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Apresentacao

Neste numero amplia-se o quadro de colabores externos da Revista de Logistica da
Fatec Carapicuiba. Amplia-se, também, a diversidade de temas abordados dentro do escopo da
logistica.

Temos a questdo de comércio internacional, dois trabalhos de simulacéo,
sustentabilidade, acidentes de transito, transporte de 6rgaos e procedimentos fiscais.

Esperamos, com isto, contribuir para as futuras pesquisas nestas areas e aguardamos o

envio de trabalhos que acrescentem conhecimentos a estes e outros temas.

Atenciosamente

Corpo Editorial
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DAS EMPRESAS

Rubens Vieira da Silva. Universidade Presbiteriana Mackenzie. maluvi@terra.com.br
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Resumo

O Recinto Especial de Despacho Aduaneiro (REDEX), recinto de exportacdo néo-alfandegado
de zona secundaria, foi estabelecido para acarretar agilidade, melhoria no processo e
seguranca aos contratos internacionais de exportacdo. Este trabalho tem como propésito
verificar o impacto da utilizacdo do REDEX, estudando instituicdes que dele participam e que
atuam no porto de Santos, atualmente com gargalos que demandam investimento em
infraestrutura. No referencial tedrico buscou-se a fundamentacdo dos conceitos e, com isso, a
compreensdo dos motivos pelos quais as empresas optariam pelo REDEX. Quanto a
taxionomia da pesquisa, o trabalho é qualitativo, descritivo, sendo a pesquisa de campo 0 meio
para coleta dos dados mediante entrevistas semi-estruturadas junto a gestores de empresas
gue possuem atividades no exterior, sendo esses dados tratados pela técnica da analise de
conteudo, objetivando identificar se houve melhoria no desempenho logistico das organizacdes
no tocante a tempo, custo e qualidade pela utilizacdo do REDEX.

Palavras-chave: Logistica internacional. Despacho aduaneiro. REDEX.

Abstract

The study about Recinto Especial de Despacho Aduaneiro (Special Exhibition of Customs
Clearance - REDEX), the REDEX brought an understanding of the importance for improvement
in the export process, in this case focused at the port of Santos, which currently has many
bottlenecks and received little investment in infrastructure. This study aims to understand the
impact of the use of REDEX, whose research will be done with companies that have joined and
act in the port of Santos. The theoretical framework was studied with the aim of improving the
understanding of the concepts and, therefore, understand the reasons why companies have
joined the REDEX. The research is qualitative, descriptive, with a sampling plan that is being
obtained through semi-structured interviews with managers of companies with activities abroad
and the data have been treated by content analyse. The interviews aim to identify whether there
is improvement in the performance of logistics companies, defined as work time, cost and
guality.Interviews were made with companies in the field of foreign trade, with the aim of
identifying the gains achieved by the use of REDEX.

Key words: International logistics. Customs clearance. REDEX.
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1 Introducéo

O presente trabalho tem o objetivo de abordar o impacto do Recinto Especial de
Despacho Aduaneiro de Exportacdo, o REDEX no desempenho logistico das empresas
apresentando a importancia do tema no cenario de comércio exterior brasileiro.

Entre o ano de 2009 e 2010 o Brasil teve um crescimento de 37,7% nas exportacdes de
acordo com o Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC). Por esta
razdo, houve um aumento na movimentacdo de entrada e saida de cargas nos portos
brasileiros, que n&o obtiveram investimentos suficientes de infraestrutura para acompanhar a
demanda.

O porto de Santos é foco de estudo deste trabalho devido a sua relevancia no territério
nacional, pois movimenta por ano mais de 60 milhdes de toneladas de cargas diversas, o que
representa mais de um quarto do valor dos produtos negociados pelo Brasil ho mercado
internacional, segundo a Companhia de Docas do Estado de S&o Paulo, 2010.

A infraestrutura portudria, especificamente do porto de Santos, apresenta diversos
déficits que sdo abordados no decorrer deste trabalho. Esses gargalos geraram impactos
negativos principalmente para as empresas com atividades no comércio exterior.

Uma solugdo que o governo brasileiro encontrou para esses problemas foi a criagdo do
REDEX com a finalidade de melhorar os processos de exportacdo visando auxiliar o processo
de desembaraco aduaneiro.

Este estudo tem como propdsito demonstrar a importancia desta nova pratica no
processo de exportacdo, visando dissipar o conhecimento adquirido mediante a esta pesquisa.

2 Referencial tedrico
2.1 Desempenho Logistico

A logistica torna-se uma ferramenta vital na definicdo de estratégias empresariais
competitivas, reestruturando os procedimentos operacionais de forma a capitalizar todos os
esforcos na conquista do cliente (RODRIGUES, 2002).

Para Lopez (2000) para serem globalmente competitivos, os exportadores brasileiros
devem gerenciar adequadamente o tempo envolvido em suas cadeias logisticas globais, de
forma a compensarem sua desvantagem geogréfica.

Para a cadeia logistica global é de suma importadncia o conhecimento a respeito da
mesma e sobre sua influéncia na competitividade, tornando-se evidente a necessidade de
caracterizar o tempo, atingindo os lead times (tempos decorridos na realizacdo de uma
atividade) médios para a realizacdo de tarefas e organizar de maneira hierarquica os gargalos
gue causam aumento desnecessario dos lead times em cada atividade (LOPEZ, op. cit.).

Independente da perspectiva utilizada, Rocha (2003) cita que para definir a logistica,
deve-se considerar que 0s objetivos basicos sdo os de tratar das atividades logisticas como um
processo que garanta sua eficiéncia, reduzindo custos e tempo de entrega.

Lopez (op. cit.) complementa que a reducgéo do lead time leva a conten¢do do custo
operacional, pois permite reduzir trabalho burocratico, despesas de armazenamento e de
transporte ao longo do ciclo de desgaste do pessoal.

Complementando, Rodrigues (op. cit.) diz que a ciéncia logistica se propde a apoiar
tecnicamente decisdes quanto ao equilibrio entre 0s custos totais, envolvidos, conduzir a
melhoria da produtividade e consequentemente ao aumento dos lucros. Desta forma as
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empresas se orientam de acordo com as necessidades logisticas e os custos provenientes dela,
conforme quadro 1.

TIPOS DE CUSTO DESCRICAO

Custo da ndo qualidade Envolvendo a prevencao, inspecdes, emissao de relatérios,
faltas e/ou avarias, refugos ou retrabalhos, atendimentos a
reclamacoes de clientes ou evolugdes.

Custo de embalagem Composto pelo capital investido, materiais, componentes,
controle de qualidade, manutencéo etc.

Custo da armazenagem por Propria ou terceirizada, nos pontos de origem e de destino,

unidade envolvendo capital investido e a conservacgéo dos iméveis,

equipamentos e instalacdes destinadas a armazenagem,
impostos, taxas e depreciacao.

Custo de transporte Envolvendo frota prépria (inclusive depreciacéao,
manutencao, combustiveis e lubrificantes) ou fretes pagos a
terceiros em qualquer modal, seguros, estoque em transito,

0 conjunto das tarifas portuarias na origem e destino,
transbordos realizados, manuseios e méo-de-obra
decorrentes, até seu destino final, além dos custos da
distribuicéo fisica local.

Custo administrativo Custo relativo a méo-de-obra e encargos somado aos
custos relativos a materiais de escritorio e sistemas de
comunicacédo e informacao.

Quadro 1 - Principais Custos de Logistica
Fonte: Elaborado pelos autores com base em Rodrigues (2002).

Os custos portuarios no Brasil sdo em média 30% mais caros do que na Asia, Europa e
nos EUA de acordo com a avaliacdo do Centro Nacional de Navegacao (CENTRONAVE, 2010).

Relacionando custo, tempo e qualidade com as exigéncias atuais do mercado,
Rodrigues sustenta que:

O emprego da logistica harmoniza as exigéncias entre oferta, demanda,
producéo e distribuicdo, pressupondo aplicar uma abordagem sistémica para
reduzir custos. Uma vez que a execucdo de cada atividade constitui tempo e o
cliente exige qualidade, os pardmetros que sustentam a eficicia da logistica
sdo custo, tempo e qualidade (RODRIGUES, op.cit, p.133).

Nessa seara, 0 autor afirma ainda que a equalizagdo dos parametros de custo, tempo e
qualidade possibilitam uma correta avaliagdo conforme Quadro 2.

Eficiéncia dos fluxos de armazenagem, movimentacéao e distribuicao
Competéncia dos meios de transporte
Identificacdo do ponto de equilibrio entre os custos totais envolvidos
Qualidade dos servigos resultantes

Quadro 2 — Avaliagdo de Custo, Tempo e Qualidade
Fonte: Elaborado pelos autores com base em Rodrigues (2002).

A economia e a tecnologia ho mundo e a concorréncia entre as empresas € cada dia
mais acirrada, fazendo com que haja uma procura continua por menores custos de producao,
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associados sempre a tecnologias para obtencdo de materiais e de producdo de menor custo
(ROCHA, op. cit.).

Neste presente trabalho sdo considerados como parametros de desempenho logistico
0s custos de logistica (armazenagem, transporte, administrativo e da ndo qualidade), tempo
decorrido das atividades logisticas (saida da mercadoria do armazém do exportador até sua
chegada no porto do pais de destino) e a qualidade dos servicos resultantes.

2.2 Infraestrutura e Logistica Portuaria Brasileira

De acordo com Rodrigues (op. cit.) considerando-se que o escopo da logistica é adquirir,
manusear, transportar, distribuir e controlar eficazmente os bens disponiveis é facil concluir que
0S seus principais objetivos séo:
reducdo dos custos;
altos giros de estoques;
continuidade do fornecimento;
obtencéo do nivel de qualidade desejado;
rapidez nas entregas;
registros, controles e transmissdo de dados instantaneos e confiaveis.

~0o0ow

Rocha (op. cit.) destaca com énfase a questdo da reducdo de custos e assevera que
para os sistemas de custos serem otimizados necessitam de formagdo de plataformas
logisticas, onde as mercadorias conseguiriam menores custos logisticos.

No Brasil, a percepcdo da importancia do comércio internacional foi mais recente,
ganhando forca apenas na década de 90, com o controle da inflagdo, a abertura da economia e
a privatizacdo de importantes setores produtivos, com isso a logistica passou a ser mais eficaz
e a ter mais competitividade econémica.

Uma pesquisa realizada pela Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) e pelo
Nucleo de Planejamento Estratégico em Transportes (PLANET) do Programa de Engenharia de
Transportes da Coppe apontou algumas caracteristicas do transporte de carga do Brasil, mostra
gue o modo aquaviario apresentou no levantamento efetuado as seguintes dificuldades:
ineficiéncia e inadequacdo da infraestrutura portuaria, falta de legislacdo adequada e falta de
investimentos no setor (URFJ, 1998).

Os portos sao fisicamente compostos de um conjunto finito de instalagBes dedicadas
majoritariamente a carga e outras atividades diversas (SILVA, 2003).

Segundo Keedi (2003) um porto ou terminal € composto por cais e bergos, que sdo os
locais onde o0s navios atracam para realizar suas operagdes, onde se encontram O0S
equipamentos necessarios a isso, como empilhadeiras, guindastes, esteiras, etc.

De acordo com Silva (op. cit.) os portos brasileiros respondem por grande parte das
trocas internacionais, ou seja, pelo comércio exterior.

Silva ainda afirma que em fung&o das mudancas no padréo no transporte maritimo e das
cargas portuarias, tornou-se necessario desenvolver o parque de instalagdes dotando-os de:
NOVOS acessos maritimos e terrestres;
obras de infraestrutura de abrigo, atracacao, etc.;
maiores profundidades;
mao de obra qualificada;
novos equipamentos de carga/descarga;
instalacdes dedicadas;
custos internacionais.

@~*oo0oTw
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2.2.1 Entraves ao processo de exportagao

Lopez (op. cit.) destaca que o Brasil possui grandes dificuldades naturais, apresentando
poucos pontos adequados a instalacdo de portos, na sua concepcao mais moderna: aguas
abrigadas, profundidades superiores a 10 metros, espagosas areas retroportuarias, etc, e isto
ocorre pelo fato do aumento dos volumes movimentados pelos navios, que vem ocorrendo
gradativamente.

