaging – Secondary packaging is the container into which the product in its
primary packaging is placed to be delivered for distribution to healthcare workers. Often,
this is a folding carton. For most medicines, a pack of a known quantity of the product
defines a “unit” for stock keeping purposes. Secondary packaging generally protects the
product from light, vibration and physical shock.
Tertiary packagingTertiary packaging – Tertiary packaging is the container(s) into which, for most
medicines, a number of units are placed for transport. Often this is known as a shipper
carton. Tertiary packaging may also include insulated or thermal shipping containers. 

Packaging materials in medicines are usually referred to as primary or secondary, with the
difference being only primary packaging is intended to be in direct contact with the product.
Tertiary packaging is not considered as part of the product.

There are strict regulations on the way medical products should be packaged and labelled. In



emergencies, there may be a programmatic or operational rationale for repackaging or
kitting/de-kitting of health commodities:

Repackaging when it involves primary or secondary packaging is a manufacturing
operation subject to strict national and international regulation and should be performed
only at authorised premises (e.g. sterile) under the responsibility of a qualified person, or
upon receipt at the health facility. 
Kitting/de-kitting which involves taking multiple secondary packages and repacking into
different tertiary packages, (if it does not involve breaking down secondary packaging), is
not considered pharmaceutical repackaging and can be conducted at the warehouse level
depending on the national regulatory framework.

Health kits, as they are made up of a mix of items, have some modifications related to
packaging and labelling on the tertiary packaging:

Itemised packing lists should be included inside of each kit box, outside of each kit box,
and on the pallet the kit(s) are shipped/transported on, with at a minimum: Name of the
product, qty, batch number, expiry date, special instructions.
Health kits are labelled with the “first item to expire” within the entire kit (even if the kit is
more than one box/pallet).
Health kits often have a separate batch/Lot number which identifies the entire kit from
the supplier.
Health kits should be labelled with the total number of tertiary packing (e.g. carton boxes)
per kit and indicate the number of that specific tertiary package out of the total (e.g. box
7/12).
If shipping multiple health kits per pallet, pallet wrapping should indicate the total
quantity of each specific health kit for ease of receipt and inspection.

When planning logistics operation, it is of key importance to know what level of packaging is
being mentioned, and the number of units per pack size, as volume and weight per unit may
vary considerably. Incomplete or inconsistent information in the packaging of a medical
product must raise suspicions and must be duly reported.

Regulated Commodities and TraceabilityRegulated Commodities and Traceability

Though the regulation in each country may vary, the national regulations are established to
ensure that only authorised goods are supplied to the population, and that the goods are
supplied end-to-end, with minimal impact on their quality, safety, and efficacy.

Traceability constitutes a continuous product identification system throughout the entire
supply chain. Every stakeholder involved in the pharma distribution has the obligation to start
up, apply and maintain an effective goods traceability system to guarantee that, in case of a
product constituting a serious risk to human health, the product can be withdrawn from the
market immediately. Clear identification of the products, including tracking product batch
number throughout the whole supply chain is essential to safeguard traceability and enable
item recall related reverse logistics. The principles of traceability help avoid the introduction of
substandard or falsified (counterfeit) medicines into legitimate supply, as well as normalise
which products are distributed and how.

As a best practice, all elements of distribution operations should be documented. Under local
laws, all documentation pertaining to health items might be required to be made available for
inspection by health authorities on request and may be required in the event of investigations
or audits in the future. 



Where national regulations are limited, or the urgency or the lack of resources do not allow
surveillance of distribution activities, WHO provides generic guidelines for the storage and
distribution of medical products that should be applicable where national regulations are
limited, or resources or circumstances do not allow surveillance of distribution activities by
local authorities.

Handling Requirements and Time and Temperature SensitivityHandling Requirements and Time and Temperature Sensitivity

Many medical items are classified as time-temperature sensitive products; products which lose
efficacy, or may even become dangerous, depending on exposure to temperature conditions
outside of the manufacturing guidelines. These items are called time and temperature
sensitive, as the usability of the product after an exposure depends on the length of time of the
exposure and how severe of an exposure was documented. Nearly all pharmaceutical products,
most consumable medical devices and IVDs, and many sensitive medical equipment are
considered time-temperature sensitive. 

To ensure quality, safety, and efficacy of the product, the specifications set by the
manufacturer (for storage, transportation, and distribution) must be well known and respected.
Manufacturers’ specifications, such as the storage ranges for temperature and relative
humidity, come from very specific stability studies meant to identify the limits of the medical
items. Not managing the medical items within those ranges will lead to quality issues and may
cause harm to patients. In addition, certain items are light sensitive and hence require
appropriate packaging and avoidance of direct exposure to light to prevent item degrading or
damage. Furthermore, the respect of handling requirements such as hygiene, avoiding
degradation of the items, follow up of expiry dates and traceability are also often included in
the legal requirements expressed by national regulatory authorities.

The most common temperature ranges used for handling of medical products are:

    

Temperature RangeTemperature Range Common Name Common Name 

+15°C to +25°C+15°C to +25°C “Controlled ambient” or “Temperature-Controlled”“Controlled ambient” or “Temperature-Controlled”

+8°C to +15°C+8°C to +15°C “Cool”“Cool”

+2°C to +8°C+2°C to +8°C “Cold” or “Chilled” or “Refrigerated”“Cold” or “Chilled” or “Refrigerated”

-25°C to -15°C-25°C to -15°C “Deep freeze” or “Frozen”“Deep freeze” or “Frozen”

different ranges between -80°C to -different ranges between -80°C to -
40°C40°C

"Ultra-low”"Ultra-low”

    

Terms like "ambient", "room temperature" and "cold chain" should be avoided when
describing storage and handling needs as a whole, or when used as the only labelling for
storage or transport of boxes/containers because these terms are not always clear and might

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/WHO%20-%20Technical%20Report%20Series%201025%252C%20Annex%207%252C%20Good%20Storage%20and%20Distribution%20Practices.pdf


have different meanings in different parts of the world. It is always better to indicate the
temperature range to avoid confusion on the nomenclature when labelling goods or providing
instructions for management considerations. General differences in nomenclature around the
world might include: 

   

TerminologyTerminology WHOWHO EuropeanEuropean
PharmacopoeiaPharmacopoeia

USUS
PharmacopoeiaPharmacopoeia

JapanJapan
PharmacopoeiaPharmacopoeia

Frozen/ deep-
freeze

-20°C >-15°C - -

RefrigeratorRefrigerator - +2°C – +8°C - -
ColdCold +2°C –+ 8°C +8°C – +15°C <+8°C +1°C – +15°C
CoolCool +8°C – +15°C +8°C – +15°C +8°C – +15°C -

RoomRoom
temperaturetemperature +15°C – +25°C 15°C – +25°C

temperature
prevailing in a work
area

+1°C – +30°C

Controlled roomControlled room
temperaturetemperature - -

+20°C – +25°C

-excursions between
+15°C and +30°C are
allowed

AmbientAmbient
temperaturetemperature

+15°C – +25°C or
+30°C depending
on climatic
conditions

- - -

   

Adapted from ECA Academy “Regulatory Definitions for "Ambient", "Room Temperature" and "Cold
Chain"

Storage conditions are always better explicitly specified in terms of a defined temperature
range (e.g., +15°C to +25°C or +2°C to +8°C). Particular attention should be given to avoiding
freezing of liquids and semi-solids.

It is a common regulatory expectation to keep track of temperatures at which products have
been stored. Keeping records of expiry dates and batch numbers is also a GDP requirement.

Set PointSet Point – A set point is a term that is frequently used in both storage and transport of
temperature regulated items. A set point is defined as the temperature at which a powered
refrigerated storage or transport container is configured to keep the goods in the desired
temperature range. A set point of +5°C is often used in appliances for storage or transport
between +2°C to +8°C, letting +/- 3 degrees C of margin before experiencing a temperature
deviation.

Temperature MonitoringTemperature Monitoring – Monitoring of health times refers to the manual or automatic
method of monitoring and tracing the temperature environment of health items while in
storage or in transit. There are a variety of monitoring techniques and equipment, and their
use will depend on the nature of the transported goods, the local infrastructure, and
monitoring requirements put in place by national authorities. 

Temperature Excursions Temperature Excursions 

A temperature excursion is defined as any deviation from pre-defined specific temperature
range for a product during storage, transport, or handling. Temperature excursions can be



caused by faulty equipment not regulating temperature, improperly set equipment, or items
being handled transported or stored under inappropriate conditions. Excursions can be caused
by relatively simple things, such as a door to a refrigerated container being left open for too
long during loading or unloading, or a vehicle being parked in a sunny spot. Generally,
temperature excursions are informed by temperature monitoring equipment that log the
extent or duration of the excursion, however even without monitoring equipment excursions
can be noted using common sense, such as identifying temperature regulated cargo left in the
sun.

The response to an excursion depends on the severity of the excursion, and on the nature of
the impacted goods. Routine basic pharmaceuticals that experience a temporary excursion
may not require extra special attention, while refrigerated vaccines exposed to the same
excursion may be considered completely unusable. In the event of an excursion:

The personnel transporting or managing storage of the temperature regulated health
items should take note of the excursion, and make a physical written record as required
by your agencies protocol.
The senior logistics or supply chain manager should be notified, who will need to take the
appropriate action within your organisation’s rules and regulations for quality risk
management:

A quality assurance specialist or focal point may need to be sent the documents
which outline the deviation (e.g. datalogger information) to advise on the usability of
the product and/or instructions.
Depending on the end use of the items, the ultimate consignee might need to be
notified of any temperature excursions along the supply chain. 
In some contexts, local or national health authorities might need to be notified of
any temperature excursions. 
The staff pharmacist or health program manager may need to be notified to take
appropriate actions.

In severe cases, agencies may need to contact the manufacturers of the health items to
understand how to best handle the situation.

The cause of any temperature deviation should be documented, and mitigation measures
should be implemented immediately to avoid future damages to additional products.

In the event that a temperature deviation results in an unusable product the logistics or supply
chain personnel may need to dispose of the item in line with national medical waste
management protocols. This may involve reverse logistics.

Regulatory Frameworks for Health Supply ChainRegulatory Frameworks for Health Supply Chain

A specific component to health supply chains that is frequently overlooked or underestimated
by humanitarian organisations is the overall regulatory framework in which management of
health commodities resides. Different operating contexts will have extremely different
regulations and laws governing the procurement, storage, transportation and distribution of
pharmaceuticals and other health items. In many contexts special certifications or permits are
required to even handle health items, and in some cases humanitarian agencies may outright
be incapable of managing their own health supplies without utilising an accredited third party.

Over the past few decades there has been increasing attention to how health items are
managed on both a national and international level, and many traditional humanitarian
emergencies may now be facing stricter regulations than before. Alternately, some



humanitarian contexts have virtually no local or national regulations pertaining to the
management of health items, and responding organisations must do their best to maintain a
minimum level of quality for the management of health items. 

Humanitarian organisations should be aware of local regulations when they begin a health-
related project in any given country and should consult with national or local Ministries of
Health, Food and Drugs Administration Authorities and National Drug Regulatory Authorities,
or other relevant ministries about the prevailing laws and regulations prior to beginning
activities. 

Good Distribution Practice (GDP) for Medical ProductsGood Distribution Practice (GDP) for Medical Products

Good Distribution Practice (GDP) is a set of standards for all supply chain actors involved to
work with a common objective of ensuring product quality safety and efficacy when delivered
to patients.  GDP applies equally to forward supply, to reverse logistics, to commercial supply
chains, to private and public health supply chains, whether items are procured directly or
donated. The objective of adherence to GDP is to ensure that goods are supplied from the
manufacturer to the population with minimal impact on their quality, safety and efficacy, and
to ensure the avoidance of infiltration of falsified, counterfeit or substandard products into
legitimate supply chains. GDP is the responsibility of all actors’ participants in the distribution
process to ensure that procedures are designed to protect the products and the recipient
population. 

GDP encompasses many aspects of the management of pharmaceuticals and health
commodities that humanitarian organisations might encounter, however there are many other
categories of quality assurance management for categories for health supply chains, including:

Good Manufacturing Practice (GMP)
Good Pharmaceutical Practice (GPP)
Good Storage Practices (GSP)
Good Trade and Distribution Practice (GTDP)

Often, the different special categories of practice are all labelled as GDP. The specific
nomenclature is not as important to humanitarian actors – the important part is that
humanitarian organisations managing a supply chain of health items understand what their
obligations are, based both on the type of commodities and the prevailing regulations in the
context of operation. The point of a GDP is to ensure that the following components of a health
supply chain are adequately planned and developed:

Traceability and Inventory Management.
Necessary Equipment.
Storage and Transport Standards.
Documented procedures.



Responsibilities for GDP set out in job descriptions.
Quality risk management. 
Management of Outsourcing.
Management of Change, Deviations and Corrective Actions and Preventive Action (CAPA).
Self-inspections.
Systems for handling returns, complaints and recalls.
Notification to senior management of GDP compliance and performance.
Training of personnel.

The World Health Organisation (WHO) maintains detailed guidance on GPD that is regularly
updated, and is available to all healthcare practitioners. However, many countries and national
authorities maintain their own specific GDP requirements that vary from context to context
and require their own study and compliance. Many Ministries of Health (MoH) produce
publications or maintain websites with regulations and resources available for the public -
Humanitarian response organisations should inquire about GDP regulations in any context in
which they operate prior to enacting procurement or establishing health activities. 

Procurement and Sourcing of Medical ItemsProcurement and Sourcing of Medical Items

Unlike sourcing many routine humanitarian relief items – such as durable goods or NFIs – the
procurement of health items comes with many of its own caveats. 

Registration of Pharmaceutical Products - Registration of Pharmaceutical Products - In most countries, companies that produce, import
and sell pharmaceutical products are required to obtain prior evaluation and approval from a
governing body, often called the national drug regulatory authority (NDRA), or a stringent
regulatory authority (SRA). Products to be registered should be proven to be effective, safe,
and of good quality. Registration is often also called Marketing Authorisation (MA). Due to the
fact the quality of the medications is checked as part of the registration process, each brand
(produced by different manufacturers) is registered independently. In most cases, not only the
product, but also the packaging, is registered. National Marketing Authorisation often have
limited validity and must be renewed with certain periodicity. Pharmaceuticals intended for
import as part of the humanitarian assistance (for non-commercial use purpose) may be
exempted from registration of pharmaceutical product in the host country. It is important not
to assume this will be the case and verify details with respective authorities in country prior to
the dispatch of goods.

Essential Medicines List - Essential Medicines List - Each country defines its own essential list of medicines (EML), aiming
to satisfy the priority health care needs of its own population. Essential medicines are selected
with in reference to disease prevalence and public health relevance, evidence of efficacy and
safety, and comparative cost-effectiveness. Essential medicines are intended to be always
available within the context of functioning health systems in adequate amounts, in the
appropriate dosage forms, with assured quality and adequate information, and at a price the
individual and community can afford.

The World Health Organisation (WHO) maintains what it calls the “Model List of Essential
Medicines”, a list of formally recognised medications that WHO reviews and endorses for usage
for populations around the world. The model list of essential medicines is reviewed every few
years, and medication is either added or removed based on advice derived from the most up to
date clinical data. The contents of the model list are searchable via an online database. The
model list of essential medicines is not the definitive list of usable drugs in all contexts, nor is
the list of all approved drugs – it merely serves as guide for national authorities, manufacturers
and importers to reference. More information on now national level essential medicines are
developed can be found in WHO’s guide on the Selection of Essential Medicines at Country

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/WHO%20-%20Model%20Guidance%20for%20the%20Storage%20and%20Transport%20of%20Time%20and%20Temperature-Sensitive%20Pharmaceutical%20Products.pdf
https://list.essentialmeds.org/
https://list.essentialmeds.org/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Selection%20of%20Essential%20Medicines%20at%20Country%20Level.pdf


Level.

The majority of countries in which humanitarian organisations operate have adopted at least
part of the model list of essential medicines, but it is very common for countries or national
authorities to add or remove medications to the list to cover their own importation needs.
Countries may choose to add or remove medications for sociocultural or political reasons, and
some countries or regions have extremely robust and complex regimes for defining acceptable
medications and dosages.

National Drug Regulatory Authorities may also normalise where health products are sourced,
in what shape and dosages are presented, what minimal identification and use indications shall
be provided, etc.

It is often considered that the procurement is the crucial point of Quality Assurance (QA) of
medicines. The source of the raw materials (active ingredient, excipients - an inert substance
used to give a pharmaceutical preparation a suitable form or consistency), as well as the way
the final pharmaceutical product is manufactured determines the intrinsic quality of each
medicine.

Donor RegulationsDonor Regulations

A significant portion of funds used to procure health related items in an emergency comes
from large scale institutional donors. Many donors have well established procedures on what
and how medicines and medical support devices can be purchased using their funds. 

Most major institutional donors only allow recipients of their funds to procure pharmaceuticals
through pre-qualified suppliers. Pre-qualified suppliers must undergo thorough audits and
must be regularly reviewed for their quality assurance standards. As a result:

There are a limited number of pre-qualified suppliers globally, and frequently they are
outside the areas of the emergency.
Different donors don’t always pre-qualify the same supplier; If an aid organisation
receives funds from more than one donor, they may be obliged to buy from different
sources depending on the funding type.
Some pre-qualified vendors function as non-profits, while others are commercial
enterprises. This may impact product costs and availability.

The variability and geographic specificity of donor pre-qualified vendors mean that
humanitarian organisations should research their relevant donor regulations prior to
purchasing pharmaceuticals and other health items. The relatively small number of suppliers
also means that procurements will likely need to be imported – please reference the section on
Importation and Customs for more information. 

“Many pharmaceutical products can be registered for use in a country, but they may not
be on the national EML, or on the standard treatment guidelines. Products not on the EML,
but used by the private sector, can still be registered if their efficacy, safety, and quality
are acceptable to the regulatory authority. Failure to follow the pharmaceutical
registration protocol could lead to products being held up by customs when they enter the
country. Not only does this delay the delivery of important health care products, but it
wastes time and money, and risks spoilage or expiry of products while at customs.”

(USAID - The Logistics Handbook, A Practical Guide for The Supply Chain
Management of Health Commodities)

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/USAID%20-%20Logistics%20Handbook.pdf
https://log.logcluster.org/en/importation-and-customs


Product NamesProduct Names

Sometimes pharmaceutical items can be referred to by a variety of names. When ordering
drugs please consider the following points. 

International Non-proprietary NameInternational Non-proprietary Name - An international non-proprietary name is a unique
name that is given to the product based pharmaceutical substances or active pharmaceutical
ingredients and is generally globally recognised. 

Brand NameBrand Name - For marketing purposes, brand names are generated by a particular
manufacturer and will generally be trademarked. All brand name products will still carry an
international non-proprietary name as well, as there should be no difference in chemical
composition from one brand to the next. Some pharmaceuticals that hold brand names may
still be under patent by one Manufacturer. These products are usually given patent protection
for 20 years from the date the patent was submitted and provides protection for the innovator
of the medicines to recover the initial costs incurred in research development and marketing
expenses. 

Generic DrugGeneric Drug - A generic drug is a pharmaceutical that is produced and distributed without
patent protection. It has the same active ingredients as brand names, but it can be
manufactured by a different producer.

It’s strongly recommended to use international non-proprietary names to refer to medicinal
products. Using the international non-proprietary names enables you to purchase products
from multiple suppliers, whether branded or generic, and manage them as the same product.

Health KitsHealth Kits

A common procurement strategy for health items in humanitarian emergencies is the design
and use of emergency health kits. These standardised kits of medicines and medical supplies
are developed by agencies to meet different health needs in humanitarian emergencies and
disasters during the acute emergency phase, normally during the first 3 months, when a push
model is critical to launch the operation. It’s key to note that after the acute phase of an
emergency is over, or during chronic emergencies, the quantity of needed medicines should be
reassessed base on operational needs, and a routine supply of health items should come from
consumption-based demand. 

The most widespread and accepted emergency health kit is the Interagency Emergency Health
Kit (IEHK) developed by WHO, however there a variety of other kits that support trauma
surgery, maternal and reproductive health, newborn health, and specific infectious diseases
produced and managed by different humanitarian organisations. Emergency health kits may
include a mix of pharmaceuticals, medical devices and equipment, and are designed based on
treatment of specific medical conditions common in emergencies. The contents of each kit are
designed to attend specific diseases, for a specific number of patients during a given period of
time using assumptions based on global standard treatment protocols.

The advantage of emergency health kits is that they are uniformly recognised and stocked

“The selection of the medicines to be provided in a country affected by an emergency is of
key importance because, if the medicine is not well known by the health professionals who
will prescribe it, it will not achieve its intended use.”