Seguindo os critérios avaliados por Lopez, ele completa que os portos brasileiros,
receberam as piores classificacdes nos itens “Infraestrutura portuaria” e “Custos portuarios”. Isto
também se deu, pois o0 contingente de trabalhadores nos portos € bem maior, acima de 40.000
pessoas, e por conta disso o0s custos finais de movimentacdo em terminais maritimos sao muito
elevados.

Com isso nota-se que 0s portos apresentam déficits com relagcdo a sua logistica o que
impacta diretamente na infraestrutura, uma vez que ndo apresenta condicfes favoraveis para o
seu progresso, acarretando em exportacbes com atrasos, necessitando de auxilios para
conseguir atender a grande demanda.

Lopez e Gama (2007) afirmam que as barreiras do comércio internacional podem ser
divididas entre barreiras tarifarias ou alfandegarias e barreiras nédo-tarifarias.

A barreira tarifaria é o instrumento de politica comercial mais freqtientemente utilizado
pelos governos, que influencia os precos de mercado sem impor, diretamente, a quantidade a
ser comprada ou vendida (LOPEZ; GAMA, op. cit.).

As barreiras ndo-tarifarias sdo aquelas que discriminam o produto estrangeiro
sem se referir ao pagamento de tributos, dentre os quais podem ser citados:
proibicdo de importacdes, licencas de importacdo, cotas, controles de preco,
exigéncias em matéria de embalagem e etiquetagem, normas de qualidade,
normas e regulamentos técnicos, restricdes voluntarias as exportacdes, entre
outros. (LOPEZ; GAMA, op. cit., p.137)

Ludovico (2007) destaca algumas questdes de barreiras para o pais exportador como:
falta de uma politica moderna de comércio exterior, entraves burocraticos, excesso de
regulamentos para exportacdo e empresa exportadora ndo preparada para a atividade.

No Brasil para ter desenvolvimento na area internacional, € necessario nao s6
que desburocratize o sistema de comércio exterior do pais, principalmente as
normas internas para a exportagéo, mas também que se desonerem de tributos
os produtos brasileiros exportados, cuja carga tributaria incomoda em muito os
custos finais, pois o pais ainda exporta com impostos agregados (LUDOVICO,
op. cit., p.20).

2.3 Porto de Santos

2.3.1 Caracteristicas e importancia

O Porto de Santos é o principal porto brasileiro e também o porto de contéineres mais
movimentado da América Latina (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA, 2007).

Segundo a Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (CODESP, 2010) atualmente, o
Porto de Santos, movimenta, por ano, mais de 60 milh6es de toneladas de cargas diversas, o


http://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_(transporte)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
http://pt.wikipedia.org/wiki/Cont%C3%AAiner
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gue representa mais de ¥4 (um quarto) do valor dos produtos negociados pelo Brasil no
mercado internacional, nimero inimaginavel em 1892 quando foi fundado, e operava 125 mil
toneladas.

Com 13 km de cais, entre as duas margens do estuario, € o maior e mais importante
porto da América Latina, o porto entrou em nova fase de exploracdo, consequéncia da Lei
8.630/93, de Modernizacdo dos Portos, transformando profundamente o mapa costeiro
nacional, mudando a imagem do pais no globo e alterando o que se conhecia por porto
brasileiro, com arrendamento de areas e instalacdes a iniciativa privada, mediante licitacdes
publicas.

O Porto possui uma moderna malha rodoviaria e a rede ferroviéria interligadas a hidrovia
Tieté—Parang, formando o maior sistema de transporte rodo-ferroviario e aquaviario do pais.
Pelo ar existem duas op¢des em um raio de 150 quildmetros: os aeroportos internacionais de
Cumbica (Guarulhos) e Viracopos (Campinas). Além disso, Santos é o Unico porto brasileiro
servido por todas as grandes linhas maritimas regulares, oferecendo transporte para qualquer
parte do mundo (CODESP, op. cit.).

A armazenagem é atendida por 45 armazéns internos, sendo 34 na margem direita e 11
na margem esquerda do estuario, e 39 armazéns externos. Esse conjunto perfaz 516.761m?,
com uma capacidade estatica de 416.395 t. Existe, ainda, um frigorifico com 7.070m? e
capacidade estatica de 4.000 t. O porto dispbe de 33 patios de estocagem, internos e externos,
somando 124.049m?, com capacidade estatica de 99.200 t (MINISTERIO DO TRANSPORTE,
2010).

2.3.2 Gargalos

De acordo com Caetano (2005), durante quase 100 anos, o Porto de Santos foi
gerenciado por um operador privado, a antiga Companhia Docas de Santos de propriedade da
familia Guinle, mas em 1980 o governo federal decidiu estatizar a empresa, transformando-a na
CODESP. Comecou entdo uma fase prolongada de abandono das instalacdes e decadéncia. A
situacdo comecou a ser parcialmente revertida em 1993, quando a Lei de Modernizacdo dos
Portos autorizou o arrendamento de areas a novos investidores privados. Porém, essa lei ndo
foi o suficiente para acabar com todos os problemas do porto.

No quadro 3, podem ser verificados os principais gargalos do Porto de Santos, pontos
gue obstruem o normal seguimento das exportacoes.
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Congestionamentos

Barreiras no trajeto

Excesso de méao de obra

Restricdo a grandes
navios

Formam-se ao redor da area portuaria filas de caminhdes e trens, pois a area de
apoio é insuficiente para movimentar cargas. Isso ocorre devido a um
planejamento inadequado no que envolve as operacgdes retro portuarias, como
por exemplo, a auséncia de estacionamentos e funcionamentos de armazéns.
Um problema relevante consiste no acesso a pratica da intermodalidade no
porto de Santos.

Retardamento nas viagens ocasionado por trechos e ferrovias que passam pelos
centros urbanos.

11.000 trabalhadores avulsos (triplo do necessario). As operacfes no Porto sao
divididas entre os terminais Privados e Publicos, entre os funcionarios
relacionados ao Orgéo Gestor de Mao de Obra (OGMO) a base efetiva é entre
5000. Vale ressaltar que o OGMO passou a substituir os sindicatos dos
trabalhadores no fornecimento da mao-de-obra aos operadores portuarios € no
fornecimento e escalacdo de trabalhadores avulsos para as operagfes no porto,
ficando também responsaveis pela regulacdo do uso e da qualificacdo do
trabalhador portuario, alterando, inclusive, o seu perfil, que passou a ser
multifuncional. O OGMO possui um conselho de supervisdo formado por
operadores e trabalhadores e uma diretoria executiva composta exclusivamente
por operadores portuarios. Seria, no entanto, conveniente haver mudanca nos
OGMO, no sentido de uma estrutura enxuta e uma administracdo profissional,
sem qualquer vinculo com quem opera no porto. Um dado importante sobre essa
guestdo é na melhoria ativa no fluxo de informacGes entre os terminais privados
e 0 OGMO procurando visualizar um aumento na produtividade no que se refere
a movimentacao, para isso ambos devem trabalhar como parceiros.

Profundidade impede a entrada de navios com mais de 80.000 toneladas;
atualmente o calado existente gira entre 136 m, com a dragagem poderia atingir
17m podendo assim ter porta contéineres de 15 unidades. Diante a essa questao
poderia fazer um alerta no uso de barcacas que facilita a movimentacdo, mas,
quando se faz um planejamento do Porto diante a competitividade global a
dragagem torna-se essencial.

Quadro 3 — Gargalos do Porto de Santos
Fonte: Elaborado pelos autores com base em Akabane (2008).

2.4 Logistica no Porto de Santos

A logistica portuaria de Santos e o controle de fluxo de veiculos e mercadorias sao
regidos pelos controles aduaneiros.

Os controles aduaneiros sédo aqueles que regulam a entrada e a saida de veiculos e
mercadoria de um determinado territorio, a entrada da carga, o transito desta mesma até o
ponto em que deva ser desembaragada (ROCHA, op. cit.).

O fluxo logistico tem o objetivo de gerenciar a movimentacdo e armazenamento de
materiais e facilitar o controle de produtos a fim de satisfazer a demanda de seus mercados.

Pode-se entdo, em termos gerais, dividir o fluxo logistico conforme quadro 4.
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Entrada de veiculo

Declaracéo de carga do
veiculo

Desembarque da
mercadoria

Armazenamento ou néo
no ponto de
desembarque

Transito da mercadoria

Armazenamento da

A entrada de veiculo em um determinado pais pressupde
gue o veiculo esteja regularmente autorizado a entrar em
seu territorio, transportando ou ndo carga.

A declaracao de carga é a maneira pela qual o responsavel
pelo veiculo que estiver no territorio nacional declara qual a
carga que esta transportando.

O desembarque € feito pelos operadores contratados pelo
transportador ou pelo responsavel pelo veiculo, com a
devida autorizacdo das autoridades.

O armazenamento ou ndo no ponto de desembarque
depende do regime aduaneiro que se pretende dar a carga,
pois tanto pode ser removida ou armazenada ali.

O transito consiste em qualquer deslocamento da carga, do
local de desembarque para outro local autorizado.

O armazenamento da mercadoria é a guarda da mercadoria

mercadoria por algum operador devidamente autorizado pela aduana.

Desembaraco da
mercadoria

O desembaraco da mercadoria é a autorizacdo da aduana
para que a mercadoria seja entregue ao seu proprietario ou
ao consignatario

Quadro 4 — Fluxo de Logistica
Fonte: Elaborado pelos autores com base em Rocha (2003).

2.5 Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacdo (REDEX)
2.5.1 Definicao

REDEX é a sigla de Recinto Especial para Despacho Aduaneiro de Exportacdo, que é
um local em que o despacho aduaneiro de exportacdo pode ser realizado em recinto néo
alfandegado de zona secundaria - compreende todo o restante do territério aduaneiro, sendo
seus recintos alfandegados representados pelos entrepostos, depdsitos, terminais e outras
unidades destinadas ao armazenamento de mercadorias importadas ou exportadas, para serem
movimentadas ou permanecerem sob controle aduaneiro — podendo ser localizado no
estabelecimento do proprio exportador ou em endereco especifico, para uso comum de varios
exportadores (ROCHA, op. cit.).

2.5.2 Finalidade

Pela Instrucdo Normativa n°® 114, de 31.12.2001 o REDEX foi criado no ano de 1998
com o intuito de melhoria nos processos de exportacdo visando também auxiliar o processo de
desembaraco aduaneiro.

A utilizacdo do REDEX possibilita que as cargas destinadas a exportacdo sejam
despachadas para a exportagdo no proprio recinto, seguindo em transito aduaneiro, que permite
o transporte de mercadorias, sob controle aduaneiro, de um ponto a outro do territorio
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aduaneiro, com suspensédo de tributos até o local de embarque para o exterior, sendo que
nesse local de embarque n&o haveria procedimentos aduaneiros que ndo os destinados a pura
e simplesmente encerrar o transito e embarcar a mercadoria (ROCHA, op. cit.).

De acordo com Martinez (2010) o REDEX é um Recinto de Exportacdo nao-alfandegado
de uso publico, destinado a movimentacdo de mercadorias para exportagdo, sob controle da
fiscalizacdo aduaneira. Por ser de uso publico, o REDEX atende demandas de cargas
“‘conteinerizadas” cujo destino seja a exportagcdo possibilitando que todos os tramites
aduaneiros sejam iniciados em suas dependéncias, restando a fiscalizacdo portuaria apenas a
finalizag&o do processo.

Por fim, Martinez (op. cit.) ainda diz que, além de reduzir sensivelmente 0s custos
operacionais e administrativos, a utilizacdo dos servicos do REDEX traz agilidade e seguranga
aos contratos internacionais de exportacao.

2.5.3 Legislacéo
a) Legislagdo quanto a sua fiscalizagéo

Os servicos de fiscalizagcdo aduaneira, no REDEX, serdo prestados por equipe de
fiscalizagdo deslocada em caréater eventual, pelo chefe da unidade da Secretaria da Receita
Federal — SRF, que jurisdicione o recinto, quando as operacfes de exportacdo forem eventuais;
ou por equipe de fiscalizacdo designada em carater permanente, quando, em instalacées de
uso coletivo, a demanda justificar a ado¢ao dessa medida (ROCHA, op. cit.).

b) Legislacdo geral

De acordo com a Portaria n°259, de 15.08.08 — DOU-1, de 20.08.08, para implantacao
do REDEX é exigido a movimentacdo média igual ou superior a 40 despachos de exportagcédo
por més. A primeira habilitagdo ha obrigatoriedade de movimentagdo minima de 120
despachos nos dltimos 90 dias anteriores a habilitagédo, ressalvando-se que ndo comprovada tal
exigéncia, a empresa perdera a condicdo de uso do REDEX em carater permanente.

Ainda de acordo com a mesma Portaria, a empresa para estar apta a habilitacdo do
REDEX, deve possuir patrimonio liquido igual ou superior a R$ 500.000,00, além de possuir
equipamentos e funcionarios em quantidade suficiente para um bom atendimento as
necessidades desse recinto. Quanto as instalacbes fisicas, devem-se seguir alguns
procedimentos regidos por lei para que o recinto atue como um REDEX, isto € possuir
segurancga necessaria para o atendimento das normas e cumprimentos da lei federal.

A Portaria citada especifica sobre o recinto a ser habiltado como REDEX devera
apresentar também algumas outras especificacbes, como: microcomputador interligado ao
SISCOMEX, sistema de ilumina¢do noturna, sistema de monitoramento por cameras de video
com equipamentos de gravacdo, abrangendo todas as areas de armazenagem e pontos de
entrada e saida de cargas.

A Portaria em questdo, ainda menciona sobre as necessidades para a habilitagdo e
validagdo documental, informando que nessa solicitacdo devem conter informacgdes gerais
sobre a empresa (CNPJ, endereco do estabelecimento), além da modalidade que sera exercida
(permanente ou eventual) e o tipo de uso (préprio ou coletivo).

2.5.4 Vantagem de utilizagéo

A vantagem do REDEX é de que um grupo de exportadores ou uma empresa que preste
servico de transporte para exportadores, podem conseguir um local de atendimento a seus
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interesses, que se preste a realizacdo do despacho aduaneiro de exportagéo e que seja de um
custo baixo, ndo prescindindo assim de um terminal de uso publico ou de instala¢éo portuéria
(ou &rea) sendo que a mercadoria assim despachada iria em transito aduaneiro até o ponto de
embarque. (ROCHA, op. cit.).

Além disso, o REDEX proporciona melhorias no processo de desembarago aduaneiro,
garantia de embarque das mercadorias, reducdo de custos logisticos e no tempo do processo
como um todo, proporcionando melhor fluidez e agilidade.

2.5.5 Etapas do Processo

As etapas do processo de utilizacdo do REDEX devem ser seguidas conforme Figura 1.

Mercadorias
carregadas do
estabelecimento do

exportador para o
REDEX

k4

Exportador faz o
regisiro da operagao
no SISCOMEX (via
terminal instalado
eam seu proprio
estabelecimento ou
no REDEX)

Receita Federal toma
conhecimento da
carga destinada a

exportagao: inicio do
transito aduaneiro

1

Verificacao da
integridade dos lacres:
numeros dos lacres
condizentes com 08
da documentagao
apresentada pelo
representante legal do
exportador.

Desembaraco da
Mercadoria:
Liberada para o
local de embarque
(porto, aeroporto
ou fronteiras)

Conferéncia fisica
da carga e lacre do
conlainer

Figura 1 — Demonstracdo passo a passo REDEX
Fonte: V Santos (2008)

O processo de REDEX deve ser caracterizado como uma funcéo que permite a empresa
utilizar processo que foca agilidade na exportacdo. Conforme mostra a Figura 1, todo o
processo de registro da operacao é realizado no préprio estabelecimento ou no REDEX, o0 que
agiliza o processo de exportacdo de uma carga. Além de o exportador realizar o registro com
maior rapidez, ajuda também o porto de embarque quanto as superlotacdes e atrasos de saida
de navios. E importante mencionar que esse Recinto Especial de Despacho Aduaneiro de
Exportagdo tem como principal objetivo melhorar o desempenho logistico, que hoje é de
tamanha importancia para o Brasil.

3 Procedimentos metodoldgicos
3.1 Problema de Pesquisa
O problema de pesquisa definido para o estudo em questéo é: O Recinto Especial de

Despacho Aduaneiro de Exportagdo, o REDEX, contribui para o desempenho logistico das
empresas que o aderiram?
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3.2 Hipotese de Trabalho

Hipdtese é uma proposicao que se faz na tentativa de verificar a validade de resposta
existente para um problema (MARCONI e LAKATOS, 2009).

Para Marconi e Lakatos (op. cit.) a funcao da hipotese, na pesquisa cientifica, é propor
explicacdes para certos fatos e a0 mesmo tempo orientar a busca de outras informacoes.

A hipotese apresentada no presente trabalho é: O REDEX contribui para o desempenho
logistico das empresas.

3.3 Variaveis Independente e Dependente

Variaveis sao aqueles aspectos, propriedades, caracteristicas individuais ou fatores,
mensuraveis ou potencialmente mensuraveis, através dos diferentes valores que assumem
discerniveis em um objeto de estudo para testar a relacdo enunciada em uma proposicao
(KOCHE, 2009).

Segundo Marconi e Lakatos (op. cit.) variavel independente é aquela que influencia,
determina ou afeta outra variavel, e a variavel dependente consiste naqueles valores
(fendmenos, fatores) a serem explicados ou descobertos, em virtude de serem influenciados
determinados ou afetados pelo variavel independente.

As variaveis determinadas para esse trabalho sao:

Independente: REDEX.
Dependente: Desempenho logistico das empresas.

3.4 Objetivos — Geral e Especificos
Postulam-se como obijetivos:
3.4.1 Geral

O obijetivo geral definido nesse trabalho consiste em: Analisar a contribuicdo do Recinto
Especial de Despacho Aduaneiro de Exportacdo, o REDEX, para o desempenho logistico das
empresas.

3.4.2 Especificos

a. Levantar informacdes com as empresas e verificar o que as levaram a utilizar o REDEX.

b. Identificar fatores que contribuem para o desempenho logistico das empresas que
possuem atividades de exportagao.

c. Analisar o desempenho logistico das empresas antes de utilizar o REDEX e ap6s a sua
implantacgéo.

Esses objetivos especificos tém como propdsito identificar os fatores que motivaram as
empresas a utilizar o REDEX e 0 que este contribuiu para o desempenho logistico, comparando
suas atividades logisticas antes e depois da sua utilizagéo.

3.5 Tipos de Pesquisa

Tem-se como taxionomia de pesquisa para este estudo aquela adotada por Vergara
(2010) que a classifica por dois critérios: finalidade da pesquisa e meios utilizados para
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evidencia-la.

Esta pesquisa classifica-se quanto a finalidade em pesquisa descritiva, onde ndo ha
interferéncia do pesquisador, que procura descobrir a frequéncia com que um fenémeno ocorre,
sua natureza, caracteristica, causas, relacdes e conexdes com outros fendémenos.

Segundo Sampieri, Collado e Lucio (2006) realizam-se estudos descritivos normalmente
guando o objetivo consiste em especificar propriedades e caracteristicas importantes de
gualquer fato que se analise.

Quanto ao meio de investigacdo, neste estudo se utilizou a pesquisa de campo na qual
os dados séo coletados diretamente no local em que se processam ou surgem os fenémenos
(BARROS; LEHFELD, 2000).

3.6 Métodos de Pesquisa

Para a realizacdo do presente trabalho é utilizado o método qualitativo, a fim de
entender o objetivo geral e os objetivos especificos, buscando a expansdo dos dados ou da
informacéo.

O método qualitativo utiliza coleta de dados sem medicdo numérica para descobrir ou
aperfeicoar questdes de pesquisa e pode ou nao provar hipéteses em seu processo de
interpretacdo (SAMPIERI, COLLADO e LUCIO, op. cit.). O quadro 5 destaca os aspectos desse
tipo de pesquisa.

Apropriabilidade de métodos e teorias
Perspectivas dos participantes e sua diversidade
Reflexibilidade do pesquisador e de sua pesquisa

Variedade de abordagens e métodos na pesquisa qualitativa

Quadro 5 - Aspectos da pesquisa qualitativa
Fonte: Elaborado pelos autores com base em Flick (2004).

3.7 Universo e Amostra da Pesquisa

De acordo com Sampieri, Collado e Lucio (op. cit.), populagdo ou universo € um conjunto
de todos os casos que concordam com determinadas especificacdes. As populacdes devem
situar-se claramente ao redor de suas caracteristicas de contetdo, de lugar e no tempo.

Segundo Lakatos e Marconi (op. cit.), amostra € uma parcela convenientemente
selecionada do universo (populagéo); € um subconjunto do universo.

A amostra foi selecionada por meio de contatos que os integrantes do grupo possuem
com funcionarios das empresas, facilitando o acesso aos dados das mesmas e aos
responsaveis pela area de comércio exterior.

Foi realizada a coleta de dados com uma amostra de trés empresas localizadas no
Estado de S&o Paulo que utilizam o REDEX.

Ao escolher a amostra, buscou-se diversificar o porte e o ramo de atuacdo das
empresas, considerando a sua relevancia para o comércio exterior. O propdsito de buscar
empresas de pequeno e grande porte e de diferentes ramos, sendo automobilistico, alimenticio
e logistico, residiu na possibilidade de comparar os processos e€ 0 impacto de sua
implementacéo.
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3.8 Coleta de Dados
3.8.1 Instrumento de Coleta de Dados

O objetivo da entrevista € de conter questdes de carater ndo estruturadas, visando obter
do entrevistado o que ele considera como aspectos mais relevantes de determinado problema,
ao invés de responder a pergunta por meio de diversas alternativas pré-formuladas
(RICHARDSON, 1999). As perguntas foram pré-formuladas e em ordem pré-estabelecida,
caracterizando uma entrevista focalizada (dirigida).

3.8.2 Estratégia para Coleta de Dados

Para o presente trabalho foram realizadas entrevistas agendadas na propria empresa
com gerentes da area de comércio exterior.

A coleta de dados processou-se por meio de Survey por entrevista (BABBIE, 1999), ou
seja, os entrevistadores perguntam oralmente e anotam as respostas.

Ainda segundo Babbie o principio fundamental da pesquisa de Survey € que deve ser
voluntaria. Assim sendo, “uma pesquisa de Survey nunca deve prejudicar os entrevistados que
se voluntariaram a cooperar’ (BABBIE, op. cit., p. 450).

Visando a protecdo do interesse dos respondentes, este Survey caracteriza-se em um
Survey confidencial, mantendo em sigilo a identidade dos respondentes (BABBIE, op. cit.).

3.9 Tratamento de Dados

A analise de contetdo teve como referéncia as fases de pré-analise, exploracdo do
material e tratamento dos resultados, como sugeridas por Bardin (2004).

Na pré-andlise, os documentos havidos foram avaliados para que compusessem a
fundamentacao da interpretacéo final. Na segunda fase foi feita a exploracdo, em categorias, do
material selecionado e, por ultimo, realizado o tratamento e a interpretacdo dos resultados
desse material, seguindo o propédsito dos objetivos definidos no inicio do trabalho, comparando-
se aspectos e informacfes obtidas com a teoria estudada e apresentada como base conceitual
(BARDIN, op. cit.). As categorias avaliadas sao apresentadas no quadro 6.

governamentais necessarios para
realizagdo da exportacéo.

CATEGORIA CARACTERISTICA INDICADOR DE
DESEMPENHO
Gargalos Congestionamentos, barreiras no | Interfere no custo, servigo
trajeto, excesso de médo de obra e | ao cliente e qualidade.
restricdo a grandes navios.
Burocracia Excesso  de procedimentos | Impacta na produtividade,

servico ao cliente e
qualidade.