(DG ECHO - Review of quality assurance (QA) mechanisms for medicines and medical
supplies in humanitarian aid)

“

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/Review%20of%20quality%20assurance%20%2528QA%2529%20mechanisms%20for%20medicines%20and%20medical%20supplies%20in%20humanitarian%20aid%252C%20DG%20ECHO%20and%20GFE%20Germany%252C%202006.pdf
https://www.who.int/emergencies/emergency-health-kits/
https://log.logcluster.org/en/supply-chain-strategies
https://www.who.int/emergencies/emergency-health-kits/interagency-emergency-health-kit-2017


across multiple organisations and vendors and are generally recognised by governments. A
pharmaceutical manufacturer or supplier can assemble, or stock health kits based on known
and pre-approved components, and customs and health officials at the national level have
known documentation on what may be included. Depending on the organisation responsible
for the specific kit(s), content is usually updated every few years to be compliant with updated
clinical guidelines and based on other changes in the medical supply landscape.

Use of the word “kit” should not be mistaken as a singular box or bag. The majority of health
kits consist of more than one box, and in some cases multiple pallets per single kit.
Additionally, a number of health kits contain a mix of health product categories – such as
temperature-controlled items, keep cool items, dangerous goods, or controlled substances –
and management of health kits requires keen attention and the implementation of quality risk
management throughout distribution. 

Some larger humanitarian organisations may choose to develop their own health kits, which
may or may not be available to other agencies for procurement. Prior to developing health kits,
agencies should consult what is available on the market, and keep in mind the need to conform
to international standards, such as essential medicines lists, while doing so.

Advantages of Pre-Made HealthAdvantages of Pre-Made Health
KitsKits

Disadvantages of Pre-Made Health KitsDisadvantages of Pre-Made Health Kits

Kits are pre-defined for specific
health emergencies and reduce
the complexity of ordering on
short notice.
Kits are useful when beneficiary
data is limited, and no proper
demand is fully understood –
this is very common in the early
phases of emergencies.
Kits are fast to order – vendors
have well defined and premade
kit contents, and sometimes
even stock them in advance.
Kits are fast to distribute – in
many cases, kits will arrive in
clearly marked packages, and
already be segregated into
easy-to-handle cartons.  Kits
also don’t require field level
users to break down and re-kit
larger bulk orders. 

Kits don’t always fulfill the supply needs for comprehensive
services and tend to only target lifesaving needs for
specific medical practices.  
Kits are designed based on global averages on prevalence
of clinical interventions for low- and middle-income
settings, and assumptions on supply requirements for each
clinical intervention based on WHO treatment protocols. As
a result, the kits are not based on the national treatment
protocols in a specific country or on the specific service
seeking behavior of the targeted population.
Kits in their design are inherently more expensive than
bulk procurement of the items contained within the kit. 
Kits may have a shorter shelf life. Many kits are held in
stock at the global level prior to dispatch to a specific
country, and the shelf life of individual items in the kits will
be shorter than items with expiration dates taken from
regular vendor rotation.  

Donations of Medicines and Health SuppliesDonations of Medicines and Health Supplies

There are many different scenarios for medicine and health material donations – such as
emergency aid, long‐ term aid, or assistance to national health systems or to individual health
facilities. Donations may come from pharmaceutical companies (directly or through private
voluntary organisations), they may come in the form of aid from governments, or they may be
donations aimed directly at single health‐care facilities. The intended beneficiaries of donations



of medicines range from individual facilities to entire health systems. Although there are
legitimate differences between these scenarios, many basic rules for appropriate donation
practice apply to them all. 

WHO in cooperation with major international agencies active in humanitarian relief and
development assistance, developed the Guidelines for Medicine Donations. The guidelines are
intended to improve the quality of medicine donations in international development assistance
and emergency aid. 

The guidelines aim to describe a common core of good medicine donation practices based on a
few core principles:

1. Donations of medicines should benefit the recipient to the maximum extent possible. All
donations should be based on an expressed need. Unsolicited medicine donations are to
be discouraged.

2. Donations should be given with due respect for the wishes and authority of the recipient,
and in conformity with the government policies and administrative arrangements of the
recipient country: all donated medicines or their generic equivalents should be approved
for use in the recipient country and should appear on the national list of essential
medicines or equivalent or in the national standard treatment guidelines, if the national
list of essential medicines is not updated.

3. There should be effective coordination and collaboration between the donor and the
recipient, with all donations made according to a plan formulated by both parties. 

4. There should be no double standard in quality. If the quality of an item is unacceptable in
the donor country, it is also unacceptable as a donation. 

5. Items must not have less than minimum required shelf life upon arrival to allow timely
distribution and consumption without causing unnecessary reverse logistics activities and
related costs.

Different humanitarian organisations will have internal requirements and processes for the
acceptance of donations of medical and health supplies which aim to ensure compliance with
WHO guidelines for medicine donations. 

Importation Importation and Customs of Medical Itemsand Customs of Medical Items

In addition to the regular procurement policies and procedures used for importing goods in
any humanitarian context, there are additional components specific to the importation process
of pharmaceuticals and health items that humanitarian organisations should be aware of. The
importation of pharmaceutical products is normally done in compliance with national
regulations established under the National Medicines Regulatory Authority (NMRA). In most
countries, NMRA is the national agency responsible for the marketing authorisation of, and
other regulatory activities concerning pharmaceutical products.

In principle, the NMRA will restrict the importation of unapproved and substandard medicines,
as this poses a serious risk to public health. For controlling purposes, specific requirements are
expected for the importation of goods such as medicines, vaccines and biologics and medical
devices and other health supplies (not exhaustive: will depend on local regulations):

Only designated ports or points of entry specifically authorised for importation may be
used to channel consignments of pharmaceutical products.
Only pharmaceutical products proved by appropriate documentation to be duly licensed
for marketing or specific intended use such as clinical trials, personal use or other means
as appropriate should be cleared by customs. When new products are required for

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/Guidelines%20for%20Medicine%20Donations%252C%20revised%202010.pdf
https://log.logcluster.org/customs-and-humanitarian-aid


importation, an emergency authorisation must be released by the local authorities.
All importation of pharmaceutical products may be done by authorised importers only. 
Quality sample testing may be required, being unable to release the goods until the
results are provided. In some cases, testing occurs at the time the goods arrive, or even
after they have cleared customs. 
Specific requirements may be put in place related to minimum shelf life on importation.
Additional restrictions and licenses may be imposed for importing different narcotics
(controlled substances) and dangerous goods.

In addition to restrictions on importation, many times NMRAs or other authorities might also
restrict the export of certain heal items as well. Requirements for restriction of exportation
may vary, depending on sensitive local markets, politics, or regulations on controlled
substances. Exportation restrictions may impact reverse logistics of removing drugs but may
also impact drugs exported from manufacturing or prepositioning facilities in more developed
countries as well. Importers/exporters should review legislation requirements prior to
exporting any items and should consult with a knowledgeable customs broker. 

Emergency Procedures for ImportEmergency Procedures for Import

In emergencies, import regulations may change. Depending on the type of emergency and the
political climate, the regulations on import might change substantially; when confronting a
major natural disaster or health emergency such a pandemic, the authorities are prone to be
more flexible with their importation procedures. By contrast, emergencies caused by political
instability may cause the rules and regulations may become more challenging and the
paperwork more burdensome. 

The type of registration obtained by the humanitarian organisation may affect its ability to
import medicines in case of an emergency.

If organisations are registered under the ministry of health as a medical NGO,
importation of medicines and health products may become easier. 
Declaration of non-commercial use of the products, or the donation to the Ministry of
Health may also ease the process.     

Waivers in emergencies specific to health supply importation (depending on the context) may
include:

Waivers on importation based on NDML.
Waivers on importation based on national registration.
Reduction on documentation and testing requirements. 
Waivers on restrictions to country of origin. 
Waivers on restrictions of import to specific ports of entry. 
Waivers on restrictions of authorised importers.
Waivers on minimum shelf life requirements (If required for advocacy: see attached
Appendix 2 to the WHO Points to consider for setting the remaining shelf-life of medical
products upon delivery, which specifies for governments examples of minimum
remaining shelf-life for emergency health kits for use as part of humanitarian response).

Customs Concepts Common to Health ItemsCustoms Concepts Common to Health Items

Banned/Allowed ItemsBanned/Allowed Items

Prior to attempting to import any pharmaceutical or health item into any country,

https://log.logcluster.org/en/dangerous-goods


humanitarian organisations should research regulations on what can and cannot be imported.
This is especially important in rapid emergencies where organisations may wish to import pre-
made kits or prepositioned stock or undertake a rapid procurement that may or may not
contain items that are not permitted to be imported for whatever reasons.

Methods that humanitarian organisations can use to identify banned/allowed items for import
include:

Speak with a registered customs broker. 
Consult ministry of health websites or other online sources.
Reference the database of approved essential medicines per country.

Documentation:Documentation:

In addition to the regular documentation required to import any item, there are additional
documentation or steps that may relate to health items, with particular emphasis on
pharmaceutical and live vaccines. These might include:

Certificate of RegistrationCertificate of Registration – Proof that the medicinal product is duly authorised by, to be
marketed or otherwise so authorised for use in clinical trial or for personal use.
Import LicenseImport License - Proof the importer is duly authorised to undertake the transaction.
Certificates of Analysis (CoA) Certificates of Analysis (CoA) – CoAs include information on laboratory testing for
specific batches or lots of pharmaceuticals and other health items. Sometimes CoAs can
be provided by the manufacturer, but some national authorities require CoAs from
recognised outside sources to prevent fraud.
Laboratory Samples Laboratory Samples – Some customs and health authorities require laboratory testing on
imported goods once they arrive in-country. This usually entails samples taken from
supplies prior to clearing customs and being sent to state managed or mandated
laboratory testing sites. 
Other Common Forms Other Common Forms – Safety Data Sheets (SDS), Certificates of Origin (CoO), Certificates
of Inspection (CoI), Certificates of Conformity (CoC), Pre-shipment Inspection (PSI) as
applicable. More information on other common forms can be found here. 

Cold Chain Items:Cold Chain Items:

For cold chain products, there may be fast track procedures, enabling a preliminary reception
of the goods while clearance procedures are concluded at a later stage. In any case, for any
temperature-controlled range, it is strongly recommended to assess the customs facilities for
their capacity to receive and properly handle items. 

Transit Regimes:Transit Regimes:

Many countries now have strict regulations on handling health items under their own national
GDP, and health items may only be released to a limited number of pre-identified entities, such
as central medical stores or state appointed companies. In instances where humanitarian
organisations may wish to transit health items through one country into another neighbouring
country, there may be limitations on the types, quantities, or time frame in which some or all
health items can transit.

Physical Considerations:Physical Considerations:

Depending on the port of entry used for importation of medical items, there will be different
infrastructure available and different levels of knowledge on the handling staff related to
medical supplies. 

https://global.essentialmeds.org/dashboard/countries
https://log.logcluster.org/en/general-customs-process
https://log.logcluster.org/en/general-customs-process


In larger centralised airports and sea ports, where the private/public sector have already been
importing medical supplies, the likelihood is higher that the correct temporary storage
infrastructure, handling equipment, standard operating procedures and capacity of handling
staff is in place. 

In smaller air and sea ports, or in locations where the entry point operation has been impacted
by the emergency - such as damage to infrastructure or displacement of handling staff - there
may be gaps in the proper infrastructure, capacity, and processes related to maintaining the
safeguarding and quality of medical supplies.

Bottlenecks or gaps, which need to be mitigated for, may include:

Lack of available (or insufficient space in) covered storage location.
Lack of available (or insufficient space in) temperature-controlled storage (or reefer
connectors in sea ports).
Lack of available (or insufficient space in) keep cool storage locations (or reefer
connectors in sea ports).
Lack of knowledge of handling staff on fragile goods handling.
Lack of proper handling equipment.
Lack of special operating procedures within standard operating procedures dedicated to
offloading and immediate temporary storage of medical supplies in relevant storage
locations.
Lack of controlled access storage for controlled substances.
Lack of process or infrastructure for segregation, destruction or movement of
damaged/expired medical supplies (pre or post clearance).
Lack of knowledge on preparation of keep cool items for onward dispatch when cleared.

Solutions, which will often require engagement with relevant national authorities and port
operating agents may include capacity development of personnel, procurement of ad hoc
infrastructure/equipment (temperature controlled MSUs, refrigerated containers, freezers,
generators, etc.), or deployment of dedicated specialised personnel to the entry point. 

Storage Facilities for Medical ItemsStorage Facilities for Medical Items

There are special considerations in the storage and management of health products. Health
supplies have specific characteristics which may increase their risk of damage (e.g. fragile,
temperature sensitive, light sensitive, flammable), which may increase the risk to beneficiaries
if not stored properly. Ensure warehouses selected can, in general:

 

Store medicines/medical supplies appropriately in line with manufacturer labelling. This may
include:

Keeping items away from direct sunlight.
Regulating the humidity in the storage area.
Maintaining proper temperature for different products.
Storing medical supplies separately from chemicals or food (pesticides, fertilisers, cement,
fuel included), and dangerous goods. This also applies when loading onto vehicles.
Storing narcotics and high value items in a secure location, in line with national rules and
regulation.

 



Practice proper basic inventory management and tracking, including:

Storing items in rational manor (e.g. organised by type).
Taking regular temperature checks of different storage areas.
If stored on pallets, clearly labelling all cartons with their contents.
Keeping proper records on bin cards and in inventory logs - always including batch
numbers and expiry dates upon receipt and record batch references at all stock
movements, including on all stock/bin cards and all warehouse ledgers.
Using and understanding First Expire First Out principles (FEFO).

 

Manage safely expired and damaged products:

Quarantining expired or damaged drugs until they can be safely destroyed.
Keeping a record of drugs placed in quarantine on the relevant bin and stock cards.
Having a process for expired/damaged items. These drugs/consumables should be
destroyed safely in line with WHO and national government regulations.

 

A temperature-controlled storage area is any place in which the inside temperature is
consistently maintained within a predefined temperature range. 

Humanitarian working conditions often have limited or no temperature-controlled storage
capacity, so the need for temperature-controlled conditions must be factored into operational
plans when selecting and establishing storage. Any form of temperature-controlled space will
require basic equipment – air-conditioners, refrigerators, freezers – and some form of power,
most commonly electricity, generator, or solar based solutions. It is essential to look at specific
packaging and labelling requirements of specific products and obtain this information ahead of
receipt of goods. 

The majority of health items with time-temperature sensitive conditions used in a
humanitarian environment require storage between +15°C to +25°C. However, a critical
component of the medical supply chain will require +2°C to +8°C storage, including lifesaving
drugs, blood transfusion items and some vaccines. In special cases, including outbreaks of
infectious diseases, or where specific medical interventions are planned, other temperature
categories may be required.

Depending on the outside ambient temperature, it may be essential to specifically
contract/modify storage spaces to have dedicated temperature zones within warehouses.
Specific infrastructure, equipment and power solutions need to be considered in planning and
the design of warehouses.

Temperature ZonesTemperature Zones

A “temperature zone” is any discrete area inside of a storage facility that has a measurable
temperature different than other parts of the same warehouse or storage facility. Temperature
zones are usually caused by warmer air rising to the top of a warehouse causing stratification,
however temperature differences can also be caused by proximity to doors and windows, pipes
or running equipment that may radiate heat.

Temperature stratification is the process of heat separating in an enclosed space – warmer air
rises, and in larger facilities the temperature differential between the bottom shelf and a top
shelf can be both noticeable, and cause damage if left untreated for a long time. Temperature



stratification can be prevented by installing fans or air conditioners that are specifically
designed to rotate air, or by intentionally limiting the height of storage for smaller facilities. 

Humidity can also be a problem in some climates, and where required electrically powered
dehumidifiers can also be installed. Logistics planners should note that primary packaging
materials are chosen to protect the medicine from expected humidity in the climatic zone
where the product is to be used, so requirements for controlling humidity may be dependent
on product types and product sourcing. 

For ranges above freezing, temperature is most efficiently controlled by a balanced
combination of active and passive techniques. Depending on the climate, these are likely to
include:

   

InsulationInsulation Install high quality insulation on the walls inside of the storage
structures.

Self-ContainedSelf-Contained
RoomRoom

Build an internal cold storage room within the facility. Ideal
standalone cold storage rooms will have an airgap surrounding it
to increase insulation. Airgaps should be situated in a way to
prevent airflow through the open space.

Minimise HeatMinimise Heat
Gain/LossGain/Loss

Close or Minimise gaps around doors and windows.
Ensure that doors are only open as long as necessary.
Use plastic flaps over cargo doors.

Passive TechniquesPassive Techniques
  

Use natural or man-made shade over/outside storage structures.
Properly installed soffit vents or roof vents can help disperse or
move heat. 

PreventPrevent
TemperatureTemperature
Stratification Stratification 

Use active measures to prevent heat stratification of temperature,
including fans.

 

   

Active CoolingActive Cooling

Active cooling requires power for part of or all of the day, and whatever active cooling device is
used must be adequate to accommodate the storage space. Choosing which type of active
cooling system, and how many/the size of the unit(s) required will depend on a number of
factors, among them the size of the space, the external ambient temperature and the ideal
temperature range.   

Some storage facilities will have properly installed or adequate temperature controls in place
already, and active cooling can be achieved directly through a central control mechanism. In
other instances, humanitarian organisations may need to install their own active cooling
devices. Prior to installation of any unit, consult with a qualified installer so that they might
understand both the size and the temperature requirements.



Monobloc AirMonobloc Air
Conditioners Conditioners 

Self-contained air-conditioning units – monobloc are single units that put out cool air
from one side, but radiate heat from the other. Monobloc conditioners may not be
suitable for smaller cold rooms built inside of a larger warehouse space, as all heat
waste would be discharged into the open warehouse. 

Split AirSplit Air
Conditioners Conditioners 

Split air conditioners have two components that are separated, but connected by a
long tube of freon coolant, and usually have a single power source. The advantage
of spit air conditioners is that the heat output can be placed outside meaning it can
be larger, noisier, and won’t impact indoor ambient temperatures. 



FreezerFreezer
Units Units 

Freezer units are used for rooms that need to be near or below freezing temperatures.
Freezer units are typically very large and need to be mounted on the roof of the storage
area to maximise the flow of cold air. 

In actively cooled spaces, there are some special considerations:

Floor insulationFloor insulation - Sometimes freezer rooms have insulated flooring as well. Insulated
floors will help keep energy costs down as less heat is absorbed from the ground.
Additionally, cold rooms can cause something called “frostheave” in which water in the
ground under the storage site is frozen, causing the ground to shift and crack.
Heat output Heat output – Regardless of the method, any form of active cooling will have some form
of heat output. Spaces should be designed with heat being expelled outdoors wherever
possible. Exhaust heat should also not endanger the health of workers or cause potential
fire hazards. 
Energy needs Energy needs – Active cooling always requires some form of power. Usually even medium
sized spaces require more power than a solar electric system can provide. 
Duration Duration – Not all active cooling systems need to be powered or cool the air at all times.
The needs for part time cooling depend on the insulation value of the structure, the
outside temperatures, the time of year, and the types of medicines stored. Before
installing a system that will only have access to intermittent power, a proper heat
mapping exercise should be conducted, and an assessment of the medical items should
be finalised.
Condensation Condensation – In the process of air conditioning, when hot air gets cooled as it passes
through the evaporator coil - often in the indoor part of the refrigeration system - water
condensation occurs, and water needs to be collected and exhausted in a controlled
manner.
Uneven distribution of cooled airUneven distribution of cooled air - Depending on the refrigeration system, the load
configuration and the chamber design and its performance, the air temperature is
distributed unevenly and deviations from the Set Point in some spots may be larger than
expected, putting at risk the stability of the goods stored/transported in it.



Note: active heating may be required in some instances. In storage areas that are prone to
extreme cold, or when operating in climates with extreme cold, active heating may also be
required in order to maintain the manufacturer specified temperature ranges. Many
temperature control devices – such as air conditioners – also have heating functions built in.
The important thing for active heating is that temperature ranges also do not exceed the
required temperature ranges.  

Renting Commercial or Third Party Managed Medical StorageRenting Commercial or Third Party Managed Medical Storage

Whether humanitarian organisations are planning on moving relatively small quantities of
health commodities, or maintain a large, dedicated health supply chains, they should consider
using the commercial market wherever available. 

Properly qualified commercial service providers have many advantages:

They likely already have access to expensive or specialised equipment used for properly
maintaining pharmaceuticals and other health items.
They will have an understanding of the prevailing regulatory requirements for managing
health items in the local context and should have proper certifications/authorisations to
do so.
Will have access to specially trained staff.

Prior to engaging with or renting a privately managed medical storage facility, there are some
things that humanitarian organisations may want to consider.

When submitting a request for quotation for potential service providers, humanitarian
agencies should:

Outline the types of commodities that will be stored in as much detail as possible.
This will enable storage providers to more easily identify areas in which they may or
may not have capacity to support the overall needs of the agency.
Ask if private companies have the required national certifications to store health
commodities / ask to see copies of registration/certification where required. This
may include special authorisation to store controlled substances.

Agencies should consider the total scope of needs required. Do they require:
Reconditioning of passive cold chain boxes?
Pick and pack / kitting?
Re-palletisation/Labelling?
Specialised inventory or reporting?