Infra-estrutura

Equipamentos de carga/descarga,
méo de obra qualificada, obras de
atracacdo, maiores profundidades,
instalacBes dedicadas.

Influencia no  custo,
servicgo ao cliente,
produtividade e qualidade.

Quadro 6 — Indicadores de desempenho
Fonte: Elaborado pelos autores.
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4 Dados obtidos

As empresas envolvidas na pesquisa de campo tém suas atividades concentradas nos
segmentos de transporte pesado, logistico e alimenticio. Uma vez que nao foi autorizada a
divulgacdo de seus nomes, as empresas sao tratadas respectivamente como A, B e C.

As entrevistas foram realizadas presencialmente com funcionarios de nivel hierarquico
gerencial, para que estes estivessem habilitados a analisar o ambiente operacional, dentro da
area de exportacgéo.

A empresa A atua no segmento de transporte pesado desde 1957, esta localizada em
Sao Paulo e possui aproximadamente 35 mil funcionarios. Fabrica dnibus e caminhdes, sendo
lider de mercado nesse ultimo.

Na entrevista realizada com o Gerente de Comércio Exterior foi possivel destacar que no
processo logistico de exportacdo antes da utilizacdo do REDEX, o tramite de desembaraco
aduaneiro era realizado em aproximadamente 15 dias no porto de Santos. Apés a
implementacédo do REDEX, a empresa A percebeu grandes melhorias, como a capacidade de
planejamento, diminuicdo de custos logisticos e de armazenagem, e a reducéo no tempo (lead
time) de 35% em relacéo ao processo realizado anteriormente.

Atualmente todos os processos de exportacdo da empresa A sdo realizados pelo
REDEX, porém a geréncia ressalta que ainda existem deficiéncias a serem melhoradas neste
recinto, como por exemplo, o valor que ainda é alto para empresas que nao possuem grande
volume de exportagdo e também pela falta de informages e divulgacéao.

A empresa B atua no segmento logistico multimodal desde 1997, com sede propria em
Sao Paulo, possuindo aproximadamente mil funcionarios.

De acordo com as informacBes da Geréncia Geral da empresa B, o processo de
exportacdo era realizado diretamente pelo terminal alfandegado, sendo que o fluxo decorria em
aproximadamente 10 dias. Devido ao fato do REDEX ser mais flexivel e permitir maior agilidade
no escoamento que 0 processo pela zona primaria, a empresa B, optou-se por sua utilizacao.
Com isso, percebeu-se a melhoria no tempo, na qualidade do servico prestado e nos custos,
uma vez que o REDEX trouxe melhor fluidez, agilidade e melhor aproveitamento de espaco
fisico.Devido a essas melhorias, a empresa aderiu a todos 0s seus processos de exportacao a
utilizacao deste recinto.

A empresa C é referéncia em exceléncia no ramo industrial alimenticio, atua desde 1944
com sede em Santa Catarina e filiais nos principais estados.

A Geréncia de Logistica comentou em entrevista efetuada que o fator de maior
importancia e principal motivo da utilizacdo do REDEX para a empresa C é a garantia do
embarque da carga. Com isso cumpre com as especificacbes do contrato de entrega da
mercadoria a fim de manter os relacionamentos comerciais, sendo esta citada como a
vantagem para a empresa, mesmo havendo custo maior em alguns casos, o custo-beneficio
ainda é maior do que néo utilizar o recinto alfandegario.

Pelo fato da empresa C movimentar em média 500 containers por més, todos utilizando
REDEX, o gerente mencionou que o0 processo antes da utilizagdo do Recinto era muito
demorado devido a estufagem ser feita em um terminal, o container era movimentado até o
terminal de embarque para que fosse liberado e mesmo assim corriam o risco de nao
concretizar a operagdo decorrente da burocracia para liberagdo da carga. Com a utilizagdo do
REDEX, o processo ficou simples, pois desde a estufagem até a liberagéo € feita no recinto,
indo somente ao terminal para embarque.

A falta de investimentos em sistema e em pessoas especializadas foram dois pontos
observados pela geréncia a serem melhorados no Recinto, pois cita que os sistemas utilizados
ainda séo falhos como, por exemplo, dificuldade de correcdo de lacre e informagéo de presenca
de carga, consequéncia de falta de pessoas especializadas para trabalhar nesses Recintos,
necessitando ministrar conhecimento técnico e especifico aos funcionarios.
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Em todas as entrevistas realizadas foram destacados dois entraves em comum,
considerados 0s principais motivos para a utilizacdo do REDEX: os gargalos no porto de
Santos, como 0s congestionamentos e a falta de infraestrutura; e a burocracia no processo de
exportacao.

4.1 Discusséao de resultados

O objetivo do estudo foi a andlise da contribuicdo do Recinto Especial de Despacho
Aduaneiro de Exportacdo, o REDEX, para o desempenho logistico das empresas que o
aderiram. As informac0es obtidas por meio dos dados coletados nas entrevistas e no referencial
tedrico possibilitaram a avaliagdo da hipotese formulada e consistiram na base do estudo.

A analise dos parametros de custo, tempo e qualidade, permitem um melhor
conhecimento sobre a eficiéncia dos fluxos de armazenagem, movimentacao e distribuicdo, da
competéncia dos meios de transportes, da identificacdo do ponto de equilibrio entre os custos
totais envolvidos e a qualidade dos servicos resultantes.

Nas entrevistas realizadas foi identificado que ap6s a implementagdo do REDEX houve
notéria melhoria quanto ao custo referente ao processo logistico no tocante a armazenagem e
ao transporte e uma diminuicdo no tempo decorrido do processo de exportacdo (lead time),
proporcionando maior qualidade no processo como um todo.

Um dos pontos negativos destacados nas entrevistas reflete a pesquisa realizada pela
UFRJ (op. cit) onde o modo aquaviario apresenta dificuldades como ineficiéncia, néo-
conformidade da infraestrutura portuaria, a falta de legislacdo adequada e a auséncia de
investimentos no setor. Condiz com que afirma Ludovico (op. cit.) que no Brasil um dos pontos
necessarios para o desenvolvimento na area internacional € desburocratizacdo do sistema de
comeércio exterior, principalmente quanto as normas internas para a exportacao.

Outro ponto consideravel e de suma importancia para que as empresas utilizem o
REDEX sdo os gargalos no Porto de Santos, destacados por Akabane (op. cit.) como
congestionamentos, barreiras no trajeto, excesso de mao de obra e restricdo a grandes navios.

A partir dos dados coletados foi possivel observar que as empresas enfatizam que no
Brasil existe um grande problema de burocratizacdo, ou seja, excesso de procedimentos
governamentais necessarios para a realizacdo da exportacdo. Também foram citadas
eventualidades com relacdo a falta de investimento na infraestrutura no Porto de Santos, o que
acarreta em gargalos, sendo observado pelos entrevistados o congestionamento ao redor da
area portuaria, formado pelo grande volume de caminhdes e pelo planejamento inadequado das
operaces portuarias, e as barreiras no trajeto, como a precariedade nas estradas e rodovias.

Por fim, além de reduzir sensivelmente os custos operacionais e administrativos, a
utilizacdo dos servicos do REDEX traz agilidade e seguranca aos contratos internacionais de
exportacdo (MARTINEZ, op. cit.).

Em todas as entrevistas, a agilidade e seguranca foram mencionadas como um dos
principais beneficios que o REDEX proporciona no processo de exportagao.

Com essa amostra de trés empresas, representativas nos segmentos econdmicos que
atuam, e analisando-se o referencial tedrico com as entrevistas realizadas, pode-se evidenciar
de que o REDEX contribui para o desempenho logistico das empresas, em relagéo as variaveis
deste estudo, confirmando desta forma a hipétese formulada.

Consideracdes finais

De acordo com o problema de pesquisa “O Recinto Especial de Despacho Aduaneiro de
Exportagcdo, o REDEX, contribui para o desempenho logistico das empresas que o aderiram?”,
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foram realizadas entrevistas em organizacdes que atuam no comércio exterior com o intuito de
verificar o quanto este recinto contribui para o desempenho logistico das empresas.
Com base nas entrevistas realizadas observa-se que as empresas analisadas
apresentaram respostas equivalentes independente do ramo de atuacéo e de seu porte.
Evidencia-se que o REDEX proporcionou grandes melhorias no processo de exportacédo
dessas empresas, tendo sido destacados:
a. reducao do lead time em 35% nos processos logisticos efetuados em relagéo a zona
primaria;
b. que o REDEX proporcionou melhorias quanto ao aproveitamento do espaco fisico,
reduzindo custos e superlotacdo de seus armazéns;
c. agarantia de embarque de suas mercadorias.

Analisando-se as entrevistas, destacam-se algumas caracteristicas ressaltadas em
comum, tais como: a reduc¢éo do custo, tempo, maior agilidade e seguranca no processo.

Apesar de ser unanime a opinido de que o REDEX proporcionou grandes melhorias no
processo de exportacdo, os entrevistados ressaltam que ainda existem pontos que devem ser
aprimorados, a fim de tornar tal recinto mais utilizado e conhecido por outras organizacées.
Assim, observam nessa seara:

a. as taxas cobradas pelo REDEX para a prestacdo dos servicos, que sdo

consideradas altas para empresas com pouco volume de exportacao;
b. a pouca quantidade de fiscais fixos;
c. adivulgacéo e informacgéo sobre o recinto.

Em resumo, para o plano amostral utilizado, evidencia-se com este estudo que a
utilizacao do Recinto Especial de Despacho Aduaneiro de Exportacdo, tem impacto positivo nas
operacOes de exportacdo das empresas, agilizando e melhorando a qualidade do processo de
comercio exterior.
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Resumo

Este trabalho aborda o estudo, por meio de técnicas de simulagcdo, do comportamento de um
sistema de atendimento para fotocOpias de uma gréafica universitaria, situada em Medianeira,
Regido Oeste Paranaense. Um modelo foi desenvolvido, neste trabalho, para simular o
processo atual de atendimento. A partir deste, variacbes no modelo foram realizadas para
estudar configuracdes alternativas e possiveis cenarios para o sistema. Os resultados obtidos
da simulacdo demonstraram que o aumento do nimero de atendentes, durante o horario de
pico, é desnecessario, devido a limitacdo imposta pelo nUmero de impressoras da grafica.
Palavras-chave: Simulacdo. Modelo. Gréfica universitaria.

Abstract

This work describes the study, through simulation techniques, the behavior of a system of care,
for photocopies, of a university graphical, located in Medianeira, Western Region of Parana. A
model was developed in this work to simulate the actual process of care. From this, variations in
the model were performed to study alternative configurations and scenarios for the system. The
results of the simulation showed that increasing the number of attendants during peak hours, is
unnecessary because of the limitation imposed by the number of printers of stationery.

Key words: Simulation. Model. University graphical.

1 Introducéao

Simulagdo é uma técnica que permite imitar o funcionamento de um sistema real em um
computador. Pode-se ver, ha tela do computador, o funcionamento de uma linha de producéo, o
trafego nas ruas de uma cidade ou o funcionamento de uma agéncia bancaria. A simulagéo se
mostrou uma estratégica ferramenta para estudos de reengenharia, mudancas de layout,
ampliacdo, automatizacdo, planejamento da producao, logistica, etc. A grande vantagem da
simulacéo reside no fato de permitir a anélise de diversas alteragfes no cenario virtual, sem o
custo e o risco de atuar no cenario real (PRADO, 2009).

A simulacdo computacional de sistemas, ou simplesmente simulagdo, consiste na
utilizacdo de determinadas técnicas matematicas, empregadas em computadores digitais, as
quais permitem imitar o funcionamento de, praticamente, qualquer tipo de operagdo ou
processo (sistemas) do mundo real. (FREITAS FILHO, 2008).

O presente trabalho tem por objetivo verificar o comportamento de um sistema de
atendimento para fotocopias de uma gréfica universitaria, situada em Medianeira, em termos do
tempo médio de clientes na fila e do nimero de clientes na fila, durante o horario com maior
movimento.
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2 Fundamentacdo Teoérica

Sem duvida, ndo é agradavel entrar em um local e ter que esperar pelo servigo. O ideal
€ chegar ao local e imediatamente ser atendido. As filas causam atrasos no atendimento aos
clientes, com perda de tempo e prejuizos para as empresas.