Does the company provide disposal services for expired medical items?

Self-Managed Medical StorageSelf-Managed Medical Storage

Humanitarian organisations are frequently faced with having to develop and manage their
own storage facilities, often in locations with limited access to improved infrastructure. When
identifying a self-managed storage facility, there are a few things to consider:

Stand Alone Medical Storage LocationsStand Alone Medical Storage Locations

In addition to the traditional factors surrounding the selection of regular storage locations,
medical storage locations may have additional or extra considerations. Medical facilities that
require some form of temperature control benefit from:

Proximity to health facilitiesProximity to health facilities – the closer medical storage locations are to the final

https://log.logcluster.org/site-selection-planning


distribution points, the less complicated the process transporting temperature-controlled
items are.
Proximity to manufacture or central medical stores Proximity to manufacture or central medical stores – Upstream or distribution
warehouses may want to be closer to facilities that produce medical items, or to national
authorities that may supply or distribute medical items themselves.
Persistent electricityPersistent electricity – storage locations requiring temperature control that have access
to regular and consistent grid power and have access to backup generators run a much
lower risk of damage to stored items from gaps in power.
Shading – The availability of partial or full shade over a storage facility can greatly reduce
temperature fluctuations and reduce demand for electricity.     
Controlled access areasControlled access areas - The availability of locked cages, locked rooms or locked storage
cabinets for high value and controlled substances can reduce risks of theft and ensure
compliance with legal requirements.

Medical Storage Rooms in Mixed-Use WarehousesMedical Storage Rooms in Mixed-Use Warehouses

In the absence of dedicated temperature-controlled storage spaces, humanitarian agencies
can construct or utilise pre-existing self-contained temperature-controlled spaces inside of pre-
existing storage facilities. Self-contained temperature-controlled spaces in larger warehouse
structures have the advantages of:

Being able to be scaled or right sized to the required volumes of climate controlled cargo
items.
Being able to co-locate non temperature-controlled items in the same storage facilities.
The ability to build multi-chamber storage rooms to accommodate different temperature
ranges. 

Special temperature-controlled rooms constructed within the main building of a warehouse
must still be appropriately insulated and must have some form of active temperature control
to maintain the required range. National regulations may require a certified pharmacist among
staff as mandatory precondition to manage pharmaceuticals.

Temperature Monitoring of Storage LocationsTemperature Monitoring of Storage Locations

Temperature MappingTemperature Mapping

Temperature mapping is the is process of identifying and marking temperature zones inside of
a warehouse used for storage of temperature sensitive commodities, including all anticipated
temperature ranges required for storage. Whether or not humanitarian agencies are utilising
an outsourced storage facility, or they are managing their own facilities, it is advisable to
conduct a temperature mapping exercise so that warehouse managers can best utilise the
available space. For more information on evaluating commercial climate-controlled space,
reference WHO’s guide on the qualification of temperature-controlled storage areas. For more
information on conducting temperature mapping on self-managed spaces, please reference
WHO’s guide on temperature mapping of storage areas.

An ideal temperature mapping exercise utilises automatic temperature loggers, however
humanitarian organisations might utilise handheld devices such as digital thermometers, or
even traditional thermometers. There are several things to consider when conducting a
mapping exercise. 

Ensure that when the mapping exercise is conducted the warehouse is in same condition as it
will ultimately be used to store items as:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2007%20-%20Qualification%20of%20Temperature-controlled%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2008%20-%20Temperature%20Mapping%20of%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf


If the warehouse is meant to use air conditioning or other cooling solutions, ensure all
temperature controls are enabled and running at the time of the mapping exercise. Note:
agencies may wish to map the temperature of the facility without power as well to
understand what conditions may be faced in case of a catastrophic power outage
If the warehouse relies on passive cooling, ensure that conditions match the planned
storage conditions, including all shading in place and all doors and windows are closed. 

For small storage spaces (single rooms with low ceiling):

Take a temperature reading at each of the four corners of the storage space. 
If the rooms are longer than four meters, then take a temperature reading along the
edges of the floor and ceiling, with readings conducted once every two meters.

For large storage spaces, or locations with high ceilings:

Take a temperature reading at every two- or three-meter interval both horizontally and
vertically. Readings may not necessarily be conducted against a wall or surface – imagine
the storage space is filled with invisible cubes of two to three meters in width stacked
neatly on top of each other – temperature readings would be conducted at the corners of
where each of these cubes intersect.
If there are wide open areas where no cargo will be stored, it may not be necessary to
take a reading – focus on known storage areas such as elevated racking, shelving, and
packing/condition areas.

For all storage locations:

Temperature readings should be recorded into a report or table. 
Temperature readings should be taken at multiple times a day, including in the morning,
afternoon and nighttime. Ideally, temperature mapping should also occur during
different times of the year, however this may not be possible for a number of practical
reasons. 
If there are extreme temperature fluctuations throughout seasons, mapping should be
conducted at different times of the year corresponding to seasonal changes. 

The outcomes of a mapping exercise will inform how cargo is stored. If there are known areas
with significant temperature spikes:

Managers can be instructed to not store sensitive items in specific areas of the facility.
Managers can identify potential airflow issues that may be the cause of temperature
variations, such as placement of doors.
Agencies can invest in infrastructure upgrades, such as improved powered cooling
equipment or passive cooling techniques such as insulation or shading.
Planners may choose to simply find another storage facility that is more appropriate for
their needs. 

Temperature Monitoring Temperature Monitoring 

Temperature monitoring is the process of continually monitoring temperature inside of a
warehouse or storage facility using some form of recording device. Temperature monitoring
can be both automatic, and manual. 

All storage locations used to store time temperature sensitive temperature-controlled health
commodities – whether they are freezer rooms, cold rooms or regular temperature regulated
storages – should have some form continual monitoring of temperature. If there are



specialised packing and loading spaces that are dedicated to health items, they should be
monitored as well. In high capacity warehouses this can be an alarm based automatic
notification when temperature deviates outside of the set range. More likely in a humanitarian
environment it will either be tracked with a wall mounted thermometer or handheld
thermometer with daily checks. It is recommended that daily checks are taken at different
times to identify possible temperature diversions at different times of the day. 

It is important to note that temperature monitoring devices (including thermometers, freeze
indicators, temperature recorders, alarm systems, event loggers and remote communication
devices for monitoring temperatures at all levels of the cold chain) are internationally
regulated by WHO PQS. Any use of electronic or automatic temperature monitoring should be
done in line manufacturer specifications, including calibration, installation and routine use.
Consult the manufacturer and/or qualified installer for more information before attempting to
install or calibrate devices without professional support.

Automatic MonitoringAutomatic Monitoring

Automated temperature monitoring solutions are considered ideal for storage of temperature
sensitive health commodities and should be utilised wherever possible. 



   

TemperatureTemperature
loggers loggers 

  

A temperature logger is a standalone device that continuously records
temperature on an ongoing basis. Loggers are frequently used while shipping
temperature-controlled items, however they may be used to record
temperature in remote locations or locations with poor infrastructure. 

Temperature loggers come in multiple varieties, including those that require
persistent connection to external power, and those that can run off battery
power for extended periods of time. Battery powered loggers might work for
makeshift storage locations in remote areas, however most loggers require
data to be downloaded in a proprietary format. This means that on a regular
basis or prior to dispatch of the item, the temperature logger would need to be
read to ensure no deviation in temperature has occurred. Some temperature
loggers are single use, and others are multiple use. 

Additionally new technology for temperature loggers is always under
development. Temperature logger stickers are being used by many
humanitarian agencies, readable by mobile phones, with cloud-stored
datalogger information.

ActiveActive
MonitoringMonitoring

Devices Devices 

Active monitoring devices are specialised equipment that both continually
record temperatures and transmit temperature status in real time. Active
temperature monitors are ideal in scenarios where temperature regulated
items are stored in closed rooms that aren’t accessed all the time, or when
more than one temperature control facility is in use, but active monitoring
devices can be used in any warehouse where temperature monitoring is
required.

Active monitors come in a variety of formats, and the way they provide data
come in a variety of interfaces. It is advisable that humanitarian agencies
interested in using active monitoring devices find devices that:

Can work both with and without external power (in case of power failure).
Have the ability to provide alerts when predefined temperature ranges
are met.
Don’t require fees or subscriptions for using software associated with the
devices.

   



In an ideal setting, active monitor devices should be placed throughout the entire warehouse
facility. The WHO Expert Committee on Specifications for Pharmaceutical Preparations suggests
that electronic temperature monitors “should be arranged in a grid fashion along the width
and length of the area so that the area is reasonably covered, […] located every 5–10 meters.” 
However, many humanitarian operations function in less than ideal conditions, and the WHO
guide on Maintenance of storage facilities indicates correct the correct locations are
established in case of limited resources:

Ambient and controlled ambient storage areas: Position sensors in the places where
seasonal hot and cold spots have been observed during the mapping studies.
Freezer rooms and cold rooms: Position sensors in the places where operational hot and
cold spots have been observed during the qualification and/or mapping studies.

The overall layout and number of electronic monitoring devices will depend on the size of the
space, and on the resources available to the humanitarian agency. General rules to consider:

   

Condition Condition Ceiling less than 3.5 metersCeiling less than 3.5 meters
highhigh

Ceiling greater than 3.5 meters highCeiling greater than 3.5 meters high

Limited
number of
monitors

Place monitors near the highest
part of the wall, approximately 0.5
meters from the ceiling. Repeat at
5-10 meter horizontal intervals.

Place one monitor near the highest part of the
wall, approximately 0.5 meters from the ceiling,
and then another sensor near the midpoint of
the wall, at Repeat at 5-10 meter horizontal
intervals.

Capacity for
multiple
sensors

Place one monitor approximately
0.5 meters from the ceiling, and
then another at 1.2-1.5 meters
from the ground. Repeat at 5-10
meter horizontal intervals.

Place one monitor starting at 1.2-1.5 meters
from the ground and add additional sensors
every 2 meters up the wall until reaching
approximately 0.5 meters from the ceiling.
Repeat at 5-10 meter horizontal intervals.

Storage
facilities with
extreme
temperature
ranges 

Consider placing monitors starting at 0.2 meters from the floor if extreme
temperature changes are expected. 

   

Installation of automatic temperature monitors should take into account alcoves or irregular
warehouse shapes. If more monitors are required because of lack of airflow or increased
ambient heat in some areas of the facility, consider placing available monitors in those
locations over wide-open areas with consistent temperature ranges.

Whatever active monitoring devices are used, ensure that:

Humanitarian personnel using the devices are fully training in using and reading the
equipment.
The devices are in good working order, and if possible, covered under a warranty.
Installed by knowledgeable persons. If no person working for the humanitarian
organisation is capable of managing the install, utilise an outside service such as the
warehouse provider or a private company. 
There is a plan to check on and service the devices at a period defined by the
manufacturer. 
The automatic monitoring systems should provide a readout via software or website that
is easy to understand, and ideally in a language spoken in the local context. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20Expert%20Committee%20on%20Specifications%20for%20Pharmaceutical%20Preparations.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2008%20-%20Temperature%20Mapping%20of%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf


The below arrows indicate the potential locations for temperature monitoring devices. 

Temperature monitors in warehouse with elevated storage:

Tempeature monitors in walk-in cold storage room:

Source: WHO - Temperature mapping of storage areas

Manual MonitoringManual Monitoring

Manual temperature monitoring of health commodity storage spaces has been practiced for
years and was prevalent in most locations until automated monitoring systems became more
widely available. Even with advanced monitoring systems, manual monitoring is still used in
many humanitarian settings, especially in rural areas, or in areas with heavily impacted
infrastructure.

The concepts behind manual monitoring are not dissimilar to those of the automated
monitoring systems: 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2008%20-%20Temperature%20Mapping%20of%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf


Self-powered digital, non-digital, or non-powered thermometers can be hung at intervals
throughout a climate-controlled storage space and will need to be checked on an ongoing
basis. 
Electronic handheld temperature readers can be used to manually check temperature
readings in storage locations. This involves holding the manual temperature reader in
different locations of the storage facility and recording the temperature at regular time
intervals. 

Manual temperature monitoring routines are better suited for smaller storage facilities equal
to a single room or a small storage site. Attempting to manually track temperatures in large
warehouses, or storage facilities with ceilings taller than 3.5 meters may not be feasible. 

To facilitate manual monitoring, storekeepers should set a routine, ideally checking two times
a day. To make things easier, if there is more than one thermometer in the storage facility, the
storekeeper should record the highest temperature found in the room – trying to maintain
records on every thermometer may be difficult and confusing. At a minimum each separate
space – such as room or dedicated area of the warehouse - should have its own manual
monitoring chart. Ideally, in large warehouse rooms multiple manual monitoring charts should
be used, particularly if using multiple different active cooling systems, or where one side of the
room is more exposed to possible deviations in temperature, such an open loading door. 

Below is an example manual monitoring chart:

Taken from: Immunizationacademy.com 

Once each monitoring chart has been completely filled, it should be backed up in a binder and
stored in a safe location – this will enable planners and managers to look at historical trends
and identify potential problems with individual storage facilities. 

Title
Download - Template Temperature Monitoring Chart
File

Cold Rooms and Freezer RoomsCold Rooms and Freezer Rooms

https://watch.immunizationacademy.com/en
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/TEMPLATE%20-%20Cold%20Chain%20Temperature%20Monitoring%20Chart.xlsx


Cold rooms and freezers rooms are typically custom built and meant to store cargo items that
occupy traditionally low temperatures. This includes products below freezing temperatures, as
well health items that occupy the +2°C to +8°C range. Rooms with cold storage or freezer
capacity typically are custom built for the storage requirement, and are subject to higher
degrees of control, such as continuous monitoring capacity or redundant power systems. Cold
and freezer rooms also require specialised equipment and insulation. 

In the majority of operations, items requiring storage below +8°C usually make up a small
portion of the overall volume of cargo items, and properly calibrated cold storage rooms often
don’t need to be large, and ideally should only match the actual known requirements. In many
cases, a standalone electric refrigerator/freezer will meet the storage requirements for most
agencies. Cold storage rooms can represent a substantial financial investment and given the
duration of both emergencies and available funding, such rooms are typically only planned
when either the volume of the incoming cold storage items are substantial, or when the
duration of project is known to be long.

Walk-in cold room:

In instances where humanitarian agencies require large, or even warehouse sized refrigerated
storage, it is strongly suggested that agencies speak with a licensed professional or attempt to
outsource the storage space to a third party commercial provider. Large scale refrigerated
storage or refrigerated warehouse spaces are fairly common amongst large manufacturers, or
amongst national authorities, and their overall functioning is not dissimilar to smaller
refrigerated storage spaces, however the costs and complexities associated with constructing
and maintaining these facilities should only be overseen by experienced professionals.

In addition to industrial scale refrigeration, other features of refrigerated warehouses might
include:



A kitting or packing area – an area used to assemble pallets or kits that is also contained
within a refrigerated space.
Specialised doors/loading bays – doors and loading bays will have proper insulation,
plastic flaps, or even specially designed fans to prevent heat loss through openings to the
external world. 

 

Temperature-controlled pallet standing storage area:

 

Temperature-controlled elevated racking storage with kitting/order assembly:



 

Temperature-controlled dock seal:



Taken from: WHO – Design and procurement of storage facilities 

Stand Alone Refrigerators and FreezersStand Alone Refrigerators and Freezers

Some health commodities and some humanitarian health related storage needs may only
require the usage of stand-alone freezers or refrigerators. Refrigerators and freezers tend to
useful for vaccines and other small volume pharmaceutical items, as the capacity of
refrigerators is relatively small. However, refrigerators and freezers are good alternatives when
the known quantities of stored items will be low volume, or when no other alternatives are
available. Additionally, standalone refrigerator and freezers may be required for ice and cool
packs if reconditioning of passive cold chain boxes is required.

Much like air conditioners, refrigerators and freezers also produce heat exhaust. If
refrigerators/freezes are kept inside of a warehouse facility, there should be proper ventilation
to avoid excessive heat built up, and planners should be aware of the impact increased
temperatures might have on other collocated stocks. In instances where multiple freezers
and/or refrigerators are in the same storage location, this may be come problem requiring
dedicated attention. 

Configurations for Refrigerators and FreezersConfigurations for Refrigerators and Freezers

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2002%20-%20Design%20of%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf


Though only basic equipment may be available in many field contexts, there are still special
configurations that humanitarian organisations maintaining cold chain medical items may
wish to consider.

Medical Grade Refrigerators/FreezersMedical Grade Refrigerators/Freezers – There are a variety of medical grade freezers and
refrigerators that are purpose built for maintaining keep cool and frozen grade medical items.
Medical grade refrigerators and freezers are internationally regulated by WHO
prequalification. Some characteristics of these refrigerator/freezer units might include:

Highly calibrated thermostats/cooling units.
Clearly defined set points.
Back up battery systems in case of power failures.
Alarm systems in case of temperature excursions.
Clear windows to make identifying contents easier without having to open doors.

Specialty freezers and refrigerators are often also right-size, designed to only accommodate
the anticipated demand of those specific temperature ranges, meaning they can be purchased
in relatively small sizes, and different temperature requirements can be stored in different
units.

Wherever possible, humanitarian organisations should avoid regular consumer grade
refrigerators and freezers for any health items that have highly specific temperature ranges, or
for health items that can be easily damaged by excursions. For example, vaccines tend to have
a very low threshold for temperatures above/below defined ranges, and without clearly defined
set points or precise monitoring a regular consumer grade freezer may not be sufficient. 

If agencies plan on using regular consumer grade freezers or refrigerators, they will want to
thoroughly assess the capacity of the units, including:

Logging temperatures inside the for 5-7 days prior to storing temperature-controlled
items to ensure that temperatures remain consistent and within the anticipated ranges.
Monitoring should be done the same as a temperature-controlled warehouse –



temperatures logged once every few hours.
If possible, agencies should use temperature loggers inside refrigerators/freezers to map
any temperature excursions for functions.
Install a universal power supply (UPS) with an alarm system in case of power outage. 

Top Loading Refrigerators/FreezersTop Loading Refrigerators/Freezers – A common method for conserving power/preventing
heat loss is the use of top-loading refrigerators and freezers.  Top-loading units open from the
top instead of the side – as cool air sinks downward, there is less of chance of cold air escaping,
maximising energy for the refrigerator or freezer. Much like consumer grade units, there are
also medical grade top-loaded refrigerators and freezers that should be considered when
procuring.

 

 

Persistent PowerPersistent Power

Refrigerators and freezers require access to consistent power, especially when storing
vaccines. Due to the fact that persistent power isn’t always available in all field locations where
humanitarian actors may be operating, there are a variety of power options that should be
considered.

Compression Refrigerators: Plug-in Power Compression Refrigerators: Plug-in Power – Basic refrigerators and freezers will come in plug-
in models only, not dissimilar to those used in home settings. Some freezers and refrigerators
specifically designed for management of vaccines and other medical commodities may come
with built in battery backup systems that enable the units to continue to maintain active
cooling for periods of intermittent power outage. Built in power backups generally won’t
provide power longer than a few hours, and users should consult manufacturer guidelines and
compare against anticipated power outages in the areas of storage. 

Absorption Refrigerators: Kerosene/Gas PoweredAbsorption Refrigerators: Kerosene/Gas Powered – Completely off-grid refrigerators and



freezers traditionally have been powered with Kerosene and other forms of combustible gas.
Gas powered refrigerators/freezers are typically powered using compressed gas cylinders or
liquid gases – the gases are used to ignite a pilot light that heats permanently sealed coil that
is chemically designed to produce a cooling effect. Gas powered refrigerators – though widely
used – have slowly become less common due to the health risks and fire hazards associated
with their use. Additionally, gas powered freezers/refrigerators will still require a supply of fuel,
any disruption of which will cause the units to stop working. Depending on the size of the gas
cylinder or the refrigerator units, gas powered refrigerators/freezers may need to be
monitored and changed frequently. 

Solar PoweredSolar Powered – As costs of batteries and solar panels have gone down, the use of solar
powered refrigerator units has increased in many remote areas. The basics of using solar
power for refrigeration are no different than the basics of using solar for any other electrical
appliance. For more information, please reference the sections on solar powered systems
and battery backup systems. The important things to note when using solar and battery
systems for refrigerators and freezers is that refrigerators/freezers rely on electricity, and that
the power is sufficient to match the consumption needs of the units – freezers and
refrigerators tend to use a large amount of electricity, especially in warm climates. 

In many cases, humanitarian organisations may wish to install solar panels and/or batteries
specifically for standalone freezers/refrigerators; many manufacturers produce self-contained
solar powered freezers and refrigerators that humanitarian organisations may buy. When
investigating solar powered or battery backup supported freezers/refrigerators, it’s important
to note the difference between “Solar direct” power and “solar battery power”. 

Solar Direct Power – the refrigerator/freezer is linked directly to the solar panel without
any intermediary battery, meaning there is no electricity produced while the sun is not
directly shining on the panels. Refrigerators/freezers that don’t have built in battery
backups will experience power outages during the nighttime.
Solar Battery Power – Solar battery powered freezers/refrigerators have a regulated
battery system in between unit and the solar panels, allowing the batteries to absorb
power through the day and slowly disperse it through the night. A properly designed

https://log.logcluster.org/solar-systems
https://log.logcluster.org/battery-system


battery backup system will accommodate the full need of the refrigerator/freezer, without
any breakages in power, even during emergencies. A battery backup system should still
have sufficient safety controls, like any battery system in use. 

   

Solar Battery Powered RefrigeratorSolar Battery Powered Refrigerator Solar Direct Refrigerator Solar Direct Refrigerator 

   

Taken from: WHO - Solar direct-drive vaccine refrigerators and freezers

In the event of persistent power outages/power shortages with no alternative provided for
backup power, protocols should be put in place to ensure that goods stored within
refrigerators and freezers maintain internal temperature during outages. This might include:

Instructing staff to not opening the units while power is out.
The use of temperature dataloggers.
Using ice and cool packs to augment temperature controls.

Maintaining freezers and refrigerators Maintaining freezers and refrigerators 

Refrigerators and freezers will degrade over time. Signs of degradation might include:

Condensation or ice forming on the outside of the refrigerators.
The compressor motor used to generate cooling runs for noticeably long or frequent
periods of time.
The interior of units never become cool, or reach a given set point.

Suggested maintenance procedures for medical grade refrigerators and freezers include:

Keep units clean by regularly washing with mild soapy water solution.
Keep door seals clean, avoiding build-up of material between folds and at corners.
Remove build-up of ice (use the defrost system or a blunt scraper).
Keep drains free of debris.
Clean condenser coil (fins), ensure fins and cooling fan and any grilles are free of dust,
fluff and debris.

Physical Management of Health SuppliesPhysical Management of Health Supplies

The storage and physical management of health items should follow most of be standard basic
principles of warehouse and inventory management. In addition to basic standards, there are a
few additional factors to consider when storing health items. 

https://log.logcluster.org/battery-system
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Solar%20direct-drive%20vaccine%20refrigerators%20and%20freezers.pdf
https://log.logcluster.org/physical-storage-guidelines


Organising Health ItemsOrganising Health Items

The arrangement of health items in a warehouse or a storage room can take multiple forms. In
large scale warehouses, or warehouses where cargo items are palletized, traditional methods
for arranging cargo will usually be sufficient, provided that temperature, humidity and light
exposure requirements are met. 

In many cases however, health items are stored loose, or broken down into much smaller
accounting units. Due to the relatively small volumes of health items, and to the relatively high
number of individual line items, health items are frequently stored on shelves, segregated by
individual units. Segregating by individual units also makes it easier to distribute relatively
smaller quantities of items that may only be consumed in smaller proportions.

“VEN” Storage“VEN” Storage

In medium to large sized storage facilities and storerooms used to store medical items, health
items can be segregated by the risks associated with being exposed to temperature
fluctuations, by the frequency or importance of use, and by the control requirements in place.
“VEN” storage is defined as prioritizing storage locations for items based on if they are defined
as:

Vital (V)
Essential (E)
Nonessential (N)

Similar to the zonal strategy of segregating items based on their weight and overall frequency
of usage, the VEN method helps identify the physical location in a warehouse where cargo
items should go by placing cargo in categories that should be co-located together in storage
locations. VEN storage analysis will help design the layout of storage facilities, identifying:

Where the most temperature sensitive cargo should be located.
Where specialty items, such as narcotics, psychotropics, or other heavily regulated items
should be located.
Where frequently used items should be located.
Where extremely fragile items should be located.

Product CharacteristicsProduct Characteristics

Another method of organising and storing medications and medical relief items is segregating
items by product characteristics. Arbitrary segregation is useful for quickly identifying medical
items and may be especially useful in warehouses with high numbers of SKUs. In some cases,
more than one sorting method can be used at the same time, such as first segregation items
based on      characteristic (project) and then segregating those subcategories by another
characteristic (alphabetical). 

Dosage Form Dosage Form – One of the most frequent methods of organising stock on racks and shelves is
segregating items along the physical characteristics of their dosage form. Dosage forms might
include:

Pills
Injectables
Liquid consumables (Example: syrups)
Topical (Example: creams)

https://log.logcluster.org/warehouse-management


The advantage of segregating by dosage form is that frequently similar dosage forms will have
similar handling requirements. As an example, injectables frequently come in glass vials that
should be handled as fragile items.

AlphabeticalAlphabetical – In environments in which warehouse employees may not have special
knowledge of health items, segregating and storing items alphabetically based on their generic
names will enable rapid identification of storage locations. Alphabetical storage only works
best in storerooms with:

Limited or no difference in temperature controls for different items in stock.
Smaller storerooms without large variables in temperature or large volumes of SKUs.
Storage environments where there is a commonly understood primary language. 

FrequencyFrequency – Much like zonal storage plans for bulk cargo, some planners may want to arrange
stock items in a warehouse based on their frequency of use. This would include placing the
most frequently used items on shelves or racks closer to doors, and near the front of storage
rooms. 

Pre-defined CodingPre-defined Coding – Humanitarian organisations responding to any health emergency may
have a variety of methods and reasons for defining their own coding systems. These coding
types might include:

Project or donor – segregating items based on the project for which they were purchased,
and for which they must be used. 
Regulation – some local or national authorities might have their own commodity coding
system based on prevailing health regulations.
Inventory Management Systems – If humanitarian organisations already have their own
inventory management systems that can assign categorization to many things, including
health items. 

Secure Storage AreasSecure Storage Areas

Wherever pharmaceuticals are stored and transported, there may be specialty “controlled
substances” that require secure storage. Items requiring secure storage might include:

Items of high value.
Items that have a high risk of addiction or substance abuse. 
Items that are specifically regulated under local or national laws.

As a general rule, any item that is classified as a narcotic, a psychotropic, or some other form of
analgesics drug should be placed in secure storage, with two-step access as preferred option.
In many cases National Essential Medicines Lists will outline any drugs that require secure
storage under national laws. In some cases, humanitarian organisations may be completely
banned from storing certain items.

https://log.logcluster.org/warehouse-management


    

ExamplesExamples
of Commonof Common
ControlledControlled

Substances:Substances:

Narcotics: Narcotics: morphine, opium preparations, pethidine, diamorphine, papaveretum,
hydrocodone and oxycodone, dipipanone, and tramadol. 

Other opioid and strong analgesics: Other opioid and strong analgesics: pentazocine, codeine, dihydrocodeine,
dextroproproxyphene, dextromoramide, and buprenorphine.

Psychotropic drugs: Psychotropic drugs: usually the group of drugs called “benzodiazepines,” the more
common being diazepam, temazepam, nitrazepam, f lunitrazepam, and oxazepam.
Clonazepam, used to treat epilepsy, may be found under a different class, and is
not always under the same control. Strong tranquilizing medicines, such as
chlorpromazine, may also be found under this heading.

    

Taken from: JSI Deliver Guidelines for the Storage of Essential Medicines

Any item requiring secured storage must be safely and adequately stored in an appropriate
location. Depending on the volumes of the controlled substances and the available space in the
storage facilities, secure storage might include:

A room with lockable doors.
Locking caged shelving or racking.
A locking safe, securely attached to a permanent surface.

The advantage of a separated room with lockable doors is that it may be regulated to its own
temperature when required for the commodity items. In many cases however, controlled
substances must be kept in the same open general space as the rest of the commodities in the
warehouse. Where controlled substances are kept in the same location as general cargo,
organisations may use caged shelving or racking:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/DELIVER%20-%20Drug%20Storage%20Manual.pdf


Caged racks/shelves should be lockable and should be sturdy enough to avoid being broken
into easily. 

General rules for maintaining a secure storage location include:

Keys should only be assigned to authorized personnel. Ideally, a responsible warehouse
manager will control access to the warehouse, while only staff authorized to access the
controlled substances storage location within the warehouse will hold keys to the lockable
storage location. In some countries, the persons with access to keys to lockable items
must undergo a licensing procedure. 
Stock card should be used in all scenarios, including a sign out sheet requiring personnel
to sign as items are removed.
Where available, an alarm system should be used. 
Where available, a camera system with recoding capacity should be installed, especially in
scenarios where large volumes of controlled substances are stored. 

Other Planned SpacesOther Planned Spaces

In addition to other specific infrastructural requirements for warehousing and storing health
commodities in a humanitarian context, logistics planners should also consider planned spaces
for key activities. 

Receiving/Dispatching Receiving/Dispatching – warehouses of sufficiently large sizes ideally should have special
demarcated areas specifically for goods that have either just arrived or are being consolidated
for dispatch. In many storage facilities, the loading/receiving areas are either right next to
loading bays/doors, in an intermediary chamber, or even possibly outside the storage facility.
When designing a loading/receiving area, planners must consider the need for temperature-
controlled cargo and health items; much like temperature-controlled storage spaces, areas
specially designated to for dispatching/receiving should also be temperature-controlled
wherever possible. Additionally, dispatching areas may also have space specifically set aside for
packing keep cool boxes if required by needs of the project.

Quarantine Area Quarantine Area – see section “Damaged and Expired Health Items”.

https://log.logcluster.org/en/general-storage-guidelines-0


Kitting AreaKitting Area – Kitting areas are common in humanitarian warehouses; however, kitting of
health items may require special attention. Areas used to kit health items including
pharmaceuticals and medical devices may require extra attention; areas used to kit health
items should be thoroughly cleaned and may require temperature-controlled work areas to
maintain proper conditions for the items. Kitting may take hours or even days depending on
the work order, and the kitting area should be as appropriate for storage of health items as the
main storage facility. 

General Storage Guidelines for Medical ItemsGeneral Storage Guidelines for Medical Items

In any storage location where health items might be stored, there are several general rules
that will help avoid loss to stock through damage or unanticipated expiration date.

Item Placement and VisibilityItem Placement and Visibility::

Avoid storing boxes, or exposed health items in places that receive direct sunlight. Even
short periods of exposure to sunlight can damage some health items, especially those
labelled as light sensitive.
Unless there is an advanced inventory management system in place, stock cards are
strongly recommended. Stock cards should contain information on:

Batch numbers.
Expiration dates.
Temperature ranges.
Product codes.
Programmatic use.

Avoid mixing the same medication from different batches/expiry dates – if your storage
facility is warehousing the same health item but from different batches/expiry dates,
those items should be kept separately, and recorded separately. 

If storing health items in cartons: 

Ensure that cartons with arrows indicating which side should be facing upward are
properly followed. 
Ensure cartons are properly labelled, with contents, expiration dates, batch, and other
relevant information visible. If no labels are used, or the boxes come unmarked, write the
relevant information on the side. 
Follow manufacturer’s directions on stacking and handling. 

It is always important to remember that the majority of health items are classified as fragile.
Handling personnel and practices should be in place to ensure safe management of goods.

Any storage facility used to store health commodities protect all items from physical damage,
moisture, excessive heat or cold, sunlight, dust, dirt, and pests.  Cleanliness in a warehouse
used to store medical items is of even more importance than it is for some other categories of
commodities.

Colocation with Other MaterialsColocation with Other Materials – Pharmaceuticals and medical support devices should
always be stored separately from chemicals or food. Examples of chemicals commonly found in
humanitarian contexts might include:

Pesticides
Fertilizers
Cleaning agents

https://log.logcluster.org/warehousing-documentation


Fuel
Foodstuffs and bulk food items

However, even non typically hazardous materials – such as bags of cement – can impact health
items, both in storage and in transport. Wherever possible, health related items should be
stored in adequately prepared and separated spaces.

Shelving:Shelving:

The use of shelving is very common when managing health items. Shelving is useful for easily
storing small quantities of a large number of SKUs, enabling storekeepers to withdraw discrete
quantities of items while still being able to neatly segregate and track them. 

Frequently shelving is used in the same location as racking; racking is better suited for
managing large cartons or pallets and may be used before the cartons are open and the line
items are broken down into discrete inventory units, while shelving is better suited for
managing individual units that are withdrawn on a case by case basis. Both have their use
cases in health facilities.

 

In addition to the normal practices of using shelves, there are some special considerations
when using shelves to store health items:

Place glass vials on the bottom shelf to minimise risks of damage from falling items.
Place liquids on the bottom shelf to avoid damaging other items in case of a rupture or
leakage.
Ensure that all items are clearly visible, and when labelled, labels are legible.
Even if the quantities are small, use stock cards to record transactions. Multiple stock
cards can be kept in a single pouch or container to save space.
In storage areas with temperature zones, temperature sensitive health items should be
stored where temperatures are most appropriate for their manufacturer specified
requirements, usually on the lower shelves. 

Palletisation:Palletisation:

https://log.logcluster.org/elevated-storage


If health items are stored in pallets, there are some key rules for proper management beyond
the regular guidelines for managing pallets and ground stacking:

All cartons containing health items should be clearly labelled with relevant information,
and labels should be outward facing and visible. 
Medications are frequently light, and sub-packaging may have much empty space –
cartons containing health items might be easily crushed or damaged and should not be
stacked to excessive heights. Never exceed 2.5 meters as a maximum height of cartons
stacked on a pallet, and ideally less height where possible. 
When storing pallets with multiple types of health items, pallets may need to be physically
separated by a minimum of 30 centimetres to allow access to all sides of the pallet for
inspection and handling purposes. 
Where possible, store like-items together, such as health items from the same batch and
with the same expiration date. Intermixing different items will make picking specific items
more difficult.
The use of heat treated, or plastic pallets is recommended for storing health items
wherever possible.

Damaged and Expired Health ItemsDamaged and Expired Health Items

Due to the sensitive nature of pharmaceuticals and other medical devices, it is extremely
important that managers of health stores monitor, identify and isolate damaged or expired
items for proper repair or disposal and prevent accidental release of such items into
distribution to avoid harm to end user.

Managers of health items should always track the expiration dates of health items, and
routinely conduct inspections and physical inventory counts to ensure any and all instances of
expiration or damage are captured. The intervals required for inventory counts of health items
may be more frequent that non-medical items, and managers may wish to conduct a physical
inventory every three months or even once a month. Based on the number of individual line
items in any medical store, a full physical inventory may be prohibitively complex, so managers
may also wish to conduct random sampling on an ongoing basis, with intermittent physical
inventories through the year.

Health items that have been identified as either damaged or expired should be removed from
their regular location in the storage space, and isolated in a specially identified “quarantine
area” within the storage facility. A quarantine area doesn’t mean that health items are
infectious, but rather they are to be treated separately from the rest of the items on stock. 
Quarantine areas should be:

Clearly marked and labelled as being stock that cannot be issued as regular stock.
Clearly physically separated from main stock items. This might include painted areas on
the floor, or possibly even separate rooms.
Ideally, quarantine areas should be lockable, and keys should be kept with the warehouse
manager. 
In some contexts, the isolation and management of damaged/expired health items might
have specific regulations, including secure monitoring and time limitations. Logistics
personnel should consider local laws prior to designing a quarantine strategy.

Items placed in quarantine should:

Be tracked separately from non-impacted stock items, including their own stock cards and
their own record in an electronic inventory system. 
Be prepped and ready for disposal. 

https://log.logcluster.org/elevated-storage
https://log.logcluster.org/ground-storage-stacking
https://log.logcluster.org/monitoring-and-counting


Any medication, be it expired or damaged should not be considered fit for human
consumption and should be disposed of safely and in a manner in compliance with local
regulations. Please reference the section on medical waste management for more
information. 

Inventory Management of Medical ItemsInventory Management of Medical Items

The process for the proper management of health items should follow the general guidelines
for all inventory management, including overall demand forecasting and inventory control
mechanisms. There are – however – additional concepts that are special to managing health
items.

First Expired/First Out (FEFO)First Expired/First Out (FEFO)

FEFO as a general rule is important for health products because it emphasises expiration dates
of products, irrespective of when those items may have entered general storage. In FEFO,
products are rotated out of storage based on how close they are to expiration. In health supply
chains, there may be multiple products of the exact same type that happen to have different
production/expiration dates; FEFO helps reduce product loss by ensuring that wherever
possible, the shortest shelf-life items are used first.

In order for FEFO to be effective:

Expiration dates should be clearly identifiable on products held on shelves and racks. If
the expiration date cannot be easily seen on the carton or packaging, then the expiration
date may be noted on stickers or pieces of paper on the outside of the cartons/pallets.
Expiration dates should be recorded on all stock cards and warehouse ledgers/inventory
systems. 
Similar items with different expiration dates should be separated by expiration dates.
Where possible the items with the closest expiration dates should be moved to the front
of racks or shelves, something that might be more useful in smaller storage facilities with
loose items on shelving. 
Physical inventories should be conducted routinely, with an emphasis on identifying short
shelf-life items that may have been ignored or intermixed with other stock items. 
Persons managing inventory should be told to issue short shelf-life items first wherever
possible. 
Items approaching three to six months prior to expiration dates should be flagged. Any
items with less than three months of shelf life should be communicated to project
managers immediately so action can be taken as needed. 

Product InspectionProduct Inspection

The physical characteristics of health items may change over time and may be clear signs of
degradation of product quality. In addition to looking for physical damage to packaging or
tracking expiration dates, there are things that logistics managers of health products might
look out for to determine if a product has quality problems:

https://log.logcluster.org/en/medical-waste-management
https://log.logcluster.org/inventory-planning-and-management
https://log.logcluster.org/managing-inventory-levels
https://log.logcluster.org/inventory-control


      

All productsAll products

  

Broken or ripped packaging (vials, bottles,
boxes, etc.)
Missing, incomplete, or unreadable label(s)

LiquidsLiquids

  

Discolouration
Cloudiness
Sediment
Broken seal on bottle
Cracks in ampoule, bottle, or vial
Dampness or moisture in the packaging

Light-sensitive products (such as x-Light-sensitive products (such as x-
ray film)ray film)

Torn or ripped packaging

Latex productsLatex products

  

Dry
Brittle
Cracked

Lubricated latex productsLubricated latex products

Sticky packaging
Discoloured product or lubricant
Stained packaging
Leakage of the lubricant (moist or damp
packaging)

Pills (tablets)Pills (tablets)

Discolouration
Crumbled pills
Missing pills (from blister pack)
Stickiness (especially coated tablets)
Unusual smell

InjectablesInjectables Liquid does not return to suspension after
shaking

Sterile products (including IUDs)Sterile products (including IUDs)

Torn or ripped packaging
Missing parts
Broken or bent parts
Moisture inside the packaging
Stained packaging

CapsulesCapsules
Discolouration
Stickiness
Crushed capsules

      



TubesTubes
Sticky tube(s)
Leaking contents
Perforations or holes in the tube

Foil packsFoil packs Perforation(s) in packaging

Chemical reagentsChemical reagents Discolouration

Taken from: JSI - Guidelines for the Storage of Essential Medicines and other Health Commodities

Signs of product defects can be caused by a variety of things and may be sign of a wider
problem.

If any product displaying any form of above-mentioned defects is identified, logistics personnel
should:

Separate identified issues from general stock and stop any distribution or use of the
items.
Contact the product distributor and/or manufacturer and/or the organisations quality
assurance specialists to see if there is a known cause or if the product may still be usable.
Contact other storage sites or health facilities with similar products to see if the problem
is occurring elsewhere.

Only after a proper course of action is identified should products be either disposed of or
returned to general rotation. In the event that the product is damaged, and disposed of,
mitigation measures should be implemented to prevent future damages to other items if
within the control of the organisation/warehouse.     

Recall ManagementRecall Management

Throughout the course of any health-related supply chain, health practitioners may be faced
with managing product recalls. A product recall occurs when a manufacturer or a local health
authority indicates that one or more health items is considered unfit for human consumption
and must not be distributed or used in routine activities. There are multiple reasons why a
product may be recalled, including faulty production, product tampering, changes to local
regulations, or some other defect that may impact the product’s fitness for human
consumption. Manufacturer’s typically reference item batch or lot numbers when identifying
recalled items, however entire product lines or even products from specific periods of
production may be recalled. The important part is that the manufacturer or local health
authority will provide specific criteria for what items should be recalled, and humanitarian
actors should endeavour to comply wherever possible. 

Recalled items are occasionally returned to the manufacturer, however in many contexts the
owners of the health items will need to actively quarantine all recalled items and manage the
destruction/disposal process directly. In most humanitarian contexts, pharmaceuticals and
medical devices are frequently imported from outside the country of operation, and the
process of collecting and re-exporting recalled items may be prohibitive or even impossible.
Any time a recall occurs, logistics planners must assess what is feasible. 