Nos sistemas de filas, sabe-se que 0s congestionamentos ocorrem largamente devido a
flutuacBes aleatdrias no processo de chegada e nos tempos de servigo. Além disso, de acordo
com muitos resultados, verifica-se que o aumento da variabilidade gera um crescimento nos
congestionamentos (SILVA, 2007).

A modelagem de sistemas de filas pode ser obtida através de duas diferentes técnicas:
Teoria das Filas e a Simulacéo. A teoria das filas € um método analitico que aborda o assunto
por meio de férmulas matematicas e a simulacdo € uma técnica que utilizando um software de
simulacdo, procura montar um modelo que melhor represente o sistema em estudo, ou seja,
permite imitar o funcionamento de um sistema real (PRADO, 2009; PRADO, 2009).

A simulagdo procura modelar um sistema ou processo, dando apoio a tomada de
deciséo, possibilitando a reducdo de riscos e custos envolvidos em um processo. Cada vez
mais a simulac@o estd sendo aceita e fazendo parte do dia a dia dos analistas, sendo vista
como uma técnical/ferramenta para verificar e encaminhar solucées aos problemas encontrados
nos mais diversos segmentos (FREITAS FILHO, 2008).

Normalmente a simulacdo é usada quando o sistema estocastico envolvido for muito
complexo para ser analisado satisfatoriamente pelos tipos de modelos matematicos (por
exemplo, modelos de filas) (FERREIRA, 1999).

De acordo com Prado (1999), a simulacdo apresenta varias vantagens e desvantagens:

1. Vantagens

a. A modelagem de sistemas reais obriga a organizacdo a entender o papel de
cada componente do sistema e as possiveis interacdes entre elas;

b. O desenvolvimento do modelo de simulacdo ajuda a organizacdo a separar 0s
parametros controlaveis daqueles que ndo sao controlaveis e estudar a influéncia
de cada um deles sobre o sistema;

c. O resultado da simulacéo permite que a geréncia avalie 0s recursos necessarios,
ou ainda como os recursos disponiveis devem ser alocados;

d. E uma técnica flexivel com relagéo as limitacbes impostas aos modelos;

e. Aplica-se a andlise de problemas de grande escala e complexidade que nao
podem ser resolvidos por técnicas tradicionais de gestao de operacoes;

f. Particularidades da situacdo real podem ser consideradas como, por exemplo, a
utilizacdo de qualquer curva de probabilidade que o problema exija, e que seja
diferente do padrdo assumido por técnicas analiticas;

g. Permite a analise de longos periodos num curto espaco de tempo;

h. Permite a analise de sensibilidade do tipo what-if (0 que aconteceria se...),
contribuindo para que varias politicas de decisdo possam ser testadas e
comparadas rapidamente;

i. A simulagéo possibilita o estudo individual de cada componente ou variavel do
modelo para determinar qual é realmente importante;

j-  Em suma, para aqueles problemas que na pratica sdo resolvidos por regras
intuitivas (rules of the thumb) a simulacdo € uma ferramenta forte para o apoio a
deciséo permitindo que solu¢des potencialmente boas sejam encontradas.

2. Desvantagens
a. Um bom modelo de simulagdo pode se tornar caro e levar varios meses para
desenvolvimento, especialmente quando os dados s&o de dificil obten¢éao;
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b. Apesar dos novos softwares de simulagdo possuir ferramentas de busca que
podem ajudar na obtencdo de bons resultados, a simulagdo ndo € uma técnica
otimizante;

c. A simulacéo néo gera bons resultados sem inputs adequados. A construcéo e a
alimentacédo do modelo requerem um trabalho arduo e criterioso;

d. Cada modelo de simulacao € Unico. Geralmente ndo € possivel a utilizacdo de
um modelo em diferentes situacdes, prejudicando a possibilidade de ganhos de
escala.

Como a simulacao esta sendo cada vez mais popular como ferramenta de modelagem e
analise de problemas resulta em uma vasta disponibilidade de softwares de simulacdo. Na area
de simulacédo discreta o software mais utilizado no mundo é o ARENA®, lancado pela Sistems
Modeling em 1993. O ARENA® é formado por um conjunto de mddulos utilizados para
descrever uma situacdo real e possui uma interface grafica que facilita a construcdo de
modelos, devido a essas qualidades o0 ARENA® ¢é utilizado em empresas e universidades de
todo o mundo.

3. Material e Métodos

O sistema em estudo é constituido de um balcao onde os clientes efetuam os seus
respectivos pedidos, dois atendentes que fardo as cépias e a cobranca do material xerocado e
por duas maquinas fotocopiadoras.

O Fluxograma do processo de atendimento da grafica é apresentado na Figura 1.
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Figura 1: Fluxograma do processo de atendimento.
Fonte: Os autores.

O modelo computacional (Figura 2), implementado no software ARENA®, é classificado
como dinamico, estocastico e discreto. Pelo fato do modelo ser dindmico significa que é
possivel simular as altera¢des dos valores das varidveis que descrevem o estado do sistema ao
longo do tempo. Por ser estocastico, significa a consideracéo de influéncias dos fatores que se
comportam como variaveis aleatorias. E como discreto, implica que o avanc¢o da variavel tempo
no modelo de simulagéo é realizado em incrementos, que estdo associados a ocorréncia de
eventos (FERNANDES, 2006).
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Figura 2: Modelo computacional.
Fonte: os autores

3.1 Coleta de Dados

Os dados coletados na grafica, durante os horarios de pico (inicio das aulas), foram os
seguintes:
e Tempo entre chegadas de clientes a grafica;
¢ Tempos de atendimentos dos clientes;
¢ Tempo dos pagamentos dos pedidos.

Os tempos coletados foram submetidos a ferramenta Input Analyzer, parte integrante do
software ARENA®. Esta ferramenta proporciona a visualizacdo dos dados de forma gréfica e
fornece uma expressao que representa a distribuicdo de probabilidades destes dados. Esta
expressao foi utilizada para representar os tempos de chegada, de atendimento e de
pagamento no modelo de simulacéo.

A simulacdo do atendimento foi realizada com o software ARENA®, e os resultados
analisados nas ferramentas:

e Output Analyzer;
e Process Analyser.

3.2 Resultados e Discussdes
3.2.1 Distribui¢cdes de Probabilidade e Testes de Aderéncia

Nas Figuras 3, 4 e 5 apresentam-se 0s histogramas obtidos da ferramenta Input
Analyser do ARENA®. Por meio dos testes de aderéncia: teste Qui-quadrado e do teste
Kolmogorov-Smirnof, concluiu-se que as distribuicdes, -0.001 + LOGN(1.7, 21.2) minutos
(Tempos entre Chegadas), -0.001 + EXPO(2.52) minutos (Tempos de Atendimento) e -0.001 +
LOGN(5.9, 56.7) minutos (Tempos do Caixa), sdo as expressées que melhor se adaptaram aos
dados coletados na grafica.
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Figura 3: Histograma dos Tempos entre Entradas (-0.001 + LOGN(1.7, 21.2)).
Fonte: os autores

Figura 4: Histograma dos Tempos de Pedidos (-0.001 + EXPO(2.52)).
Fonte: os autores

Figura 5: Histograma dos Tempos do Caixa (-0.001 + LOGN(5.9, 56.7)).
Fonte: os autores

3.2.2 Resultados Observados na Simulagéo

Neste trabalho foram construidos trés cenarios:

e Cenario 1 (Scenario 1): Clientes atendidos por dois atendentes (Cenério atual);
Cenério 2 (Scenario 2): Clientes atendidos por um atendente;

e Cenario 3 (Scenario 3): Clientes atendidos por trés atendentes.
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Os resultados para os trés Cenarios relativos ao Tempo Médio na Fila (minutos) e ao

Numero Médio de Clientes na Fila sdo apresentados nas Figuras 6 e 7.
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Figura 6: Tempo Médio na Fila por Cenério.
Fonte: os autores
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Figura 7: Numero Médio de Clientes na Fila por Cenario.
Fonte: os autores

Observa-se por meio dos resultados apresentados nas Figuras 6 e 7, que 0s piores
resultados foram obtidos para o Cenario 2, que possui apenas 1 atendente. Em relacdo aos

outros dois cenarios, tem-se (Tabela 1):

Tabela 1: Resultados dos cenarios 1 e 3.

8,85
5,64

3,78

Fonte: os autores
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Observa-se, dos dados da Tabela 1, que embora o tempo e o niUmero de clientes do
Cenério 3 tenham diminuido, o acréscimo de clientes atendidos foi muito pequeno (3 clientes), o
gue ndo justifica a contratacdo de mais um atendente para trabalhar no horario de pico. A
ocupacdo dos atendentes no cendrio atual apresenta uma média de 81%, um valor
relativamente alto, mas esta ocupacao so6 ocorre no horario de pico.

Consideracdes finais

Simulou-se, neste trabalho, o processo de atendimento de uma gréfica universitaria.
Observou-se, através da andlise dos resultados obtidos da simulagéo, que no, horario de pico, a
contratacdo de mais um atendente € desnecessaria, devido ao niumero limitado de impressoras.
A aquisicado de mais uma impressora € inviavel, para o empresario, devido a baixa procura fora
do horério de pico. Assim sendo, no momento ndo existem recomendacdes a serem feita, no
sentido de melhorias a serem adotadas, com excec¢do da continuidade dos servicos, nos
mesmos moldes.
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Resumo

Tendo em vista a evolugcdo da logistica reversa no cenario empresarial e académico e a
crescente preocupacao dos governos em regulamentar a gestédo de residuos foi elaborado uma
pesquisa do tipo exploratdria. O tratamento dos dados foi feito por meio de uma abordagem
guantitativa discreta, uma vez que foi contabilizada a frequéncia de respostas obtidas. Os dados
foram agrupados em grandes areas de interesse e apresentados em percentuais. O estudo
buscou identificar a relacdo entre os fatores que condicionam a implementacdo da logistica
reversa a Diretiva WEEE. Tal diretiva regulamenta a gestdo de residuo na Unido Européia,
responsabiliza o produtor pelo financiamento da coleta, do tratamento e da valorizacdo dos
residuos, incentivando, logo na fase de concepc¢do, a possibilidade de reparacdo, eventual
atualizacao, reutilizacdo, desmontagem e reciclagem. Foi possivel observar que a gestdo de
residuos esta na agenda de muitas autoridades no mundo e nas esferas governamentais
brasileiras. Por todos os lados, surgem leis que atribuem aos fabricantes a responsabilidade
pela correta destinacdo dos materiais descartados pelos consumidores. O diagnéstico realizado
permitiu compreender a posicdo das empresas do ramo de equipamentos eletromédicos em
relacdo a gestéo de residuos de equipamentos elétrico-eletrénicos.

Palavras chave: Logistica reversa. Gestdo de residuos. diretiva WEEE.

Abstract

In view of the evolution of reverse logistics in business and academic landscape and the growing
concern of governments to regulate waste management was prepared an exploratory type
research. Data analysis was done using a quantitative approach discreet, since it was recorded
the frequency of responses. Data were grouped into major areas of interest and presented in
percentages. It was observed that the management of this waste on the agenda of many
authorities in the world and the Brazilian government levels. Everywhere, there are laws that
assign liability to manufacturers for proper disposal of materials discarded by consumers. The
study sought to identify the relationship between the factors that influence the implementation of
reverse logistics for WEEE. This directive regulates the management of waste in the European
Union, the producer responsible for financing the collection, treatment and recovery of waste,
encouraging, right at the design stage, the possibility of repair, possible upgrading, reuse,
disassembly and recycling. The diagnosis allowed to understand the position of the companies
in the field of electrical equipment in relation of waste electrical and electronic equipment.
Key-words: Reverse logistics. Waste management. WEEE.