The general steps for recall management include:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/DELIVER%20-%20Drug%20Storage%20Manual.pdf


A product manufacturer or local health authority identifies a specific product, or products
based on key criteria that should be recalled.
(If possible) humanitarian organisations should reference all procurement and inventory
tracking systems to understand if the recalled items are currently in their supply chains.
Note: due to the complex or ad-hoc nature of humanitarian supply chains, this
information may not be available. If no records are available, humanitarian organisations
should act as if they have recalled items in their possession. 
Humanitarian organisations should immediately contact all warehouses, storerooms,
health facilities, or other locations where recalled products might have been sent. All
locations should be informed to do a full inventory to identify any and all recalled items.
Identified recalled items should be segregated from the primary inventory items and
placed in a secured quarantine area. 
(If required) humanitarian organisations should contact local communities, ministry of
health offices and partner organisations that might have received recalled goods as part
of regular programmatic activities and inform each party of which items have been
recalled, and what steps they should take to safely secure recalled items. Depending on
the context, the humanitarian organisation may be required to retrieve all recalled items
directly from each outside party in order to avoid any mismanagement or accidental
distribution. 
(If required) The humanitarian organisation in question may have to organise the pick-up
and relocation of all expired items to the capital city or primary distribution facility to
enable proper return or disposal of the recalled goods. In many humanitarian contexts,
there may be no local infrastructure to support disposal at the local level.
In every context, there may be different steps required for the proper disposal of recalled
items. 

Manufacturers may offer or may be obliged to pick up recalled items directly from
organisations managing the items themselves. 
Local or national health authorities may have dedicated facilities or means to pick up
or receive specific recalled items.
Local or national regulations may require that recalled health items be disposed of
by the product owner in specific way, or that some items be re-exported. In the event
items are re-exported, special permits will likely be required. 

Even if there is no specific regulation in place, humanitarian organisations should seek to
properly dispose of recalled items using the most ethical and environmentally friendly
methods available. Proper disposal methods can be found in the section on managing medical
waste. 

Medical Waste ManagementMedical Waste Management

While supporting any form of medical intervention, logistics personnel may be asked to
manage a variety of medical waste. Medical waste isn’t defined as just the health items that are
found as damaged or expired while in storage or transport, but also the biproduct of routine
activities that occur in health centres and hospitals as well.

https://log.logcluster.org/en/medical-waste-management


  

WasteWaste
categoriescategories

  Descriptions and examplesDescriptions and examples

HazardousHazardous
health-health-

carecare
wastewaste

Infectious
waste

Waste known or suspected to contain pathogens and pose a risk of
disease transmission, e.g. waste and wastewater contaminated with
blood and other body fluids, including highly infectious waste such
as laboratory cultures and microbiological stocks; and waste
including excreta and other materials that have been in contact with
patients infected with highly infectious diseases in isolation wards.

Sharps waste
Used or unused sharps, e.g. hypodermic, intravenous or other
needles; auto-disable syringes; syringes with attached needles;
infusion sets; scalpels; pipettes; knives; blades; broken glass.

Pathological
waste

Human tissues, organs or fluids; body parts; foetuses; unused blood
products.

Pharmaceutical
waste,
cytotoxic waste

Pharmaceuticals that are expired or no longer needed; items
contaminated by, or containing, pharmaceuticals. Cytotoxic waste
containing substances with genotoxic properties, e.g. waste
containing cytostatic drugs (often used in cancer therapy); genotoxic
chemicals.

Chemical
waste

Waste containing chemical substances, e.g. laboratory reagents; film
developer; disinfectants that are expired or no longer needed;
solvents; waste with high content of heavy metals, e.g. batteries,
broken thermometers and blood pressure gauges.

Radioactive
waste

Waste containing radioactive substances, e.g. unused liquids from
radiotherapy or laboratory research; contaminated glassware,
packages or absorbent paper; urine and excreta from patients
treated or tested with unsealed radionuclides; sealed sources.

Non-Non-
hazardoushazardous
or generalor general

health-health-
carecare

wastewaste

General waste
Waste that does not pose any specific biological, chemical,

radioactive or physical hazard.

 

Taken from: WHO - Safe management of wastes from health‑care activities

Medical waste can pose specific threats to humans, animals and the environment, and must be
handled appropriately. Infectious waste and pathological waste products in particular are
highly sensitive and should only be handled by experts that understand the process, while all
of the aforementioned medical waste items are likely subject to some form of regulation or
control. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/WHO%20-%20Safe%20Management%20of%20Wastes%20from%20Health-care%20Activities.pdf


International conventions such as the Basel Convention on the Control of Transboundary
Movements of Hazardous Wastes or the Stockholm Convention on Persistent Organic
Pollutants (POPs) in particular define the waste management policies for signatories, however
national or local laws may will also outline the procedures. The important thing for logistics
personnel to know that that any form of medical waste disposal must be done in a safe and
lawful manner. Under no circumstances should medical waste be disposed of with general
waste.

Traditionally, the aggregation and storage of medical waste is not the role of logistics
personnel and is usually left to healthcare professionals operating in medical facilities. Due to
limitations on personnel and resources, logistics staff in humanitarian fields settings may be
required to facilitate the handling, storage or transport of medical waste. 

Segregation of Medical WasteSegregation of Medical Waste

Though local conditions may vary, as a best practice healthcare facility should segregate waste
into four categories, each of which should be stored, collected and disposed of separately. The
four categories are:

1. Sharps waste (needles and scalpels, etc.), which may or may not be infectious.
2. Non-sharps infectious waste (anatomical waste, pathological waste, dressings, used

syringes, and used single-use gloves, etc.).
3. Non-sharps non-infectious waste (paper and packaging, etc.).
4. Hazardous waste (expired drugs, laboratory reagents, radioactive waste and insecticides,

etc.).

Almost 85% of medical waste in health centers or hospitals belong to the category of non-
sharps non-infectious waste. Any waste item that is cross-contaminated with infections waste
should be considered infections waste as well, and proper segregation of non-sharps non-
infectious waste from infectious waste can significantly reduce the total amount of infectious
waste in a health facility. However, in many humanitarian contexts hazardous and non-
hazardous healthcare waste is often not separated. If proper segregation cannot be ensured at
source, consider all mixed healthcare waste as hazardous. 

Medical Waste CollectionMedical Waste Collection

Collection and storage of medical waste must be done using suitable storage containers. If no
suitable containers are available, humanitarian organisations are strongly advised to procure
the appropriate storage containers. As hazardous waste is collected, each container should be
properly labelled, and collected waste should be placed in a pre-defined, secure location.

WHO has recommended coding and storage for some medical waste storage, including
symbols, colour coding and marking. Recommendations for some common medical waste
items are:

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/UNEP%20-%20Basel%20Convention%20on%20the%20Control%20of%20Transboundary%20Movements%20of%20Hazardous%20Wastes.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/UNEP%20-%20Stockholm%20Convention%20on%20Persistent%20Organic%20Pollutants%20%2528POPs%2529.pdf


   

Type of wasteType of waste Colour coding Colour coding SymbolSymbol Type ofType of
containercontainer

Household refuse (non-
sharps non-infectious waste)

Black None Plastic bag

Sharps Yellow and marked with a
biohazard symbol:

Sharps container

Waste entailing a risk of
contamination and
anatomical waste

Yellow and marked with a
biohazard symbol:

Plastic bag or
container

Infectious waste
Yellow marked “highly infectious”
and marked with a biohazard
symbol:

Plastic bag or
container which
can be autoclaved

Chemical and pharmaceutical
waste

Brown, marked with a suitable
symbol (example)

Plastic bag,
container

   

Adapted from: ICRC - Medical Waste Management Guidelines

Common storage container examples and practices include:

Sharps should be placed immediately after use in yellow puncture-proof, covered safe
sharps containers, which are regularly collected for disposal. Containers must not be filled
above the line indicated on the label, and they must be sealed using the integrated safety
lock prior to disposal.
Non-sharps infectious waste should be placed in yellow or red infectious waste bags or
containers (15–40-litre capacity with lids). Bags should be collected and replaced after
each intervention or twice daily. Containers should be emptied, cleaned and disinfected
after each intervention or twice daily.
Non-sharps non-infectious waste should be placed in black waste containers (20–60 litre
capacity). The containers should be collected, emptied, cleaned and replaced daily;
alternatively, plastic bags may be used as liners inside the containers.

Adapted from: WFP Logistics Cluster - Downstream Logistics in Pandemics

For each of these three waste categories, it is recommended that waste containers are kept no
more than five metres from the point of waste generation. Two sets of containers should be
provided for each location, for a minimum of three types of waste, or as is required by the
activities in the health facility. In hospital wards, at least one set of waste containers should be

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/ICRC%20-%20Medical%20Waste%20Management.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WFP%20Logistics%20Cluster%20-%20Downstream%20Logistics%20in%20Pandemics.pdf


provided per 20 beds.

   

Example Sharps ContainerExample Sharps Container Example Biohazard BagExample Biohazard Bag

   

Personal Protective Equipment:Personal Protective Equipment:

Any persons tasked with collecting and handling medical waste should have the proper and
necessary personal protective equipment (PPE). This may include protective eyewear, rubber
gloves, aprons, respirators, and the proper body covering. Prior to handling any and all medical
waste, personnel should consult with the attending medical staff about the appropriate
handling protective equipment. Remember: some health related waste can be extremely
hazardous or even lethal if handled incorrectly. If ever logistics personnel are in doubt about
the safety of handling medical waste, they should cease activities and consult with a trained
professional. 

Medical Waste StorageMedical Waste Storage

The storage of medical waste can and will be regulated by prevailing local and national laws.
Humanitarian organisations may also have internal guidelines or regulations on storage of
medical waste. As an overall rule, humanitarian responders must check on local regulations
before designing storage options.  Medical waste should also be handled by experienced
professionals when and wherever possible. Below are general best practices that may be
adopted if needed:



   

General non-General non-
hazardoushazardous

waste storagewaste storage

General non-hazardous waste should be stored and kept for collection to
recycle (where possible), dispose at a communal landfill/dumpsite, or as a
last resort destroyed at communal waste incinerator. It should be collected
at least every week. The storage area should be enclosed, paved and
connected to a public road. The gate should be big enough that the
collection vehicles can enter. If available in the location, non-hazardous
cardboards, metals, plastics, paper can be sorted and recycled by local
contractors and avoid the need for disposing of in landfills or incineration.

Infectious andInfectious and
sharp wastesharp waste

storagestorage

The storage place must be identifiable as an infectious waste area by using
the biohazard symbol. Floors and walls should be sealed or tiled to allow
easy cleaning and disinfection. Storage times for infectious waste (e.g. the
time gap between generation and treatment) should not exceed the
following periods:

Temperate climate: 72 hours in winter/48 hours in summer.
Warm climate: 48 hours during the cool season/24 hours during the
hot season.

If a refrigerated storage room is available, infectious waste can be stored for
more than a week cooled to a temperature no higher than 3°C to 8°C.

PathologicalPathological
waste storagewaste storage

Pathological waste is considered biologically active and gas formation
during the storage should be expected. To Minimise the possibility of this
happening, storage places should have the same conditions as for infectious
and sharps wastes. Where possible, waste should be stored under
refrigerated conditions. In some cultures, body parts are passed to the
family for ritual procedures or are buried in designated places. Bodies
should be placed in sealed bags prior to release to the family to reduce the
risk of infection.

PharmaceuticalPharmaceutical
waste storagewaste storage

Pharmaceutical waste should be segregated from other wastes.
International and local regulations should be followed for storage. In
general, pharmaceutical wastes can be hazardous or non-hazardous, liquid
or solid in nature and each type should be handled differently. The
classification should be carried out by a pharmacist or other expert on
pharmaceuticals.

Storage ofStorage of
otherother

hazardoushazardous
wastewaste

When planning storage places for hazardous chemical waste, the
characteristics of the specific chemicals to be stored and disposed of must be
considered (i.e. inflammable, corrosive, explosive). The storage area should
be enclosed and separated from other waste storage areas. Storage facilities
should be labelled according to the hazard level of the stored waste.

RadioactiveRadioactive
Waste StorageWaste Storage

Radioactive waste should be stored in compliance with national regulations
and in consultation with the radiation officer. It should be placed in
containers that prevent dispersion of radiation and stored behind lead
shielding. Waste that is to be stored during radioactive decay should be
labelled with the type of radionuclide, date, period of time before full decay
and details of required storage conditions.

   

Taken from: WHO - Safe management of wastes from health‑care activities

Treatment and DisposalTreatment and Disposal

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Safe%20management%20of%20wastes%20from%20health%25E2%2580%2591care%20activities.pdf


The process for safe and adequate disposal of pharmaceuticals and health related items in
contexts where humanitarians may operate has evolved significantly over the past several
decades. Many state and local authorities now have strict regulations on the process of
disposing of health waste and may include requirements far beyond the capacities of most
individual humanitarian organisations. 

As a primary rule, aid agencies should seek to outsource the destruction of medical waste to
licensed and recognised third parties, including private companies, or through state managed
entities such as local Ministries of Health. Aid agencies should also seek to understand and
respect all local laws wherever applicable. Proper disposal usually has a cost associated with it,
and organisations should budget for potential disposal costs.

In any situation where waste is disposed of using a third party, or by the organisation following
national protocols or WHO guidelines (subject to regulatory framework), proper
documentation must be retained and backed up to prove disposal was undertaken in a lawful
manner. Even where disposal is done informally in large scale emergencies, the process must
be documented to avoid the suspicion of diversion or health related items, or to avoid the
suspicion that expired, damaged, or recalled items were handed out to beneficiaries, or sold
illegally. 

The Logistics Capacity Assessments website can provide humanitarian organizations with
contact details for licensed waste management companies, overviews on local regulations and
procedures in country including medical waste, and lists the existing waste management and
recycling facilities in country.

In extraordinary situations, humanitarian organisations might be required to dispose of their
own medical waste. Some steps might include: 

Sharps should be disposed of in a sharps pit. In small health centres or emergency
structures, sharps pits may simply be buried drums; in other settings, they might be
concrete-lined pits. For safety reasons, it is not advisable to use a decentralized facility to
handle collection and off-site treatment and disposal. However, in urban situations this
may be unavoidable due to lack of space.
In small healthcare settings, non-sharps infectious waste should be buried in a pit fitted
with a sealed cover and ventilation pipe for on-site treatment. Alternatively, it should be
high temperature incinerated or steam sterilized either on-site or off-site. Special
arrangements may be needed to dispose of placentas according to local custom. The
preferred option for specific infectious waste (such as blood samples, plastic syringes and
laboratory tests) is steam sterilization before disposal. This avoids environmental pollution
from incineration. One autoclave should be dedicated for waste sterilization. The
autoclave used for sterilizing medical devices within the laboratory must not be used for
this purpose.
Non-sharps non-infectious waste should be buried in a pit, a landfill site, or preferably
recycled with non-food and non-medical items. If space is limited, non-sharps non-
infectious waste should be incinerated. Ashes and residues should be buried in a pit.
There are several kinds of hazardous waste, and each requires specific treatment and
disposal methods. These include encapsulation, sterilization, burial, incineration and long-
term storage. Some waste, such as pharmaceutical waste, cannot be disposed of in low-
cost settings and should be sent to a large centre for destruction or returned to the
supplier. In all cases, national regulations should be followed.

Waste Disposal ZonesWaste Disposal Zones

In locations where agencies must dispose of their own medical waste there are basic

https://lca.logcluster.org/


guidelines on the physical locations for disposal.

The waste disposal zone should be fenced off and should be located at least 30 metres
from groundwater sources. 
It should have a water point with soap or detergent and disinfectant for handwashing or
to clean and disinfect containers, and it should have facilities for wastewater disposal into
a soakaway system or sewer.
Where an incinerator is used, it should be located to allow effective operation with
minimal local air pollution in the health centre, nearby housing and crops, and it should
be large enough for extension if new pits or other facilities have to be built.

WHO has published guidelines on the safe disposal of unwanted pharmaceuticals including
strategies for prevention, reusing, returning and safe disposal, in and after emergencies, and
the safe management of wastes from health‑care activities.  In the event that agencies must
disposed of their own medical waste, they are encouraged to speak with local Ministries of
Health or other relevant body and consult with representatives from the local health cluster if
available. 

Transport of Medical ItemsTransport of Medical Items

Transporting Temperature-Regulated Medical ItemsTransporting Temperature-Regulated Medical Items

The transportation of medical relief items, including medical relief item that require
temperature controls of various kinds, is an increasing component of modern humanitarian
response activities. Agencies responding to any given emergency will be confronted with a
variety of transportation decisions based upon handling needs and local regulations. 

Many of the same GXP/GSP/GDP requirements for storage also apply for transportation. The
transport and movement of medical items, particularly drugs, needs to be carried out in such a
way as to prevent deterioration of the quality of the items, and in a way to also to prevent the
infiltration of counterfeit and substandard items into the supply chain or the theft of valuable
items. Key considerations include:

The specific requirements for temperature-regulated medicines.
Ideally transport containers of medical items, particularly drugs and medical devices,
should not be used for other goods (especially food and fuel). Where not possible, they
must be packed separately and clearly marked as medical items and should be protected
from other items (e.g. items using a tarpaulin).
The quality of medical items can be significantly affected during their loading and
unloading during transport. 
The fragile nature of many medical items requires dedicated attention and oversight in
loading and off-loading, as well as transport method selection.
Sufficient security measures for controlled substances should be put in place. 
Documents should be maintained with the goods containing expiration dates, countries
of origin, or other information as required by local authorities. 

It is important to keep in mind that some countries have requirements for certification to
transport medicines domestically (GDP certification) as well as strict requirements for the
transportation of narcotics. 

Depending on the external ambient temperature, stability of the product and length of the
journey, temperature-controlled transport solutions may be required for the majority of
medical items - including those requiring +15°C to +25°C storage ranges. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidelines%20for%20safe%20disposal%20of%20unwanted%20pharmaceuticals%20in%20and%20after%20emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Safe%20management%20of%20wastes%20from%20health%25E2%2580%2591care%20activities.pdf


Evaluating the Journey Evaluating the Journey 

To evaluate the journey, some of the criteria to be consider are:

The transport modes and vehicle types.
The journey distances and its expected duration.
The environmental conditions: temperature (day–night and seasonal temperature
extremes) and geographical and natural hazards.

There are 3 basic transportation stages in the supply chain of temperature-controlled medical
items:

1. From the manufacturer to a primary or central store: usually international shipments.
2. Between (intermediary) stores: normally between national or district store facilities and

down to the health care facility.
3. Outreach transportation: final keep cool item delivery during regular EPI or to a

vaccination site during a mass vaccination campaign.

Evaluating the entire journey can reveal gaps, such as lack of temperature-controlled storage
at customs, or excessive lead times to delivery cargo items down-stream. It is strongly
advisable for humanitarian organisations to consider the entire journey when shipping medical
relief items, especially those with time sensitive and temperature-control requirements. 

Aerial or terrestrial modes are preferred for transportation of items that are time sensitive, or
carried in passive cold chain containers. Air transport is usually chosen for international or
long-distance shipments. In most humanitarian contexts, terrestrial land transport is usually
for transport of items carried in passive keep cool container within the same country, unless
refrigerated trucks are readily available in the context. Outreach is often done by any land
transport mode: car, motorcycle, bicycle. Because of the long duration of the journeys, passive
keep cool containers are rarely transported through waterborne means.

Enacting Shipments of Temperature-Controlled Medical ItemsEnacting Shipments of Temperature-Controlled Medical Items

Shipment DocumentationShipment Documentation

Having the proper documentation in time is critical for any shipment of time sensitive
temperature-controlled medical items as any delay might expose the items to inappropriate
temperature conditions, especially through cross-border supply chains. In the event of
international shipments, the shipper must provide the cargo details with sufficient time in
advance to allow the consignee to prepare for the reception. In addition to the commonly
accepted standard set of shipping documents and documents associated with
importation, shippers should review all required shipping documents prior to shipping with
relevant customs broker and health authorities. Ideally, all documents and information should
include:

Date and time for place of departure, transit (if applicable), and arrival.
Any temperature requirements.
Type of item, total number of primary containers/vials and number of doses per primary
container/vials.

One set of the original documents above must also be placed inside the parcel numbered “1”.
This particular parcel should be clearly labelled with the words "Containing shipping
documentation".

https://log.logcluster.org/blank
https://log.logcluster.org/blank


Any time temperature-controlled medical items are to be transported using commercial
carriers, humanitarian organisations will still need to specify and declare key information up
front. This will include.

Maximum and minimum temperature ranges.
(If required) Supplying safety data sheets (SDS) for live vaccines, chemical coolant packs,
or anything else that might qualify as dangerous goods.
Sufficient security measures for controlled substances.
Documents containing expiration dates, countries of origin, or other information as
required by local authorities. 

For shipping vaccines For shipping vaccines – Additional documentation may be required, including:

Lot Release Certificate issued by the national regulatory authority (NRA) of the country of
manufacture for each lot of items in the shipment, together with the Certificate of
Pharmaceutical Product (also by the NRA).
Lot Summary Protocol of production and quality control.

A list of contact points for national regulatory authorities in countries producing vaccines pre-
qualified for purchase by United Nations agencies can be found in  WHO Guidelines on the
international packaging and shipping of vaccines.

Air ShipmentsAir Shipments

Temperature sensitive shipments must be booked to the air company under the proper
handling code and as “temperature-controlled health-care cargo”, as this is an exceptional
service beyond that offered for general cargo.

Road ShipmentsRoad Shipments

For road shipments, it is critical to coordinate the delivery with the consignee before dispatch
and confirm pick-up time and location.

To reduce as much as possible the temperature-controlled medical items are outside active
devices and to exploit cold life of any used passive containers, prepare and pack products in its
designated packaging the same shipping day.

If using a third-party logistics provider, make sure that they are prequalified and approved for
freight forwarding/transport.

If time sensitive temperature-controlled medical items through a third-party transporter:

Ensure the transporter knows the exact limits on time for deliver.
Include clear instruction on handling requirements of keep cool boxes/items.

If a humanitarian organization is organising the shipment by own means, it is best practice
ensure that the designated vehicle is in good working condition and that the driver is aware of
the cargo sensitiveness. Provide the driver with clear instructions and the necessary means to
ensure proper load, handling and transport. This should include:

Using refrigerated vehicles where possible. If refrigerated vehicles are not available, place
temperature sensitive items in shaded areas.
Fragile boxes/containers should be secured.
Use of shaded and secure parking areas, minimising the time during which the vehicle is
unattended.

https://log.logcluster.org/common-issues-storage-and-transport-dangerous-goods
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidelines%20on%20the%20international%20packaging%20and%20shipping%20of%20vaccines.pdf


Avoid opening the refrigerated vehicle or keep cool containers during transit.
Emergency contact information to call in case of breakdown or unexpected events.

The arrival of a temperature-controlled medical items in a country, and their subsequent
clearance through customs and transportation to a central store are the most critical stages in
the shipping process. These are frequently the times when mistakes and delays occur,
resulting in damage ore loss of items.

Receiving Temperature-Controlled Medical ItemsReceiving Temperature-Controlled Medical Items

Reception at CustomsReception at Customs

Clearing of any items through custom should follow the normal procedures of that country,
however there are few extra things logistics personnel should consider temperature-controlled
medical items. 

The first step in the customs clearance process, is contacting the following entities to obtain or
verify the import procedures:

National regulatory authorities (NRA) or head of customs in the destination country. To be
cleared, the imported items must have received marketing authorisation and a release
certificate from the national regulatory authority.
Local Ministry of Health (MOH): depending on country specific requirements, the MOH
may issue a letter approving the shipment.

As reference, the general steps are:

Submission of shipping documents (as soon as they are received) with a request to
customs authority for the provisional clearance of shipment to the nominated Clearing
and Forwarding agent.
The clearing and forwarding agent immediately processes the shipping documents as per
established rules and regulations of government and contacts customs and airlines to
coordinate the arrival, transport, checking and safe storage of the items.
Continuous contact is maintained well in advance with the concerned airlines to get
accurate and updated information of the flight arrivals of the shipments.
Once the flight/vehicle arrives, immediate action is taken to release and take delivery of
the keep cool shipment and to safely transport the items to the temperature regulated
storage locations.
The clearing and forwarding agent checks the cold-chain monitor(s) and other mechanism
(if necessary) to identify and reconfirm that the temperature-sensitive items arrived in
good condition before removing the shipment from the airport.
Irrespective of the condition of the temperature-sensitive items at the time of clearance,
the clearing and forwarding agent clears the items and delivers as per regular
procedures.
The clearing and forwarding agent informs the concerned official(s) in a timely manner
and arranges for the cold room and the required staff to be ready and available to
receive/store the keep cool items.
There should be a system in place to arrange to open the cold room and liaise/contact
with the storekeeper/cold room staff at any time (24-hours/day, including weekends and
holidays).
Under no circumstances can any temperature-sensitive item be left unattended, or
outside of the cold room in an open space.
Unannounced shipments are cleared in time, like all other shipments.



A reliable transport system including a refrigerated/insulated van should be made
available at all times for effective transportation and delivery of the keep cool items.

In special instances where regular customs procedures may not be in place – such as
extraordinary emergency conditions or use of military aircraft - humanitarian organisations
may have to be prepared to receive keep cool shipments under their own volition. This includes
having the adequate vehicles waiting at the point of reception and providing the receiving
party with all anticipated times of arrival and handling instructions. 

Importing temperature-controlled medical items through ports that don’t have the adequate
cold storage facility is not recommended. In the event of receiving a shipment of needing
clearance in a port without cold storage facility or if the cold room is inaccessible,
arrangements should be done for immediate release of the shipment. Coordination with the
relevant authorities for an agile clearance and/or for safe and appropriate management and
storage of emperature-controlled medical items at the airport are therefore needed.

Reception at the Storage Facility Reception at the Storage Facility 

Any reception facility receiving medical items that have temperature control requirements,
other other specialty handling needs should have the capacity to receive and adequately store
medical items in the proper way. Prior to shipping any medical items, humanitarian
organisations should evaluate if storage facilities can safely receive and store those medical
items. 

Ensure priority unloading of all shipments of temperature-controlled medical items. If multiple
vehicles arrive at the same time, prioritize unloading the most time sensitive items, or the
items that have the shortest capacity for transport (items contained in passive cold chain
containers)

Move the product immediately to the appropriate place in the storage facility. Open packaging,
retrieve and inspect the temperature monitors, remove product from its passive shipping
container and move it immediately to the correct temperature-controlled storage conditions.

If the temperature monitor shows a change that indicates potential deviation, take a picture,
photocopy or scan that show alarm status. This information should be used to make decisions
on whether to accept the product, or whether to quarantine it until an investigation has taken
place and a final disposition has been made.

If using dataloggers or tags that record time and temperature data that can be downloaded,
retrieve and store time and temperature data. The point in time when a temperature excursion
has occurred is important for the purchasing agency and/or the manufacturer so they can
identify the cause of the excursion, take corrective measures, avoid similar situations in future
shipments, and for insurance purposes.

Clearly identify temperature-controlled medical times in boxes in which the indicator shows
exposure to temperatures that risk damage and keep them at the required temperature for
further assessment of their condition. Do not discard potentially damaged items until a full
assessment is completed.

Verify that all necessary documents are present. In the case of vaccines, do not use the vaccines
if the lot release certificate is missing. In that case, keep vaccines on hold in cold storage until
the relevant document has been obtained from the vaccine manufacturer.

Report any relevant information to the carrier and to the appropriate personnel in your
organisation. In case of loose or damage, review insurance policy clauses and follow the



insurance claim instructions.

Labelling Containers of Medical ItemsLabelling Containers of Medical Items

Containers carrying temperature regulated medical items should be properly labelled with the
handling and temperature requirements on the side.  Specific requirements exist for the
labelling of international/air shipments. Therefore, a distinction must be made between
international/air and domestic shipping.

International/Air ShipmentsInternational/Air Shipments

For international/air shipments, a label must be affixed to the front surface of each package
indicating type of item, name of manufacturer, presentation, batch number, date of
manufacture, date of expiry, quantity, and storage conditions. The manufacture date and
expiry date on all labels should be written in full, not in a coded form (i.e. June 2017, not 06.17).
In addition, required temperature conditions for transportation must be clearly visible on the
outer carton, indicating clearly where recommended transportation temperatures differ from
recommended storage temperatures.

        

A “Vaccine Rush” Label must be affixed to each face of the vaccine package

A “Do Not Freeze” label must be affixed to those packages (in each face)
containing freeze-sensitive vaccines, droppers or diluents.

An IATA Time and Temperature Sensitive Label (mandatory from 2012). The
lower half of the label must never be left blank and must indicate the external
transportation temperature range of the shipment - this can be handwritten
or printed onto the label.

        

Labels must be written in a language appropriate to the country of destination.

Domestic/Road ShipmentsDomestic/Road Shipments

There is no specific international regulation for labelling medical shipments transported by
road. Nevertheless, becoming knowledgeable in the laws of all of the countries in your
distribution channel can help to avoid administrative burden and delivery delays.

In any case it is recommended that shipper and consignee agree on a basic standard
operational procedure to pack, label and receive temperature-controlled medical shipments.
Among other topics, the procedure should establish the warning signs about time and
temperature sensitiveness of the parcels, and shipping labels should indicate temperature
requirements on the outside. 

Temperature Monitoring Devices for TransportationTemperature Monitoring Devices for Transportation

Much like monitoring temperatures in a warehouse, there are a variety of temperature
monitoring techniques and devices available for monitoring temperature of health related
items while in transit. These devices can come in the form of:

Electric Electric – Devices that require power and can usually interface with a computer.
Chemical Chemical – Monitors that rely on chemical reactions to produce indications of
temperature conditions.



Passive Passive – Temperature indicators cannot or do not communicate with external servers or
alarms.
Active Active – A device that has the capacity to send continuous data to a central data point and
can be used to see temperatures in real time.

The requirements for duration of shipments, required temperature ranges, reusability needs,
access to basic infrastructure, real world conditions on the ground, and other key needs will
dictate the types of monitoring devices used.  In modern humanitarian contexts, the last mile
delivery of humanitarian supplies usually operates without adequate temperature-controlled
transport or monitoring. In the event that adequate temperature monitoring for all items isn’t
available, prioritisation of data loggers for the most sensitive and high risk products should be
ensured. Continual monitoring of pharmaceutical and health items that should be kept at the
+15°C - +25°C range may not be required in all situations, and humanitarian agencies may only
wish to enact monitoring upstream or in more stable conditions. At the same time, local or
national laws may actually require all temperature-controlled shipments to be monitored at all
times, with documented evidence.      

Agencies operating in humanitarian contexts should build a monitoring plan that makes sense
based on the requirements on the ground. In the event that there are bottlenecks in end-to-
end temperature monitoring, mitigation measures can be implemented, such as random
inclusion of a single datalogger for an entire consignment, with collection and analysis by the
organisation after supplies arrive to the point of use.       

Additionally, active temperature monitoring devices tend to be too complex, too expensive, or
otherwise require training and infrastructure that isn’t available in most humanitarian
contexts. Commercial service providers will frequently employ active monitoring in large
international shipments, or for entire vehicle loads such as reefer trucks or reefer containers,
but individual humanitarian organisations will likely require a variety of monitoring techniques
when and where required. Some of the more common passive temperature monitoring devices
might include: 

Temperature DataloggersTemperature Dataloggers – Temperature dataloggers have become the most commonly use
temperature monitoring devices for most medium to small shipments. Temperature
dataloggers are small, electronic and usually passive monitoring devices that can continually
monitor temperature for up to weeks at a time, depending on the device. The advantage of a
temperature datalogger is that it displays a chronological “history” of the temperature
conditions as long as the device was turned on, and shippers can witness fluctuations in
temperatures or even see multiple temperature excursions time-stamped against real world
events. This will help shippers identify problems and work with transport companies and
employees to fix problems. 

There are a variety of datalogger devices available on the market, including dataloggers that
can plug directly into USB ports and download data, dataloggers that have electronic displays
on the side, dataloggers that have programmable temperature ranges, and dataloggers that
can be recharged and reused. The overall type and requirement for the datalogger brand
depends on the needs of the shipper.



Once activated, temperature dataloggers can be dropped into a box or package of health items
and retrieved on the other end. Temperature dataloggers can therefore be used when shipping
single boxes, or when shipping pallets or large volumes of items, and can be used when
shipping across multiple carriers or multiple modes of transportation. 

When using temperature dataloggers, humanitarian organisations should:

Understand what their overall requirements are – what temperature ranges are required,
how long will monitoring be required, will the reuse of the device be require?
Consult the manufacturer guidelines and instruction manuals.
Ensure that both senders and receivers understand how to use the devices and
understand their importance.
Have a plan for recovering and backing up data from temperature dataloggers at points
of reception and have a plan for reviewing data and taking corrective steps in case of any
identified problems. 

New advancements in technology are always underway, and newer versions dataloggers are
continually being developed. Logistics personnel should conduct a market survey of the latest
technology when selecting a product. 

Chemical IndicatorsChemical Indicators - Also called markers or phase-change indicators). They are the most
accessible and easy to use, they are based in a chemical impregnated onto a paperboard that
changes its appearance under certain temperature. There are two types of chemical indicators:

1. Threshold type.
2. Progressive type.

Threshold Type chemical indicators provide a signal only when exposed to temperatures higher
than (ascending indicator) or lower than (descending indicator) a predetermined threshold
temperature. They are irreversible (thus, single use) and are suitable for high or low
temperatures.

Example of these devices are:



Progressive Type chemical indicators register multiple events in a cumulative way. Whenever
the threshold temperature is exceeded, the reaction is activated, and the indicator starts to
change. Further temperature violations increase the change process. The indicator for this type
of device usually takes the form of a progressive colour change along a paper strip.

 

Cold Chain Monitor (CCM) CardCold Chain Monitor (CCM) Card

Paper-based temperature monitoring device which change colour irreversibly and at a
constant rate. Indicator strips are attached to a card on which instructions for use are printed.

CCMs provide a warning when excessive heat exposure occurs during transport. They are used
primarily to monitor the international shipment of freeze-dried vaccine consignments where
dry ice is used. CCMs may also be appropriate for national vaccine shipments where the
delivery takes several days.

 



Vaccine Vial Monitor (VVM):Vaccine Vial Monitor (VVM):

Heat-sensitive label that gradually and irreversibly changes colour as the vaccine is exposed to
heat. It warns the health worker when a vial should be discarded because the vaccine is likely
to have been degraded by exposure to heat. For instructions on how to interpret VVM, refer to
WHO How to Monitor Temperatures in the Vaccine Supply Chain.

Electronic Freeze IndicatorsElectronic Freeze Indicators - used to check if shipments are exposed to freezing
temperatures during storage or transport. The alarm indicator is triggered and displayed
(changing from a “�” to an “X”) if exposed to temperatures lower than -0.5°C for a continuous
period of 60 minutes. To avoid malicious manipulation, once the alert is triggered, the alert is
irreversible. If this happens the device is no longer usable and should be discarded. Otherwise,
the device can be used until the built-in battery expires. The intermittent “dot” icon confirms
active monitoring.

Electronic Shipping IndicatorsElectronic Shipping Indicators - more sophisticated devices that show if a product has been
exposed to temperatures beyond the assigned alarm settings. They record the temperature at
regular intervals during a certain period (normally not exceeding 20 days due to memory
overflow). They have a digital display that reflects if the item being shipped crossed the alarm
thresholds.

Shipping indicators are mounted on a coloured card (yellow or blue) with a data entry section
on one side, which the manufacturer fills in at the point of dispatch, and an instruction and
interpretation section on the reverse side for the recipient. Yellow indicators are for freeze-
sensitive items, and blue indicators are for heat-sensitive items.

These devices are not re-usable once alarm conditions are triggered or the programmed time
elapses. In addition, the heat and/or freeze alarm thresholds are product-specific, which means
that the device is not reusable with different products than originally intended. Some brands
are able to download the temperature data to a computer. This enables recipients to
determine whether shipments have been exposed to excessively high or low temperatures; it
also helps the procurement agency to determine when, where and to what extent temperature
limits have been exceeded. 

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20-%20How%20to%20Monitor%20Temperatures%20in%20Vaccine%20Supply%20Chain.pdf


Active Cold Chain TransportationActive Cold Chain Transportation

Active cold chain transport methods broadly refer to any method of transportation that
provides supplemental power, mechanical or chemical processes to maintain temperatures
while cold chain items are in transit. Active cold chain can come in a variety of forms – the
transport method itself could be completely refrigerated, or supply power to self-contained
containers that have a cooling effect on the required cargo. Active cold chain equipment can
come in many sizes and form factors but is generally better suited for large volumes of
temperature regulated health items, or when local regulations require it. Active cold chain
transport items can typically be calibrated to a specific set point, which is adjustable based on
the transport needs.  

Refrigerated Road Vehicles Refrigerated Road Vehicles 

Refrigerated road vehicles come in a variety of formats, but generally are characterised by:

Rigid, enclosed structures.
Active cooling from permanently mounted air conditioner or freezers that draw power
either directly from the engine of the vehicle, or specialised independent motors. 
Insulated interior walls/ceiling/floor.
A tightly closing, sealable door or doors with proper insulated lining.
An electronically controlled thermostat with an adjustable set point.
Some refrigerated vehicles have built in alarm systems in case of a temperature
excursion.

Refrigerated vehicles cane come in the form of:

Vans.
Single unit box trucks.
Semi-trailers.

The most common type of refrigerated vehicle used in humanitarian contexts is the single unit
refrigerated box truck, usually referred to as a “reefer truck”, however this may vary from
context to context.

Example refrigerated box truck, with insulated walls and self-contained freezer unit at the highest
point of the container. 



It is highly unlikely that humanitarian organisations will directly own their own reefer trucks or
other refrigerated vehicles unless there is a fully dedicated project that would justify the
expense. In the event that the vehicle is owned, humanitarian organisations should refer to
the fleet management section of this guide consider all regular requirements associated
with maintaining their own trucks.

In the highly likely event that humanitarian organisations contract third-party transport
services to utilise a refrigerated road vehicle for transport, they should consider the normal
procedures associated with contracting any trucking service. Additionally, there are a few
additional contractual terms they should consider when soliciting third party refrigerated
vehicles.

Contracting Third Party Refrigerated vehicles:Contracting Third Party Refrigerated vehicles:

Recommended Terms - Temperature-Controlled Movements / RequirementsRecommended Terms - Temperature-Controlled Movements / Requirements

In the case of the movement of temperature-controlled goods, the following terms are
recommended for contracting and soliciting third party refrigerated vehicles. 

If required, the contracted trucking company should ensure that the cooling units have
been programmed for permanent run prior to loading per instructions.
Contracted trucking company should ensure a copy of a valid calibration report is present
in the truck.
Contracted trucking company should ensure the driver maintains an activity sheet where
temperature readings are recorded at every transition / touch point / stop point.
Drivers should remain present at the dock area while goods are being loaded at origin
and offloaded at destination.
Drivers should ensure doors are closed immediately after loading. Doors should be
barred and locked if required.
Whenever the trailer doors have to be opened, including but not limited to loading,
offloading, they should be closed immediately after-wards to avoid temperature
disparities.
In case of any customs or third-party inspection, the contracted trucking company should
inform contracting agency immediately, detailing door opening and closing duration and

https://log.logcluster.org/vehicle-and-fleet-management
https://log.logcluster.org/vehicle-and-fleet-management
https://log.logcluster.org/contracting-third-party-transport


the temperature readings should be recorded on the activity sheet.
The contracted trucking company should provide calibrated and proper functioning
reefer equipment and ensure the driver checks the temperature and the reefer
equipment’s running status at every stop.
In case of irregularity / temperature variance the contracted trucking company should
inform the contracting humanitarian agency immediately.
The contracted trucking company should make sure the drivers do not remove any
temperature monitors / data recorders once they are placed inside the trailer until the
truck reaches the point of delivery.
The contracted trucking company has to ensure temperature monitors / data recorders
are to be brought back after delivery.

Temperature Variances / DeviationsTemperature Variances / Deviations

In case of deviations from the terms and conditions contained in this agreement/contract
the driver should notify the contracted trucking company, who should communicate this
with the contracting humanitarian agency immediately.
The contracted trucking company should make sure an investigation is done in case of a
complaint / temperature variation issue is raised by the contracting humanitarian agency
with regards to the temperature variances.
In any case of claim/complaints the contracted trucking company and contracting
humanitarian agency will study the case, should provide the corrective and preventive
actions and then proceed with the claim process and procedures.

Maintenance and CalibrationMaintenance and Calibration

The contracted trucking company should ensure the reefer system used for transporting
temperature-controlled goods should undergo regular preventive maintenance.
The contracted trucking company should ensure the reefer trucks used are calibrated
annually and should be certified.
Contracted trucking company should provide the contracting humanitarian agency with
the records of truck maintenance and calibration certificates upon request.

A general checklist on how to enact road shipments using a refrigerated vehicle can be found
below:

Pre-Pre-
shipmentshipment
actions:actions:

Specify temperature requirements.
Prepare shipping documentation and checklists, especially as it pertains to
transport of specialty medical items. 
Ensure that the designated vehicle is in good working order, that its service
record is up-to-date, and that the driver has carried out the relevant daily
safety inspection.



   

ShippingShipping
day:day:

actions atactions at
point ofpoint of
origin:origin:

  

Pack the product in its correct tertiary package and attach temperature-
monitoring devices to suit the routing requirements. Keep product under
proper storage conditions until the time of dispatch.
Ensure that the vehicle is fully operational, and that the cargo area is clean
and odour-free.
Prior to loading, the trailers should be at the temperature required for
transport. Loading should only be initiated when the temperature reaches
the set point requested by the contracting humanitarian agency.
Keep loading door(s) closed until it is time to load the product.
Ensure that the thermostatic controller on the transport vehicle is set to the
required temperature and ensure that the temperature recording device(s)
are operating properly.
Check that the vehicle’s refrigeration unit is operating properly, and that
the temperature has stabilised. Drivers must ensure that the correct
temperature setting has been selected.
Load product without delay. Do not overload the vehicle. Allow for air
circulation around all sides of the product. Properly block and brace the
load, as shown in Annex 1, to avoid shifting during transit. Close door(s) and
apply security seal and/or lock if required.
Whenever possible, ensure that the driver is able to supervise the loading
process.
If the refrigeration unit has been operating on mains electric power during
loading, make sure that the engine-powered refrigeration system is
operating correctly, and that the temperature has stabilised within
predefined limits before releasing.
Provide clear instructions to the driver concerning the correct load
temperature, handling and transport requirements.
Provide emergency contact information to the driver.