1 Introducgéo

A questdo da protecdo ambiental e da necessidade de assegurar a saude humana,
relacionada ao descarte e destinagdo de equipamentos elétrico-eletrébnicos apds sua vida util,
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tem ganhado ampla visibilidade internacional. Paises da Unido Europeia foram precursores
dessa discusséo.

Em 1998, a Comunidade Europeia iniciou as discussdes para a formulacéo de diretivas
politicas voltadas a gestédo de residuos. A gestédo de residuos faz parte da politica ambiental da
comunidade que presa especialmente a preservacdo, protecdo e melhoria da qualidade do
ambiente, a protecdo da salude das pessoas e a utilizacdo prudente e racional dos recursos
naturais. Essas discussbes culminaram na aprovacdo, em 2003, de duas diretivas: a WEEE
(2002/96/EC), e a ROHS (2002/95/CE). Tais diretivas regulam o setor de equipamentos elétrico-
eletronicos.

A Diretiva WEEE (Waste from Electrical and Electronic Equipament, Lixo Vindo de
Produtos Elétrico-eletrbnicos), objeto de estudo do presente trabalho, delibera a respeito da
diminuicdo da geracao de residuos elétrico-eletrébnicos (REEE) e, adicionalmente promocao da
reutilizacdo, reciclagem e outras formas de valorizacdo desses residuos, de modo a reduzir a
guantidade de residuos a eliminar.

A RoHS (Restriction of Certain Hazardous Substances, Restricdo de Certas Substancias
Perigosas), salienta a necessidade de reduzir a teor de substancias perigosas no residuos e
aponta os potenciais beneficios da adogcédo de regras a nivel da comunidade para limitar a
presenca dessas substancias em produtos e processos de producéo.

A Unido Europeia restringe a comercializacdo de equipamentos elétrico-eletrdnicos que
estejam em desacordo com a legislacdo vigente. Tal restricdo afeta produtores em todo o
mundo, ja que 0S equipamentos que estdo em desacordo com a legislacdo ndo sao
comercializados na Europa. Partindo dessa constatacdo, € importante conhecer a
regulamentacao europeia para a manutencao de relagbes comerciais com o bloco econémico.

Segundo Leite (2003), observa-se um avanco nas legislacbes de diversos paises,
visando responsabilizar as empresas pelo retorno de seus bens e materiais e evitando o
impacto disso sobre 0 meio ambiente, e uma maior preocupacao dos empresarios na busca de
competitividade por meio da logistica reversa, na medida em que ela permite uma diferenciacéo
mercadoldgica de servigo perceptivel aos clientes.

Diante do exposto, cabe realcar que a busca da sustentabilidade apo6s a fase de
descarte do produto € essencial para estar de acordo com a legislagdo e adquirir
competitividade por meio de diferenciacdo. No Brasil, o tema relacionado a diretiva WEEE ainda
€ pouco explorado, ha escassez de informacdes que exponham a real relevancia da diretiva.

A partir do contexto apresentado, o presente estudo se desdobrou com base na seguinte
guestdo: Quais os aspectos de maior importancia relacionados aos fatores econbémico,
ecoldgico, legal, logistico e de imagem corporativa na adequacao das empresas do ramo de
equipamentos eletromédicos a logistica reversa tendo como base a diretiva WEEE?

Cabe salientar que o setor de regulamentagéo da diretiva € o de equipamentos elétrico-
eletrbnicos, porém essa pesquisa analisou o setor eletromédico. Tendo por base tal
problematica, o presente trabalho teve o objetivo geral de identificar a relacdo entre os fatores
gue condicionam a implementagéo da logistica reversa a Diretiva WEEE.

2 Referencial teérico

2.1 Logistica reversa

A diretiva 2002/96/CE menciona os residuos de equipamentos elétrico-eletrdnicos como
um dos principais dominios-alvo a regular. A alinea (a) do artigo 3° estabelece que
equipamentos elétrico-eletrdnicos, ou “EEE”, sdo o0s equipamentos cujo adequado
funcionamento depende de correntes elétricas ou campos eletromagnéticos, bem como os
equipamentos para geracgao, transferéncia e medicdo dessas correntes e campos. A alinea (b)
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define que residuos de equipamentos elétrico-eletronicos “REEE”, constituem residuos nos
termos da alinea (a) incluindo todos os componentes, subconjuntos e materiais consumiveis
gue fazem parte do produto no momento em que este é descartado. O Quadro 1 sumariza as
categorias de equipamentos elétrico-eletronicos abrangidos pela diretiva da Unido Europeia:

1 Grandes eletrodomésticos

2 Pequenos eletrodomésticos

3 Equipamentos de informatica e de telecomunicactes

4 Equipamentos de consumo

5 Equipamentos de iluminagéo

6 Ferramentas elétricas e eletronicas (com excec¢do de ferramentas industriais fixas de grandes
dimensoes)

7 Brinquedos e equipamento de desporto e lazer

8 Aparelhos médicos (com excecéo de todos os produtos implantados e infectados)

9 Instrumentos de monitorizagéo e controle

10 Distribuidores automaticos

Quadrol: Categorias de equipamentos elétrico-eletronicos abrangidos pela diretiva
Fonte: Diretiva 2002/96/CE

O setor de regulamentacado da diretiva € o de equipamentos elétrico-eletrénicos, porém
esse trabalho analisou o ramo de aparelhos médicos. O quadro 2 sumariza a lista de produtos e
funcbes que séo considerados para efeito da diretiva, quando associada aos aparelhos
médicos.

Equipamentos de radioterapia
Equipamentos de cardiologia
Equipamentos de didlise
Ventiladores pulmonares
Equipamentos de medicina nuclear
Equipamentos de laboratério para diagndstico in vitro
Analisadores
Congeladores
Testes de fertilizacéo
10 Outros aparelhos para detectar, evitar, controlar, tratar, aliviar doengas, lesdes ou deficiéncias
Quadro 2: Produtos e func¢des considerados para a diretiva na categoria de aparelhos médicos
Fonte: Diretiva 2002/96/CE

O~NO O WNPE

©

A Comunidade Europeia pauta sua politica na preservagéo, protecdo e melhoria da
qualidade do ambiente, na protecdo da saude das pessoas e na utilizagdo prudente e racional
dos recursos naturais. Esta politica baseia-se no principio da precaucdo e nos principios da
acdo preventiva, da corregdo, prioritariamente na fonte, dos danos causados ao ambiente e do
poluidor-pagador.

Benjamin (1993) afirma que o principio de poluidor-pagador é aquele que imp8e ao
poluidor o dever de arcar com as despesas de prevencao, reparacdo e represséo da poluicdo
gerada, essa concepg¢do, no ambito da diretiva € uma inovacdo a medida que monta um fluxo
reverso de responsabilidade do produtor.

O principio orientador da Diretiva WEEE é a responsabilidade do produtor, segundo a
qgual os produtores sdo responsaveis por financiar a recolha o tratamento e a valorizacdo dos
residuos, incentivando, logo na fase de concepgdo, a possibilidade de reparagdo, eventual
atualizacéo, reutilizacdo, desmontagem e reciclagem.
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Ao prever a responsabilidade do produtor, no ambito do conceito de poluidor pagador, a
diretiva WEEE (2002/96/CE) estabelece que o a fabricacdo de equipamentos elétrico-
eletrbnicos devem estar orientados para uma engenharia que permita recolocacdo no mercado.

A diretiva WEEE 2002/96/CE considera que o0 programa comunitario de politica e acédo
relacionada com o ambiente e o desenvolvimento sustentavel exige alteracdes significativas nos
atuais padrbes de desenvolvimento, producdo, consumo e comportamento e advoga,
nomeadamente, a redu¢cdo do consumo desnecessario de recursos naturais e a prevencdo da
poluicdo. O referido programa menciona os residuos de equipamentos elétrico-eletrénicos
(REEE) como um dos dominios-alvo a regular, com vista a aplicacdo dos principios da
prevencao, valorizacao e eliminacdo segura dos residuos.

Nos casos em que ndo é possivel evitar a geracdo de residuos, a diretiva estabelece
gue os residuos gerados devam ser valorizados, em termos energéticos ou dos seus materiais.
Segundo a diretiva, a valorizacao tem o propésito de reduzir as quantidades para eliminagao e
de poupar os recursos naturais, em especial por meio da reutilizagcéo e da reciclagem.

A reciclagem é a busca permanente de alternativas tecnoldgicas, para que sejam
aperfeicoadas as técnicas mais adequadas ao tratamento de residuos sélidos, conduzindo,
portanto, a uma elevacdo do grau de recuperacdo de materiais e sua reintroducdo no processo
produtivo (STEINER; SERROA,1996).

A reutilizagdo, também entendida canal reverso de reuso € definida como a extensdo do
uso de um produto de pds-consumo ou de seu componente, com a mesma funcéo para a qual
foi originalmente concebido, ou seja, sem nenhum tipo de remanufatura (LEITE, 2003).

Leite (2003) define a logistica reversa como a area da logistica empresarial que tem a
preocupacdo com 0s aspectos logisticos do retorno ao ciclo de negécios ou produtivo de
embalagens, bens de poés-venda e de pos-consumo, agregando-lhes valores de diversas
naturezas, tais como econdmico, ecoldgico, legal, logistico, de imagem corporativa, entre
outros. Leite afirma ainda que em cada caso de canal reverso, as condicbes de atuacdo dos
fatores econdmicos, ecoldgicos, legislativos, logisticos e de imagem corporativa diferem, pela
intensidade e predominancia de um pelos demais, ou pelo sentido de atua¢do, como motor ou
inibidor dos fluxos reversos.

Serroa (2007) afirma que o valor econdmico ou o custo de oportunidade dos recursos
ambientais normalmente ndo sdo observados no mercado por intermédio do sistema de precos,
contudo como os demais bens e servi¢os presentes no mercado, seu valor econdmico deriva de
seus atributos, com a peculiaridade de que estes atributos podem ou ndo estar associados a
um uso.

Diante as conclusbées de Leite (2003) e Serroa (2007) pode-se constatar que
determinados residuos podem néo apresentar valor econémico quando descartados, porém ha
a possibilidade de agregar-lhes valor.

Os fatores econdmico, ecolégico, legal, logistico e de imagem corporativa,
determinantes para a adogdo e implementacdo de projetos logisticos foram considerados para
adequar o setor eletromédicos as exigéncias da diretiva WEEE.

2.1.2 Valor econdmico

Segundo Widmer et al (2005), o lixo eletrbnico se tornou um negdcio rentavel, resultando
em nivel mundial, no comércio transfronteirico de eWaste. O relatério aponta que paises como
a China e a India enfrentam um montante cada vez maior de lixo eletrénico, ambos oriundos da
producéo interna e das importagfes ilegais. Para as economias emergentes, estes materiais ou
fluxos de importag&o de residuos, ndo s6 oferecem uma oportunidade de negécio, mas também
satisfazem a procura de equipamentos elétrico-eletrénicos mais barato em segunda méao.
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Leite (2003) propde a avaliagdo do valor efetivo da economia reversa através da
mensuracdo do percentual de utilizacdo de matérias primas secundarias no total da economia
do setor, avalia dessa maneira o valor efetivo da economia reversa em relacdo aos precos de
venda dos produtos elaborados. Exemplifica com o caso do aluminio no Brasil, em 1997 a
producdo e o consumo de sucata no ano foram respectivamente de 1189 mil toneladas e 164
mil toneladas, ou seja, cerca de 10% de matéria prima secundaria em substituicdo a primaria.
Quanto aos canais reversos de reuso, o0 autor destaca a cadeia reversa de autopecas.

Cavanha Filho (2001) afirma que diversas empresas que possuem ou produzem
materiais e que necessitam retorna-los as plantas de fabricacdo, ttm encontrado oportunidades
de recuperar o0s custos desta operacdo, e muitas de ganhar dinheiro com solugcbes a estas
guestodes.

2.2 Imagem corporativa

O Marketing verde esta ganhando cada vez mais espaco na midia e na pauta das
empresas, algo importante a medida que pode projetar e manter a imagem de uma empresa,
divulgando uma postura correta junto aos stakehoders.