ActionsActions
duringduring
transit:transit:

  

Cooling units must remain active throughout the entire journey, including
during stops and rest periods.
Energy-saving modes/options of the cooling unit should not be used.
Vehicle payload doors must only be opened during loading and unloading
and opening time must be kept to a minimum.
Minimise the time during which the vehicle is unattended by the driver.

Arrival day:Arrival day:
actions atactions at

destinationdestination
point(s):point(s):

Ensure priority unloading.
Remove product from the vehicle and move it immediately toa location
providing the correct temperature-controlled storage conditions.
Retrieve temperature data from the driver. 
(where possible) When the product is received, the consignee should
retrieve and deactivate the temperature monitors accompanying the
shipment and read and download the data. Note: If temperature monitors
are not packed with the product, the data from the on-board temperature
recording system should be downloaded, or a print-out obtained from the
driver and attached to the arrival forms.
Ensure all checklists and arrival forms are completed by the responsible
parties.

   

Adapted from: WHO - Temperature-controlled transport operations by road and by air

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2012%20-%20Temperature-controlled%20Transport%20Operations%20by%20Road%20and%20by%20Air%20-%20May%202015.pdf


It is very common for refrigerated vehicles to be opened and undergo inspection when
crossing borders, or when operating around intense insecurity. Persons sending items using
refrigerated vehicles should anticipate situations when enhanced inspection might happen,
and how that might impact transported cargo. 

Reefer Containers Reefer Containers 

A reefer container is a variation on a standard shipping container used in maritime operations,
only with the capacity to maintain a constant temperature. Much like refrigerated trucks,
reefer containers have self-contained freezer/refrigerator units, and proper insulation. Reefer
containers can be transported on the backs of trucks, mounted onto the decks of sea vessels,
or even be used as storage facilities.

Reefer containers usually come with both external power connections and self-contained
motors used to power refrigeration equipment. As containers are moved, it’s the responsibility
of the transporter to ensure that the reefer produces constant power and will maintain a
temperature to the relevant set-point. Reefer containers can be plugged directly into the
electrical systems of large sea vessels, trucks or buildings. Where external power isn’t available,
reefers – depending on the container – reefers may be able to run an internal motor off of
petrol or diesel, however the motors will have to be refuelled and maintained while the items
are in transit. 

Reefers and Sea ShippingReefers and Sea Shipping

When reefer containers are utilised for sea shipping, they are almost always owned by either
the shipping line, or an intermediary broker. Typically, the use of the reefer container is
negotiated using a freight forwarder, and the overall loading and handling of the container is
done outside of the control of the organisation or individual sending refrigerated items via
ocean. In many cases, owners of refrigerated cargo won’t even be involved with stuffing
containers.

Example reefer container:

https://log.logcluster.org/cargo-configuration-sea-shipping


All reefer containers used for sea shipping must undergo what is known as a pre-trip inspection
(PTI). Unless the reefer container is owned by the sender of the cargo, PTIs are undertaken by
the shipping company. PTIs validate the condition of the container, the refrigeration
equipment, and the monitoring equipment, and are rated for 30 to 120 days, depending on the
needs of the shipping line and policies of the company. 

Humanitarian organisations planning on using reefer containers to transport health supplies
should still endeavour to inspect the container wherever possible. 

Even if a PTI is conducted by the transport company, shippers may request their own
inspection if necessary, and include them in their own transport contracts. 
It is also advisable that organisations shipping cargo via reefer include the obligation of
the shipping line to conduct a PTI in the contract – though the failure to fully conduct a PTI
may ultimately be the responsibility of the shipping line, having a written agreement
outlining the need for a PTI is still advisable. 
Organisations shipping cargo via reefer may also ask for copies of any monitoring reports
that are produced throughout the shipping process. There may even online/real time
monitoring capacity available through the transport company. 

Reefers as Permanent StorageReefers as Permanent Storage

Many organisations in humanitarian settings have opted to use reefer containers as permanent
storage structures. The use of reefers as storage facilities can be very useful where no other
infrastructure is available, however it is still always advisable to investigate permanent hard
sided buildings capable of being retrofitted to maintain the required temperature ranges. 



If a reefer container is to be kept as a permanent storage structure, there are a few things to
consider:

Power Power - Wherever possible, reefers should be plugged directly into the power grid, or a
large enough generator to maintain the power needs of the unit. Though sea shipments
might take months to complete, the on-board motor isn’t designed for permanent usage.
If the on-board motor is used to maintain a reefer’s set point, the output exhaust cannot
be into an enclosed space, like a larger warehouse. 
Interior set upInterior set up – Though reefers are used for transport, they are not directly designed for
storage. This means that the floors of the container might not be conducive to shelving or
rolling handling equipment. Additional flooring may need to be installed to accommodate
storage needs. 
DoorsDoors – Reefer containers were designed to be opened infrequently, and using one as a
storage facility may lead to excessive heat loss as the large doors may be opened more
frequently. Plastic flaps might need to be installed in the interior to reduce heat loss. 
Temperature monitoringTemperature monitoring – Organisations using a reefer as a storage facility will still want
to conduct a heat mapping exercise and develop some type of monitoring to ensure that
products are still properly maintained.
Foundation PlacemenFoundation Placement - Organisations using reefer containers as storage should ensure
that containers are placed on a raised hard surface (usually concrete foundation) or at the
very least hard packed soil on raised ground to prevent rain damage.   

Air Transport Containers Air Transport Containers 

Use of active cooling containers for the transport of temperature-controlled medical items by
air requires some additional preplanning. Where air transport using passive cooling containers
entails handing self-contained insulated containers directly to air carriers, active cooling air
transport containers provide powered temperature regulation directly in the container itself,
either powered by direct connection to the electrical system of the air frame, or through a
dedicated battery solution.

There are a variety of active cooling air transport containers, usually specified to conform to
different types of aircraft. The range of active cooling air transport containers can be from
smaller standalone crates to specifically shaped unit load devices (ULDs) use in common
commercial air transport. It is highly unlikely that personnel from a humanitarian aid
organisation will ever be involved with loading or handling air transport containers – usually
temperature-controlled air transport containers are managed by the ground crew and/or load
master, and the equipment itself may only be leased from the manufacturer. 

Example temperature-controlled ULD:

https://log.logcluster.org/cargo-configuration-air-shipping


Passive Cold Chain TransportationPassive Cold Chain Transportation

Passive cold chain transportation methods broadly refer to any method of transportation of
cold chain items that does not involve outside power or maintenance. Passive systems are self-
contained and are prepared at the point of origin without continued management by the
transporter, other than some basic duty of care.

Passive Cold Chain ContainersPassive Cold Chain Containers

Some medical related relief items – such as vaccines and other lifesaving medications – rely
heavily on passive cold chain containers for transport in humanitarian field settings. Passive
cold chain containers are insulated carries, usually with accompanying ice packs and/or freeze
packs, which require no external power or mechanical support and are especially useful in
humanitarian contexts where persistent electrical connectivity or advanced infrastructure may
not be available or actively working. Passive cold chain containers - either single use disposable
or reusable depending on the context - and are only meant to keep cargo items in a pre-
defined temperature range for a limited period of time, between 12 hours and 120 hours
depending on the container and the external ambient temperature. Please note, the actual
duration of passive container will depend on the container and the real-world conditions on the
ground. For relatively short transit times, such as single day car rides, or movement via
helicopters, passive cold chain containers are ideal for transporting small quantities of items. 

There are two main type of devices - reusable containers (cold boxes and vaccine carriers) and
disposable boxes. Note: the term “disposable” does not mean these types of insulated boxes
can only be used one, they only refer to the easily disposable nature of the materials.
Disposable insulated boxes are frequently reused multiple times in single operation.



Cold BoxesCold Boxes – Insulated reusable containers that loaded with coolant packs are used to
transport supplies between different medical stores or to health facilities. They are also used to
temporarily store items when the refrigerator is out of order or being defrosted.

The storage capacity of cold boxes ranges between 5 and 25 Litres and its cold life can vary
from a minimum of 48 hours to a minimum of 96 hours (known respectively as “short range”
and “long range” cold boxes).

Vaccine CarriersVaccine Carriers - Insulated reusable containers that, when lined with coolant packs, keep
vaccines (and diluents) cold during transportation from health facilities with refrigeration to
vaccination sites where refrigeration and ice are not available. They are smaller than cold boxes
and therefore easier to carry by a single health worker travelling on foot or by other means,
where the combined journey time and immunisation activity ranges from a few hours to a
whole day. The storage capacity of vaccine carriers is between 0.1 and 5.0 Litres.

Disposable Insulated BoxesDisposable Insulated Boxes - (also known as Insulated shipping containers) Insulated
containers, manufactured in carton or moulded foams such as polyurethane, polyethylene or
expanded polystyrene (EPS). Some are designed for single use while others are returnable for
reuse. They are used for the transport of items over long distances. Their storage capacity,
temperature range, cold life and resistance vary among different solutions: some solutions are
suitable for Road transport with hold on times between 36-48 hours while some other solutions
are suitable for air transport with hold on times up to 120 hours. One main concern related to



disposable insulated carton boxes is its single-use lifespan and its low-cost material
composition of EPS and water-based gel packs, rarely recyclable. 

Disposable insulated carton boxes are used by manufacturers to ship products with sensitive
cold chain needs around the world. Disposable insulated containers must conform to certain
standards, and often have a cold life often with a maximum of 4 days. Insulated containers are
regulated by WHO prequalification standards.

Three categories of packaging are used for international air freighting (listed below in
decreasing order of bulk):

    

ClassClass
AA

Packaging is designed to ensure that the temperature of the item does not rise above
+8°C for a minimum exposure of 48 hours at an ambient temperature of 43°C.

ClassClass
BB

Packaging is designed to ensure that the temperature of the items does not rise
above +30°C for a minimum exposure of 48 hours at an ambient temperature of 43°C.
It must also prevent the temperature of the items from dropping below +2°C for a
minimum of 48 hours at an ambient temperature of -5°C.

ClassClass
CC

Packaging provides no specific protection against high temperatures. However, it
must prevent the temperature of the item from dropping below +2°C for a minimum
exposure of 48 hours at an ambient temperature of -5°C.

    

No matter the type of passive insulated carrier used, it is recommended that each insulated
carton should weigh less than 50kg to ensure ease of handling during transport as they are
frequently loaded and offloaded manually. 

Pallet ShippersPallet Shippers

Pallet shippers are passive insulated packaging that is specifically designed to cover or
encompass entire pallets of cold chain related items. Pallet shippers can come in the form foam
insulation, cardboard, or some form of thermal resistant fabric. Pallet shippers are used mostly
by commercial providers shipping bulk volumes of cold chain required medical products. 

Example pallet shippers:



Pallet shippers have a built-in wooden or plastic pallet platform to enable handling and
transport by forklift or pallet handling equipment. Pallet shippers will generally accommodate
higher volumes per unit. Where used or ordered, It is recommended that external dimensions
of pallet shippers should not exceed standard ISO pallet sizes, while also not exceeding not
exceed 160 cm in height. Height requirements may vary on the context, but 160 cm is generally
the maximum height a pallet can be to fit as a single unit into most aircraft. Shippers should
understand the ultimate transport requirements prior to using pallet shippers. Under no
circumstance should pallets shippers be depalletized in transport, or double stacked! 

Transporting Passive Cold Chain Containers Transporting Passive Cold Chain Containers 

Irrespective of the method, transportation of passive cold chain containers generally should
follow a few key steps:

Wherever possible, passive cold chain containers and boxes should be covered, and kept
away from direct sunlight.
Containers should be kept away from ambient heat sources of excessive heat (such as
engines)
Transportation times should be kept well within the allotted limit of the passive keep cool
container. Ideally, maximum transport times should not exceed 2/3 the anticipated
duration of the capacity for the container to keep items cool. In many cases, transport
times should also be based on the anticipated return journey times, in case cargo items
are rejected or may not be able to offload for a variety of reasons. 
Persons receiving the passive containers should be notified in advance and be waiting at
the reception area.
Depending on the nature of the operation, or the requirements for the cargo items,
temperature monitoring devices may be included. For more information on monitoring
devices, please reference the section on temperature monitoring in this guide. 

Additionally, a general checklist for transporting passive cold chain containers might include:

https://log.logcluster.org/en/handling-equipment-and-storage-structures
https://log.logcluster.org/en/temperature-monitoring-devices-transportation


   

Pre-Pre-
shipmentshipment
actions:actions:

Ensure that there are sufficient quantities of all packaging components to
accommodate the shipment on the shipping day.
Ensure that all components have been conditioned to the correct
temperature (i.e. temperature-stabilising media, whether frozen or
refrigerated). Instructions on conditioning of passive keep cool boxes
depends on the type of container used, and usually is different in "summer"
and "winter" ambient temperature conditions.
Ensure that the designated vehicle is in good working order, that its service
record is up-to-date, and that the driver has carried out the relevant daily
safety inspection.

ShippingShipping
day –day –

actions atactions at
point ofpoint of
origin:origin:

Prepare and pack product in its designated secondary or ancillary
packaging.
Assemble the passive shipping system and pack and load the product in
accordance with approved site procedures.
Add temperature dataloggers or temperature indicators if required. Place
in close proximity to the product. Do not allow them to come into contact
with temperature-stabilising media, such as ice packs.
Ensure that all paperwork and checklists are completed by the responsible
parties.

ActionsActions
duringduring
transit:transit:

Where appropriate, vehicles should be parked in a secured parking area
during rest stops; wherever possible, vehicles should be parked in the
shade.
Containers must not be opened during transit.

Arrival day:Arrival day:
actions atactions at

destination:destination:

Open packaging, remove product from its passive shipping system and
move it immediately to the correct temperature-controlled storage
conditions.
Retrieve and deactivate temperature monitors for data retrieval.
Ensure all checklists and arrival forms are completed by responsible
parties.

Post-Post-
shipmentshipment
actions:actions:

Forward completed checklists to appropriate personnel, including
electronic temperature data files.
Dispose of, recondition or reuse packaging as appropriate.

   

Adapted from: WHO - Temperature-controlled Transport Operations by Road and by Air

Planning Passive Keep Cool Container TransportPlanning Passive Keep Cool Container Transport

Use of Portable Passive Keep Cool ContainersUse of Portable Passive Keep Cool Containers

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2012%20-%20Temperature-controlled%20Transport%20Operations%20by%20Road%20and%20by%20Air%20-%20May%202015.pdf


Due to infrastructure and logistics constraints in some locations, it is advised to assess the
logistics capacity of downstream reception facilities prior to shipping. In case of limited
logistics capacity, it is preferable to ship keep cool items using individual insulated cartons.

   

ColdCold
BoxesBoxes

Reusable containers generally used to transport keep cool items from one fixed
store to another, and from central stores to health facilities. They have a storage
capacity between 5.0 and 25.0 litres. 

There are two types of cold boxes:

Short range: With a minimum cold life of 48 hours.
Long range: With a minimum cold life of 96 hours.

VaccineVaccine
CarriersCarriers

Used for transporting vaccines where the combined journey time and immunisation
activity ranges from a few hours to a whole day. The vaccine storage capacity of
vaccine carriers is between 0.1 and 5.0 litres.

   

When choosing means for transport of keep cool items, consider the following factors:

The heat and freeze sensitivity of every keep cool item being transported, especially
vaccines. If available, refer to manufacturer indications for further information on
temperature sensitivity of the items. In any other case refer to WHO How to use passive
containers and coolant-packs.
The required cold life to keep transported keep cool items at safe temperatures for an
entire transport or outreach session. For vaccination outreach sessions the considered
time should include travel to and from the vaccination site, allowing the safe
management of non-used vaccines.
The required capacity based on the volume of keep-cool items to be transported.

When selecting the appropriate container, the time of transport must be considerably less than
the cold life of the container. Unexpected events such as vehicle breakdowns, human error or
carelessness, often delay the time of transport. When the duration of the journey exceeds the
cold life of the container, it is possible to replace the coolant packs if necessary. The back-up
coolant packs can be transported in a separated container or swapped in a stop-by storage
facility with compatible coolant packs. It is therefore necessary not to compromise on the
number of ice packs which may need to be prepared.

Coolant PacksCoolant Packs

Once the decision about the type of container is taken, calculate the number of cold boxes
required. Subsequently calculate the number of coolant packs and temperature tracking and
alert devices required. Each container holds a specific number of coolant packs.

In regular cold chain management, it is recommended that every cold box or vaccine carrier
should have at least two sets of coolant packs, allowing one set of the packs to be cooled, while
the other set is being used in the cold box or vaccine carrier. Note that one set of coolant packs
is normally provided with each procured cold box or vaccine carrier, so that one additional set
at least needs to be ordered.

The type of coolant packs must be selected according to the container and the required
temperatures. Ideally, they should be compatible with other coolant packs used in the country.

There are several types of coolant packs:



   

Water-Water-
FilledFilled

CoolantCoolant
PacksPacks

The most commonly used, they are available in a solid rectangular plastic container
in different sizes. The most common are: 0.3 litres (in two different sizes:
173x120x26mm and 163x90x34mm), 0.4 litres (163x94x34mm) and 0.6 litres
(190x120x34mm). They are used to maintain temperatures in reusable cold boxes or
vaccine carriers. WHO currently recommends the use of water-filled coolant packs.
Drinking water is safe for such use and is generally available; this makes it the most
practical substance for filling coolant packs because both water and ice can
effectively control the temperature of the load, when correctly used.

Gel-Gel-
PacksPacks

sealed coolant containers pre-filled with a mixture of water and additives. They are
available in flexible plastic bag or in a rectangular plastic container. WHO does not
recommend using gel-packs because their thermal properties - freezing point of
some gel-packs can be significantly below 0°C - and their lower durability.

Phase-Phase-
ChangeChange
MaterialMaterial

PacksPacks
(PCM-(PCM-
packs)packs)

containers filled with other phase-change materials different from water. They can
be designed to change phase at the convenient temperatures range, overcoming
the risk associated with frozen water. However, they are also more expensive, and
their conditioning process is longer and more complex.

   

Depending on the urgency of the item, manufacturers of cold chain and keep cool items ship
products by air using coolant-packs of various types and sizes containing various fill materials,
including water, gel and PCM. It is a common practice to reuse these coolant packs recovered
from international shipping containers. WHO discourages this practice as these packs do not
necessarily perform in the same way as the water-packs. In addition, they are not designed for
repeated use and may not be dimensionally compatible with most of the passive containers
used for the in-country supply chain. The recommendation is that these packs are removed
from the receiving keep cool items and recycled or disposed of according to the manufacturer’s
recommendations and/or national waste management policies.

Conditioning Water-PacksConditioning Water-Packs

The temperature of coolant packs must be set according to the temperatures required by the
keep cool items to be shipped. There are two main possibilities: 

The items to be shipped in the cold box may be frozen. Examples: vaccines for Measles,
Polio, Yellow fever, Meningitis, etc.
The items to be shipped in the cold box will be irreversibly damaged when frozen
Examples: Oxytocin, vaccines for DTP, DT, Td, TT, Hep A and Hep B, Hib.

To understand if items can be safely frozen or not, consult the manufacturer’s guidelines.  If all
items to be shipped in the cold box may be frozen, frozen coolant packs can be directly
transferred from the freezer to the cold box.

In the case that items will be damaged when frozen, the coolant packs need to be
“conditioned” before being transferred into the cold box. That means bringing its temperature
up to 0ºC. The conditioning of coolant packs consists of laying the required number of frozen
icepacks on a table or work surface (preferably not under direct sun light) and waiting until
they all reach 0ºC.  This may take at least 30 to 45 minutes in hot weather and much longer in
cool conditions (from 90 to 120 minutes at +20°C). In order to know when the icepacks are
ready to be used, there must be liquid water inside every pack and the ice cores should be able
to move freely inside the packs when shaken. To ease the process, place the icepacks in one



single layer and separated from each other.

The use of cool water-packs and warm water-packs can be pertinent for some shipments. Warm
water-packs are used to protect freeze-sensitive items in countries where temperatures are
frequently below 0°C. Warm water-packs are to be prepared at a room temperature between
+18°C and a maximum of +24°C. Cool water-packs are to be prepared in a refrigerator at a
temperature of no more than +5°.

Packing Keep Cool ContainersPacking Keep Cool Containers

The first action during packing is to dry any droplets on the coolant packs surface and placing it
in a cold box according to the cold box manufacturer specifications: the correct size and
number of coolant-packs must be used. The technical sheet for loading the cold box is often
available inside each box.

Place the keep cool items inside the cold box, putting cardboard between thermo-sensitive
products and icepacks to prevent them touching. Make sure that any remaining space is filled
with packing material to avoid damage during onward transport.

When packing keep cool items without secondary package/carton box (common practice when
using vaccine carriers), put the items and diluents in a plastic bag in the middle of the cold box
or carrier to protect them from damage due to condensation.

Place the required temperature monitoring devices in the box or carrier. Do not allow
monitoring devices to come into contact with coolant packs. If using a thermometer in the
container, place it in a visible and easily accessible place to avoid long content handling during
temperature checks.

When required, put the top layer of coolant packs and close the container.

Calculating Volumes for Vaccine Shipments using Keep Cool BoxesCalculating Volumes for Vaccine Shipments using Keep Cool Boxes

To calculate the volume of vaccine to be shipped, it is necessary to know for each vaccine and
diluent in the shipment:

The required storage temperature: 3 ranges of temperature are normally considered for
vaccine transportation: -15°C to -25°C, +2°C to +8°C or ambient.
The number of doses to be transported.
The packed volume per dose (cm3/dose). The packed volume includes the vaccine vial, the
packet containing the vaccine vial and any intermediate packaging (secondary
packaging).

 The maximum recommended packed volume per vaccine dose and diluents are:

    Vaccine typeVaccine type Dose per vialDose per vial cm3 per dosecm3 per dose     

    BCG (freeze-dried)BCG (freeze-dried) 2020 1.21.2     

    

DTP, DT, Td, TTDTP, DT, Td, TT

1010 3.03.0     



    2020 2.02.0     

    

DTP-HepBDTP-HepB

22 6.06.0     

    1010 3.03.0     

    DTP-HibDTP-Hib 1010 2.52.5     

    

DTP+Hib (freeze-dried)DTP+Hib (freeze-dried)

11 45.045.0     

    1010 12.012.0     

    

DTP-HepB+Hib (freeze dried)DTP-HepB+Hib (freeze dried)

11 22.022.0     

    22 11.011.0     

    

HepBHepB

11 18.018.0     

    1 in UNIJECT1 in UNIJECT 30.030.0     

    22 13.013.0     

    66 4.54.5     

    1010 4.04.0     

    2020 3.03.0     

    

Hib (liquid)Hib (liquid)

11 15.015.0     

    1010 2.52.5     

    

Hib (freeze-dried)Hib (freeze-dried)

11 13.013.0     

    22 6.06.0     



    1010 2.52.5     

    Measles (freeze-dried)Measles (freeze-dried) 1010 3.53.5     

    

MMR (freeze-dried)MMR (freeze-dried)

11 16.016.0     

    1010 3.03.0     

    MR (freeze-dried)MR (freeze-dried) 1010 2.52.5     

    

Meningitis A&CMeningitis A&C

2020 2.52.5     

    5050 1.51.5     

    

OPVOPV

1010 2.02.0     

    2020 1.01.0     

    TT in UNIJECTTT in UNIJECT 11 25.025.0     

    

Yellow feverYellow fever

55 6.56.5     

    1010 2.52.5     

    2020 1.01.0     

    Diluent for BCGDiluent for BCG 2020 0.700.70     

    

Diluent for HibDiluent for Hib

11 35.035.0     

    1010 3.03.0     

    

Diluent for measles, MR, MMRDiluent for measles, MR, MMR

11 20.020.0     

    1010 4.04.0     



    

Diluent for meningitis A&CDiluent for meningitis A&C

2020 2.52.5     

    5050 1.51.5     

    

Diluent for yellow feverDiluent for yellow fever

55 7.07.0     

    1010 6.06.0     

    2020 3.03.0     

    OPV droppersOPV droppers n/an/a 17.0 (per unit)17.0 (per unit)     

    Diluent for BCGDiluent for BCG 2020 0.700.70     

Be aware that the volume obtained from multiplying the packed volume per dose by the
number of doses only takes into consideration the primary and the secondary packages: it
doesn’t include the cold box packaging. Estimating the final transport volume (including the
cold box) is necessary to correctly plan the transport means. For this purpose, a transport box
bulking factor can be used. The bulking factor depends on the type of vaccine. WHO Guideline
for establishing or improving primary and intermediate vaccine stores, recommends the following
transport box bulking factors:

BCF, OPV, measles, MMR, MR = 6.0
Other vaccines = 3.0
Diluent, droppers = 1.5

Type of VaccineType of Vaccine – The type of vaccine is of key importance because different vaccines have
different presentations. The most common are vials (or ampules), however single-dose pre-
filled syringes may be used in humanitarian operations. Depending on the vaccine, vials can
contain different number of doses, normally 1, 10 or 20 doses. The key variables used to
calculate the required volume for vaccine storage and transport are the number of doses to be
stored and the estimated volume per dose. The estimated volume per dose (or packed vaccine
volume) quantifies the space needed to store or transport vaccines and diluents and will
depend on the number of doses per vial, the physical size of the vial or ampule (primary
package) and the bulkiness of the external packaging (secondary packages).

Example multi-dose vaccine vial:



 

Example single-dose pre-filled vaccine syringe:

Some presentations include the diluent in the same packaging as the vaccine. In such cases it is
necessary to refrigerate the diluent as well as the vaccine. In all cases, diluents should be
refrigerated 24h prior to vaccine preparation. Refrigeration of diluents is normally done in the
last step of the vaccine supply chain.

Whenever possible, the packed vaccine volume per dose should be calculated using data from
the vaccine manufacturer or supplier. It is also recommended to use the WHO guidance
document for vaccine volume calculation: How to calculate vaccine volumes and cold chain
capacity requirements.

Transportation of Clinical SamplesTransportation of Clinical Samples

Humanitarian logistics personnel may be required to organise the transportation of clinical
samples from the outbreak location to a reference laboratory may be required, especially
during disease outbreaks, such Ebola Haemorrhagic Fever. The transportation of samples is
usually handled by either by the local government, or by a WHO representative, or by a
specialised agency tasked with the process in the local context. 

Clinical and biological samples are considered "dangerous goods", and transport of these is
subject to very strict regulations. Before transporting clinical samples always consult local
regulations and international best practice. Commercial air and sea transporters will often
have clear guidelines on the transportation of clinical and biological samples – reference the
dangerous good section of this guide for more information. In absence of a clear local

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/Multi%20Dose%20Vial.jpg
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-06/SUV4.png
https://qa.log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20How%20to%20Calculate%20Volumes%20and%20Capacities.pdf
https://log.logcluster.org/en/dangerous-goods


regulation, humanitarian agencies might refer to WHO’s “Guidance on regulations for the
transport of Infectious Substances”.

Biologic samples are separated into two different categories when prepared for shipping:

   

CategoryCategory
AA

An infectious substance which is transported in a form that, when exposure to it
occurs, is capable of causing permanent disability, life-threatening or fatal disease
in otherwise healthy humans or animals. 

If a Category A substance were released from the craft carrying it and/or protective
packaging used during the transportation, it could have severe consequences on
the health of any humans or animals that came in contact with it.

CategoryCategory
BB

Infectious substances that contain biological agents, capable of causing infection in
humans or animals, but NOT meeting the criteria for Category A (i.e. the
consequences of an infection are not considered severely disabling or life-
threatening).

   

Adapted from: WHO’s - Guidance on regulations for the transport of Infectious Substances

PackagingPackaging

Both Category A and Category B substances have their own forms of approved packaging, and
all samples must be transported in their respective approved packaging, usually some form of
triple packing. Consider that in some contexts, this type of packaging won’t be available to be
purchased locally. Certain health actors or specialised medical agencies may have stock
available.

The system for transporting samples consists of three layers:

1. Primary container containing the sample: Tube or bottle tightly closed and labelled.
2. Secondary container intended to protect the primary container: Waterproof box/tube

(Category A) or plastic bag (Category B) with enough absorbent material to absorb all the
liquid in case of breakage.

3. Outer packaging intended to protect the secondary container: Reinforced cardboard box
with UN labelling.

Example Packaging for “Category A” Biological Samples

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidance%20on%20regulations%20for%20the%20transport%20of%20infectious%20substances.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidance%20on%20regulations%20for%20the%20transport%20of%20infectious%20substances.pdf


 

Example Packaging for “Category B” Biological Samples

The choice of container depends on the classification of the sample to be transported and
whether or not it is necessary to transport the sample at controlled temperature; some
samples will require +2°C to +8°C temperature. 



Usually, individual transported biological samples will be uniquely identified with information
such as the name or patient code number and date/place of collection and will be accompanied
by relevant clinical and epidemiological information.  Information to be contained on the on
the outer packaging of the box should include:

Shipper.
Consignee.
Emergency contact: mention the name and the phone number of the person to contact in
case of emergency (i.e., incidental opening or leakage).
UN approved marking and product category/class.
Net capacity of sample only.
Mandatory marking: "Infectious substance" logo and additional required approval
markings.

The shipper is responsible for classifying, declaring, packaging and labelling the samples. Any
transporter or service provider involved in the transportation chain, must be informed about
the material being sent. If there is any problem during the transport, the shipper must be able
to prove that he has strictly followed the regulations. If humanitarian organisations organising
the transport of biological samples have any questions on labelling, they may also consult their
freight forwarder or transport company. 

The person enacting the shipment be sure to inform the receiving party in advance, specifying
the nature of the sample as well as the planned shipping date to ensure readiness to receive
the sample. In some cases, biological samples will be delivered to third party laboratories or
government offices who may have very little understanding of the humanitarian operation.
Shippers should also tell transport companies well in advance as well, as they may have their
own protocols for handling and managing these types of shipments. 

Below is a list of UN ID numbers and packing instruction per category that should be included
with every shipment.



  

UNUN
No. No. 

Proper Shipping NameProper Shipping Name CategoryCategory
HazardHazard
ClassClass

PackingPacking
InstructionsInstructions

UN2814UN2814 Infectious substance affecting humansInfectious substance affecting humans Category ACategory A 6.26.2 620620

UN2900UN2900 Infectious substances affecting animalsInfectious substances affecting animals Category ACategory A 6.26.2 620620

UN3549UN3549 Medical waste, Category A, affecting animals only, solidMedical waste, Category A, affecting animals only, solid Category ACategory A 6.26.2 622622

UN3549UN3549 Medical waste, Category A, affecting humans, solid. Medical waste, Category A, affecting humans, solid. Category ACategory A 6.26.2 622622

UN3291UN3291
Biomedical waste, n.o.s., Clinical waste, unspecified, n.o.s. or medical waste, n.o.s. orBiomedical waste, n.o.s., Clinical waste, unspecified, n.o.s. or medical waste, n.o.s. or
regulated medical waste, n.o.s.regulated medical waste, n.o.s.

Category BCategory B 6.26.2 621621

UN3373UN3373 Biomedical Substance Category BBiomedical Substance Category B Category BCategory B 6.26.2 650650

  

More information on identifying dangerous goods categories can be found in the dangerous
goods section of this guide. 

Health Supply Chain Tools and ResourcesHealth Supply Chain Tools and Resources

Templates and ToolsTemplates and Tools

TEMPLATE - Cold Chain Temperature Monitoring Chart

Sites and ResourcesSites and Resources

Approved essential medicines per country
Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of Hazardous Wastes 
DG ECHO - Review of quality assurance (QA) mechanisms for medicines and medical
supplies in humanitarian aid
ICRC - Medical Waste Management Guidelines
Immunizationacademy.com 
JSI - Guidelines for the Storage of Essential Medicines and other Health Commodities
MSF - Cold Chain Evaluation

https://log.logcluster.org/en/dangerous-goods
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-07/TEMPLATE%20-%20Cold%20Chain%20Temperature%20Monitoring%20Chart.xlsx
https://global.essentialmeds.org/dashboard/countries
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/UNEP%20-%20Basel%20Convention%20on%20the%20Control%20of%20Transboundary%20Movements%20of%20Hazardous%20Wastes.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/Review%20of%20quality%20assurance%20%2528QA%2529%20mechanisms%20for%20medicines%20and%20medical%20supplies%20in%20humanitarian%20aid%252C%20DG%20ECHO%20and%20GFE%20Germany%252C%202006.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/ICRC%20-%20Medical%20Waste%20Management.pdf
https://watch.immunizationacademy.com/en
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/DELIVER%20-%20Drug%20Storage%20Manual.pdf
https://medicalguidelines.msf.org/en/viewport/mme/english/appendix-19-cold-chain-equipment-32408362.html?language_content_entity=en


PATH - Total Cost of Ownership Tool for Cold Chain Equipment
PATH / WHO - Delivering Vaccines: A Cost Comparison of In-Country Vaccine Transport
Container Options
Stockholm Convention on Persistent Organic Pollutants (POPs) 
Technical Network for Strengthening Immunization Services
USAID - Logistics Handbook, A Practical Guide for the Supply Chain Management of Health
Commodities
UNICEF - Cold Chain Technical Support 
UNICEF / WHO - Effective Vaccine Store Management Initiative
UNICEF - Procurement Guidelines for Walk-In Cold Rooms And Freezer Rooms
UNICEF - Procurement Guidelines, Compression System Refrigerators and Freezers
UNICEF - Procurement Guidelines, Solar Direct Drive Refrigerators and Freezers
UNICEF - Procurement Guidelines, Temperature Monitoring Devices
UNICEF - Procurement Guidelines, Vaccine Carriers and Cold Boxes
UNICEF / WHO - Decommissioning and Safe Disposal of Cold Chain Equipment
WFP Logistics Cluster - Downstream Logistics in Pandemics
WHO - Effective Vaccine Management (EVM) model standard operating procedures
WHO - Expert Committee on Specifications for Pharmaceutical PreparationsWHO -
Interagency Emergency Health Kit
WHO - Guidelines on the International Packaging and Shipping of Vaccines
WHO - Guideline For Establishing Or Improving Primary And Intermediate Vaccine Stores
WHO - Guidelines for Medicine Donations
WHO - Guidance on Regulations for the Transport of Infectious Substances
WHO - How to Monitor Temperatures in the Vaccine Supply Chain
WHO - How to calculate vaccine volumes and cold chain capacity requirements
WHO - How to use passive containers and coolant-packs, 2015
WHO - Introducing Solar-powered Vaccine Refrigerator and Freezer Systems, A Guide for
Managers in National Immunization Programmes
WHO - Immunization in practice: A practical guide for health staff. Geneva
WHO - Model List of Essential Medicines
WHO - Performance, Quality and Safety (PQS)
WHO - Safe Disposal of Unwanted Pharmaceuticals
WHO - Safe Management of Wastes from Health‑Care Activities
WHO - Solar direct-drive vaccine refrigerators and freezers
WHO - Selection of Essential Medicines at Country Level
WHO - Study protocol for temperature monitoring in the vaccine cold chain
WHO - Supplement 01 - Selecting sites for storage facilities - May 2015
WHO - Supplement 02 - Design of storage facilities - May 2015
WHO - Supplement 03 - Estimating the capacity of storage facilities - May 2015
WHO - Supplement 04 - Security and fire protection in storage facilities - May 2015
WHO - Supplement 05 - Maintenance of storage facilities - May 2015
WHO - Supplement 06 - Temperature and Humidity Monitoring Systems for Fixed Storage
Areas - May 2015
WHO - Supplement 07 - Qualification of Temperature-controlled Storage Areas - May 2015
WHO - Supplement 08 - Temperature Mapping of Storage Areas - May 2015
WHO - Supplement 09 - Refrigeration equipment maintenance - May 2015
WHO - Supplement 10 - Checking the accuracy of temperature control and monitoring
devices - May 2015
WHO - Supplement 11 - Qualification of refrigerated road vehicles - May 2015
WHO - Supplement 12 - Temperature-controlled Transport Operations by Road and by Air
- May 2015

https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://www.path.org/resources/total-cost-of-ownership-tool-for-cold-chain-equipment/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/PATH%20Delivering%20Vaccines%20-%20A%20Cost%20Comparison%20of%20In-Country%20Vaccine%20Transport%20Container%20Options.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/UNEP%20-%20Stockholm%20Convention%20on%20Persistent%20Organic%20Pollutants%20%2528POPs%2529.pdf
https://www.technet-21.org/en/
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/USAID%20-%20Logistics%20Handbook.pdf
https://www.unicef.org/supply/cold-chain-technical-support
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20-%20Effective%20Vaccine%20Store%20Management.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement-Guideline-Walk-In-Cold-Rooms-Freezer-Rooms.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement-Guideline-Walk-In-Cold-Rooms-Freezer-Rooms.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement%20Guidelines%252C%20Compression%20System%20Refrigerators%20and%20Freezers.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement-Guideline-Walk-In-Cold-Rooms-Freezer-Rooms.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement%20Guidelines%252C%20Solar%20Direct%20Drive%20Refrigerators%20and%20Freezers.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement-Guideline-Walk-In-Cold-Rooms-Freezer-Rooms.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement%20Guidelines%252C%20Temperature%20Monitoring%20Devices.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement-Guideline-Walk-In-Cold-Rooms-Freezer-Rooms.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/UNICEF%20Procurement%20Guidelines%252C%20Vaccine%20Carriers%20and%20Cold%20Boxes.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/Decomissioning%20and%20Safe%20Disposal%20of%20Cold%20Chain%20Equipment.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WFP%20Logistics%20Cluster%20-%20Downstream%20Logistics%20in%20Pandemics.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/EVM%20Model%20-%20Standard%20Operating%20Procedures_0.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20Expert%20Committee%20on%20Specifications%20for%20Pharmaceutical%20Preparations.pdf
https://www.who.int/emergencies/emergency-health-kits/interagency-emergency-health-kit-2017
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidelines%20on%20the%20international%20packaging%20and%20shipping%20of%20vaccines.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20Guideline%20for%20Establishing%20or%20Improving%20Primary%20and%20Intermediate%20Vaccine%20Stores.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/Guidelines%20for%20Medicine%20Donations%252C%20revised%202010.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidance%20on%20regulations%20for%20the%20transport%20of%20infectious%20substances.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20-%20How%20to%20Monitor%20Temperatures%20in%20Vaccine%20Supply%20Chain.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20How%20to%20Calculate%20Volumes%20and%20Capacities.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20-%20How%20to%20Use%20Passive%20Containers%20and%20Coolant%20Packs%20for%20Vaccine%20Transport%20and%20Outreach.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20Introducing%20Solar%20Powered%20Vaccine%20Refrigerator%20and%20Freezer%20Systems.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20Immunization%20in%20Practice%20A%20Practical%20Guide%20for%20Health%20Staff.pdf
https://list.essentialmeds.org/
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Guidelines%20for%20safe%20disposal%20of%20unwanted%20pharmaceuticals%20in%20and%20after%20emergencies.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-05/WHO%20-%20Safe%20Management%20of%20Wastes%20from%20Health-care%20Activities.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Solar%20direct-drive%20vaccine%20refrigerators%20and%20freezers.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Selection%20of%20Essential%20Medicines%20at%20Country%20Level.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-09/Study%20protocol%20for%20temperature%20monitoring%20in%20the%20vaccine%20cold%20chain%252C%202011%252C%20WHO-IVB.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2001%20-%20Selecting%20sites%20for%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2002%20-%20Design%20of%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2003%20-%20Estimating%20the%20capacity%20of%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2004%20-%20Security%20and%20fire%20protection%20in%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2005%20-%20Maintenance%20of%20storage%20facilities%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2006%20-%20Temperature%20and%20Humidity%20Monitoring%20Systems%20for%20Fixed%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2007%20-%20Qualification%20of%20Temperature-controlled%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2008%20-%20Temperature%20Mapping%20of%20Storage%20Areas%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2009%20-%20Refrigeration%20equipment%20maintenance%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2010%20-%20Checking%20the%20accuracy%20of%20temperature%20control%20and%20monitoring%20devices%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2011%20-%20Qualification%20of%20refrigerated%20road%20vehicles%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2012%20-%20Temperature-controlled%20Transport%20Operations%20by%20Road%20and%20by%20Air%20-%20May%202015.pdf


WHO - Supplement 13 - Qualification of shipping containers - May 2015
WHO - Supplement 14 - Transport route profiling qualification - May 2015
WHO - Supplement 15 - Temperature and humidity monitoring systems for transport
operations - May 2015
WHO - Supplement 16 - Environmental management of refrigerant gases and
refrigeration equipment - May 2015
WHO - Thermostability of vaccines
WHO - User’s handbook for vaccine cold rooms and freezer rooms

https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2013%20-%20Qualification%20of%20shipping%20containers%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2014%20-%20Transport%20route%20profiling%20qualification%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2015%20-%20Temperature%20and%20humidity%20monitoring%20systems%20for%20transport%20operations%20-%20May%202015.pdf
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2024-08/WHO%20-%20Supplement%2016%20-%20Environmental%20management%20of%20refrigerant%20gases%20and%20refrigeration%20equipment%20-%20May%202015.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20Thermostability%20of%20vaccines.pdf
https://apps.who.int/immunization_standards/vaccine_quality/pqs_catalogue/index.aspx
https://log.logcluster.org/sites/default/files/2022-08/WHO%20Thermostability%20of%20vaccines.pdf
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