Dawn, Dobni e Zinkhan (1990) citam a seguinte passagem de Reynolds e Gutman
(1984) sobre imagem corporativa, para eles imagem corporativa € o conjunto de significados ou
associacdes que diferenciam um produto de uma empresa de seus competidores, representada
por uma sintese entre atributos do produto, valores pessoais e consequéncias para 0
consumidor.

Leite (2003) conclui que a imagem corporativa esta cada vez mais ligada com a questéao
ambiental. Consequentemente, ac¢Bes convenientemente dirigidas a preservacdo ambiental,
dentro dessa visdo contributiva do marketing social e ambiental, certamente seréo
recompensadas com salutares retornos de imagem diferenciada como vantagem competitiva.

Cavanha Filho (2001) argumenta que as empresas estardo aumentando o0s seus
faturamentos e lucros se estiverem mantendo capacidade de gerar ideias e inovac¢des que
posam atrair o usuario final, neste aspecto o autor afirma que a logistica aparece como um dos
diferenciadores das avaliacdes estratégicas das organizacoes.

Na década de 80, Barney (1986) e Wernerfelt (1984) propuseram que as empresas
deveriam buscar a diferenciacdo, principalmente a partir da utilizacdo de seus recursos
intangiveis para aquisicAio e manutencdo de uma vantagem competitiva sobre seus
concorrentes. Gray e Smeltzer (1987), também na década de 80, colocaram em maior
profundidade a imagem corporativa como sendo um importante recurso deste processo de
diferenciacgéo.

Cavanha Filho (2001) afirma, ainda, que a sociedade estd atenta para as questbes do
meio ambiente, reutilizacdo e destino dos dejetos de consumo. Para 0 autor, uma empresa
classificada como poluidora, com fraca colaboragdo social ou que permita descarte inoportuno
de seus dejetos, pode perder mercado, vendas, de forma rapida, com riscos de baixo poder de
recuperacao.

Leite (2003) aponta que empresas de varias cadeias produtivas de diferentes setores
industriais criam associagdes incentivadoras de sistemas de reciclagem e reuso e investem em
programas educacionais de conscientizag¢do junto a sociedade para os problemas ambientais, a
fim de confortar legislacdes locais e garantir a perenidade dos negdcios.
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2.3 Legislacao

Widmer et al, (2001) coloca que falta de regulamentacdo nacional ou a falta de
repressao das leis existentes, estdo a promover o crescimento de uma economia do semi-
formal ou informal nos paises em industrializagdo. Toda uma nova economia no setor esta a
evoluir em torno de comércio, reparacao e recuperacado de materiais e dispositivos eletrénicos.

Leite (2003) afirma que existe uma clara tendéncia de que a legislacdo ambiental
caminhe no sentido de tornar as empresas cada vez mais responsaveis por todo ciclo de vida
de seus produtos. Cavanha Filho (2001) complementa expondo que a legislacdo esta se
tornando cada vez mais severa, e 0s custos finais dos processos passam a levar em conta os
custos ambientais, sociais e principalmente de imagem.

Segundo Widmer et al (2001) a OCDE (2000) define a extenséo da responsabilidade do
produtor como uma abordagem de politica ambiental que responsabiliza o produtor pela fase de
pbés-consumo do ciclo de vida do produto. No ambito da diretiva WEEE a responsabilidade pela
fase de p6s-consumo ja é do produtor. No Brasil, foi decretada e sancionada em 2 de agosto de
2010 a Lei Nacional de Residuos Sélidos o que exigi uma adequacao dos diversos setores a
uma politica ambiental que responsabilize o produtor.

A Lei Nacional de Residuos Sdélidos (BRASIL, 2010), define a logistica reversa como
sendo um instrumento de desenvolvimento econémico e social, caracterizada por um conjunto
de acles, procedimentos e meios, destinados a facilitar a coleta e a restituicdo dos residuos
sélidos aos seus geradores para que sejam tratados ou reaproveitados em novos produtos, na
forma de novos insumos, em seu ciclo ou em outros ciclos produtivos, visando a ndo geracao
de rejeitos.

A Lei Nacional de Residuos Sdlidos (Brasil, 2010), atribui ao gerador de residuos a
responsabilidade pelos residuos sélidos gerados, compreendendo as etapas de
acondicionamento, disponibilizacdo para coleta, coleta, tratamento e disposi¢cdo final
ambientalmente adequada de rejeitos. Dentre os principais efeitos desta Lei, estdo a analise do
ciclo de vida do produto; a ndo-geracéao, reducdo, reutilizacdo e tratamento de residuos sdlidos,
bem como a destinacéo final ambientalmente adequada aos rejeitos.

2.4 Ecologia

Leite (2003) afirma que a sensibilidade ecol6gica tem se convertido em mais um
importante fator de incentivo a estruturacdo e a organizacdo dos canais de distribuicdo reversos
de pés-consumo. O autor considera que o crescimento da sensibilidade ecoldgica tem sido
acompanhado por agdes das empresas e governo, de maneira reativa ou pro ativa e com visao
estratégica variada, visando amenizar os efeitos mais visiveis dos diversos tipos de impacto ao
meio ambiente, protegendo a sociedade e seus proprios interesses.

2.5 Logistica
Para Rogers e Tibben-Lembke (1999, p. 2) a logistica reversa é definida como:

Processo de planejamento, implementacdo e controle da eficiéncia, do
custo efetivo do fluxo de matérias-primas, estoques de processo,
produtos acabados e as respectivas informacdes, desde o ponto de
consumo até o ponto de origem, com o propdésito de recapturar valor ou
adequar o seu destino.
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De acordo com Leite (2000) as diferentes alternativas e formas de comercializacéo,
desde a captacdo dos bens de pds-consumo e dos residuos industriais até a sua reutilizagéao,
constituem nos canais de distribui¢cdo reversos de pds-consumo.

Rogers e Tibben-Lembke (1999) apontam motivos estratégicos que levam as empresas
a se preocuparem com a logistica reversa. S8o eles razdes competitivas relacionadas a
diferenciagcéo por servigo; limpeza do canal de distribuicdo; protecdo de margem de lucro e;
recaptura de valor e recuperacéo de ativos.

3. METODO

A pesquisa é requerida quando nado se dispde de informacédo suficiente para responder
ao problema, ou entdo quando a informacao disponivel se encontra em tal estado de desordem
gue nao possa ser adequadamente relacionada ao problema (GIL, 1996, p.19). Neste contexto,
como o objetivo do presente estudo é examinar um problema pouco estudado foi realizada uma
pesquisa do tipo exploratoria.

Os procedimentos técnicos utilizados foram: pesquisa bibliogréafica, pesquisa documental
e pesquisa de campo. Segundo Gil (2002, p.36), pesquisa bibliografica é constituida de material
ja elaborado que teve tratamento analitico, no caso do presente estudo foram utilizados livros e
artigos cientificos. Pesquisa documental é diferenciada da pesquisa bibliografica pela natureza
das fontes, pois esta forma vale-se de um material que ainda n&do recebeu um tratamento
analitico, no estudo foi utilizada em virtude da escassez de material cientifico, compreende
informagbes oriundas de bancos de dados, sindicatos, indicadores econdmicos, boletins e
arquivos de internet. Pesquisa de campo procura o aprofundamento de uma realidade
especifica, esta foi estruturada por meio de questionario.

Para Ventura (2002, p. 79), a pesquisa de campo deve merecer grande atencado, pois
devem ser indicados os critérios de escolha de amostragem (das pessoas que sao escolhidas
como exemplares de certa situacao), a forma pela qual séo coletados os dados e os critérios de
analise dos dados obtidos.

A amostra foi selecionada por conveniéncia da populacdo alvo, formada pelo conjunto
de 23 empresas que fazem parte da Associacdo Brasileira da InduUstria de Artigos e
Equipamentos Médicos, Odontoldgicos, Hospitalares e de Laboratérios — ABIMO. O estudo foi
delimitado ao Estado de S&o Paulo.

Os dados da pesquisa foram coletados por meio de questionario estruturado. Este, para
Lakatos e Marconi (2003), € um instrumento de coleta de dados, constituido por uma série
ordenada de perguntas que tem a vantagem de permitir que 0 pesquisador economize tempo,
se desloque menos e atinja um grande nimero de entrevistados simultaneamente As questbes
foram voltadas para a compreensdo de elementos chave da pesquisa; foram do tipo fechada, o
informante escolheu sua resposta entre as opgfes apresentadas. O questionario foi direcionado
aos gestores das empresas através do correio eletrénico.

Segundo Lakatos e Marconi (1995, p. 106), os métodos podem ser subdivididos em
métodos de abordagem e métodos de procedimento. O método de abordagem do presente
trabalho foi o Indutivo, na medida em que parte do particular para o geral. E o método de
procedimento foi o estatistico, jA& que as conclusbes estardo embasadas em analises
estatisticas.

O tratamento dos dados foi feito por meio de uma abordagem quantitativa discreta, uma
vez que foi contabilizada a frequéncia de respostas obtidas. Os dados foram agrupados em
grandes areas de interesse. No questionario foi utilizada a escala de Likert. A cada questao foi
atribuido um namero com o objetivo de refletir a direcdo do respondente em relacdo a cada
afirmacdo. As andlises tiveram como base a média de respostas obtidas nas questbes, o
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intervalo foi de 1 a 5, entdo, médias entre 1 e 2 estdo associadas a discordancia, 3 esta
associada a indecisdo e 4 e 5 a concordéancia.

Para Rauen (1999, p. 122) o objetivo da andlise € sumarizar as observagdes, de forma
gue estas permitam respostas as perguntas da pesquisa. O objetivo da interpretacdo € a
procura do sentido mais amplo de tais respostas. A andlise e interpretacdo dos dados foram
feitas de forma individual e coletiva, ou seja, ap0s a exposi¢cdo de cada area de interesse foi
feito uma andlise dos resultados, e posteriormente esta andlise fara parte da conclusao.

Para Cruz e Ribeiro (2004, p. 33 e 34) o conhecimento empirico fundamenta-se em
experiéncias vivenciadas ou transmitidas de pessoa para pessoa, deriva de acontecimentos
casuais ou através de erros e acertos, pode, depois de pesquisado passar a ser um
conhecimento cientifico.

4 Resultados e discussdes

O levantamento revelou que as empresas quando questionadas, consideram a gestédo
de residuos um atrativo, além de que, pode-se observar outros fatores como preponderantes na
tomada de decisao em relacdo a logistica reversa.

A discussdo dos resultados foi dividida em tdpicos, desta forma, pdde-se analisar as
consideracdes das empresas relacionadas as seguintes questoes:

1. Valor econbmico;

2. Imagem corporativa;

3. Legislacao;

4. Ecologia €;

5. Logistica.

4.1 Considerac®es relativas a valor econémico

A pesquisa revelou que quase 55% das empresas consideram que existe possibilidade
de agregar valor econémico a produtos descartados, contudo a pesquisa indica que 49% das
empresas véem como limitada ou inexistente a possibilidade de reintegrar alguns produtos
descartados ao ciclo produtivo.

Outro ponto explorado no ambito do valor econdmico foi quanto a resultado financeiro e
sua relacdo aos custos inerentes a recuperacdo dos produtos, este item revela que 60%
consideram que 0s custos inerentes a recuperacao dos produtos sdo maiores que o resultado

financeiro oriundo da sua comercializagdo. Tal aspecto € confirmado pela inviabilidade
econdmica para a implantacdo de algumas técnicas de reaproveitamento e reciclagem.

4.2 Consideracdes relativas a imagem corporativa

Pouco mais de 50% das empresas acreditam que a realizacdo de ac¢Oes proativas em
relacGo ao meio ambiente conserva ou promove a imagem corporativa das empresas.A
exposicao de acdes de sustentabilidade ambiental € um fator que agrega valor para mais de
63% das empresas.

Um potencial que as empresas pesquisadas percebem é a possibilidade de utilizacéo do
viés do "ecologicamente correto” em suas campanhas de marketing e 55% delas acreditam que
a gestdo de residuos deve se alinhar aos objetivos estratégicos das organizacgoes.

As consideracOes revelam nesta amostra, de forma consistente, que certificados ou
rétulos que diferenciam os produtos que estdo de acordo com regras ambientais pré-
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estabelecidas séo diferenciais, ou seja, as empresas estdo preocupadas em relacionar suas
acdes ambientais aos aspectos relativos a imagem corporativa.

4.3 Consideracdes relativas a legislagcao

Mais de 60% das empresas considera que a adequacao a legislacdo especifica que
condiciona a implementagcdo da logistica reversa representa um custo a organizacdo. 52%
percebe uma movimentacao politico legal relacionado a implementacdo de regulamentacdo na
esfera da gestdo de residuos que pode impactar a empresa. Quase 50% consideram que a
antecipacdo a uma legislacdo representa uma vantagem competitiva.

Quando questionadas sobre a quem cabe a responsabilidade pelos residuos sélidos
gerados, compreendendo as etapas de acondicionamento, disponibilizacdo para coleta, coleta,
tratamento e disposicdo final ambientalmente adequada as empresas indicaram quase
unanimemente que tal responsabilidade cabe aos produtores.

4.4 Consideracdes relativas a ecologia

A maioria das empresas respondentes (43%) acredita que materiais perigosos na
composicao dos produtos podem impactar o meio ambiente e que a reducéo da poluicdo e do
desperdicio de materiais devem ser alvos.

Com relacao a preservacgéo, protecdo e melhoria da qualidade do ambiente a pesquisa
indicou que a maioria das empresas acredita ser um alvo que deve ser alcancados pela
iniciativa privada.Quanto a produtos reciclados, para 63% dos respondentes o mercado
demonstra dar preferéncia em adquirir produtos que tenham esta origem.

4.5 Consideracg®es relativas a logistica

Com base no que foi apontado na teoria e na realidade do setor de equipamentos
eletromédicos, foram elencados alguns apontamentos sobre o processo logistico do setor com
0 objetivo de identificar a existéncia de gargalos logisticos que potencialmente inviabilizassem o
processo de retorno de produtos.

Quanto aos procedimentos operacionais como a coleta, triagem, armazenamento,
transporte e tratamento dos residuos sélidos, 45% das empresas encaram como viavel e 51%
afirmam que o volume de produtos descartados justifica a implementacdo de métodos de
revenda, reuso, redistribuicdo, reparo, reforma, remanufatura, restauracdo ou reciclagem.

Quanto as condi¢cdes de viabilidade tecnologica para a implantagdo de técnicas de
reaproveitamento e reciclagem o0s resultados sugerem indecisdo e um provavel
desconhecimento sobre o0 assunto, tendo em vista o grande nimero de missings.

A pesquisa indicou também que cerca de 40% das empresas acreditam na existéncia da
possibilidade logistica de destinar os rejeitos de forma ambientalmente adequada e na
existéncia da possibilidade logistica de programar processos de recuperacdo de areas
degradadas por processos produtivos.

CONCLUSAO

A gestéo de residuos esta na agenda de muitas autoridades no mundo e nas esferas
governamentais brasileiras. Leis que atribuem aos fabricantes a responsabilidade pela correta
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destinagdo dos materiais descartados pelos consumidores surgem com grande freqiéncia em
diferentes regibes.

Por meio da revisao bibliografica relacionada a logistica reversa e a legislacao ligada ao
lixo eletrbnico, foi possivel entender a importancia dos fatores voltados para a adequacao das
empresas do ramo de equipamentos eletromédicos a logistica reversa tendo como base a
diretiva WEEE.

O diagnostico realizado, mesmo nado permitindo conclusdes especificas, permitiu
aumentar a compreensao da situacdo das empresas do ramo de equipamentos eletromédicos
em matéria de gestdo de residuos de equipamentos elétrico-eletrébnicos. Os principais pontos
identificados envolveram essencialmente os seguintes aspectos:

e A sociedade tem pressionado os fabricantes no sentido de encontrarem alternativas de
reintroducdo ao processo produtivo de produtos descartados e aplicacdo de técnicas de
reutilizacéo e reciclagem;

¢ Os governos vém ampliando a fiscalizacao e instituindo regras aos produtores e a quem

nao cumpre as normas e resolucdes estabelecidas;

Estabelecimento de solugbes aderentes a necessidade do setor;

Aumento da atencéo a eficiéncia operacional e a mensuracgao de resultados;

Atencdo a regulamentacado e constante atualizacao;

Eficiéncia em procedimentos operacionais como a coleta, triagem, armazenamento,
transporte e tratamento dos residuos solidos;

Os resultados da amostra ndo probabilistica podem ser considerados uma limitacao,
uma vez que, nao permitem a generalizacdo para toda a populacdo. Com isso entende-se que a
metodologia de amostragem e andlise desta pesquisa ndo permitiu conclusbes especificas. Tal
fato sugere que em pesquisas futuras, outros métodos estatisticos, possam ser adotados.

Ao longo da analise e discussdo dos resultados ficou evidenciada oportunidades de
pesquisas futuras em logistica reversa, relacionadas a: estudos sobre os grandes
agrupamentos obtidos nesta pesquisa visando melhor entendé-los; melhoria do conhecimento
sobre o fluxo reverso no setor de equipamentos eletromédicos; utilizacdo de métodos
estatisticos de analise com maior volume de dados e por fim; mapeamento do papel da
informacédo nas cadeias reversas do setor eletromédico.

Com base nos resultados encontrados, foi possivel depreender que esta pesquisa
confirmou alguns aspectos ja discutidos na teoria e acrescentou novos conhecimentos,
possibilitando afirmar que os fatores discutidos influenciam a adequacdo das empresas a
diretiva WEEE e consequentemente a implementacéo de projetos de gestéo residuos com base
nas praticas da logistica reversa.

Finalmente, cabe ressaltar que embora o principal objetivo dessa pesquisa tenha sido
alcancado e que a mesma tenha apresentado restricdes, entende-se que, ainda assim, o estudo
trouxe uma visdo diferenciada sobre um assunto amplamente discutido no ambito empresarial,
e cuja dindmica ainda ndo é amplamente amparada pela literatura.
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Resumo:

Este trabalho tem como finalidade estudar, utilizando técnicas de simulagcdo, o comportamento
do sistema de atendimento de um acougue, localizado na cidade de Medianeira/PR. Os tempos,
entre chegadas e de atendimento de clientes, foram coletados in loco. Desenvolveu-se,
utilizando o software ARENA®®, um modelo computacional do sistema em estudo. A partir
deste, variacbes no modelo foram realizadas para estudar configuracbes alternativas e
possiveis cendrios para o sistema. Os resultados obtidos de simulacdo demonstraram que o
atendimento com dois agougueiros é considerado satisfatério em termos de tempo de espera na
fila.

Palavras-chave: Simulacdo. ARENA®®. Acougue.

Abstract

This work aims to study, using simulation techniques, the behavior of the system of care for a
butcher in the city of Medianeira/PR. The times between arrivals and customer service were
collected on site. Developed using ARENA®™ software, a computer model of the system under
study. From this, variations in the model were performed to study alternative configurations and
scenarios for the system. The simulation results showed that treatment with two butchers is
considered satisfactory in terms of waiting time in queue.

Key-words: Simulation. ARENA®™. Butcher’s shop.

1 Introducéo

Os problemas enfrentados pela industria, centros de pesquisas, organizacdes em geral
sdo cada vez maiores e mais complexos, exigindo cada vez mais técnicas e procedimentos
para auxilio nos seus tratamentos.

Dentre as técnicas disponiveis para a modelagem de sistemas tem-se a teoria das filas e
a simulagdo. A teoria das filas € um método analitico que aborda o assunto por meio de
formulas matematicas e a simulagdo é uma técnica que utilizando um software de simulagéo,
procura montar um modelo que melhor represente o sistema em estudo, ou seja, permite imitar
o funcionamento de um sistema real (PRADO, 1999).

Portanto, simulacdo é o processo de projetar um modelo computacional de um sistema
real e conduzir experimentos com este modelo com o propésito de entender seu
comportamento e avaliar estratégias para sua operacao (FREITAS FILHO, 2008).
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Modelos de simulacdo podem ser considerados como uma descricdo do sistema real. A
execucdo de modelos de simulagdo em computador tem potencial para fornecer resultados
mais precisos, sem que seja necessario interferir no sistema real. Tais resultados, quando
analisados estatisticamente, produzem informacdes que podem contribuir consideravelmente
nas tomadas de decises, que visam a solucdo de problemas.

O objetivo do presente artigo € a verificagdo do comportamento do sistema de
atendimento de um agougue, situado na Regido Oeste do Parana, em termos de tempo de
espera na fila.

2 Fundamentacdao Tedrica

A simulacéo tem sido cada vez mais aceita e empregada como uma técnica que permite
aos analistas dos mais diversos seguimentos verificarem ou encaminharem solugdes com a
profundidade desejada, aos problemas com os quais lidam diariamente. A simulagéo
computacional permite que estudos sejam realizados sobre sistemas que ainda ndo existem,
levando ao desenvolvimento de projetos eficientes antes que qualquer mudanca fisica tenha
sido iniciada (FREITAS FILHO, 2008).

Segundo Prado (2009), existem duas etapas para o estudo de simulacdes de sistemas.
Na primeira o analista deve construir um modelo, fornecer alguns dados e obter outros que
sejam idénticos ao sistema que esta sendo estudado. A segunda etapa consiste na mudanca
do modelo, para que com base nos resultados obtidos, realizem-se analises, gerando
recomendacdes e conclusbes.

Segundo Freitas Filho (2008), o processo de simular apresenta algumas dificuldades,
onde se destacam a complexidade de interpretacdo, a elevada demanda de tempo,
investimentos e a incerteza de resultado 6timo.

Inicialmente, os sistemas de simulacdo foram desenvolvidos sobre linguagens de
programacao de proposito geral, tais como: FORTRAN, BASIC, PASCAL, etc. Porém, isso
exigia um grande esforco para construcdo de modelos, além de profissionais com
conhecimentos profundos de programacdo de computadores. Diante dessa dificuldade é que
comecaram a surgir linguagens de programacao, dedicadas a simulacdo, que superassem essa
barreira. E o caso, por exemplo, das linguagens GPSS, SIMAN, SLAM, SIMSCRIPT, etc. Tais
linguagens eram, na verdade, bibliotecas formadas por conjuntos de macro comandos das
linguagens de proposito gerais. Alguns dos simuladores da geracdo seguinte foram
desenvolvidos sobre a plataforma dessas linguagens. Como exemplo disso temos o caso do
ARENA®, construido sobre a linguagem SIMAN ( FERREIRA, 1999).

O ARENA® é um ambiente gréfico integrado de simulagdo, que contém indmeros
recursos para modelagem, animacédo, analise estatistica e analise de resultados. A plataforma
de simulagcdo ARENA® possui as seguintes ferramentas (PRADO, 2009):

¢ Analisador de dados de entrada (Input Analyser);
¢ Analisador de resultados (Output Analyser);

e Visualizador da simulagcdo (ARENA® Viewer);

e Execucado em lotes (Scenario Manager).

Este software é composto por um conjunto de blocos (ou médulos) utilizados para se
descrever uma aplicacdo real e que funcionam como comandos de uma linguagem de
programacgdo. Os elementos bésicos da modelagem em ARENA® sdo as entidades que
representam as pessoas, objetos, transacdes, etc. que se movem ao longo do sistema; as
estacOes de trabalho que demonstram onde sera realizado algum servigo ou transformacéo, e
por fim, o fluxo que representa os caminhos que a entidade ira percorrer ao longo de estacdes
(PRADO, 1999).
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2.1 Material e Métodos

O acougue analisado neste trabalho € um comércio localizado em Medianeira, regido
Oeste Paranaense. Seu funcionamento consiste, basicamente, no atendimento dos clientes no
balcdo de carnes e do pagamento no caixa do estabelecimento. Neste sistema, trés
acougueiros e um caixa atendem os clientes durante o horario comercial. Se o cliente chega ao
local e ndo tem fila, ele é imediatamente atendido no balcéo de carnes, e logo apés vai para o
caixa. Caso houver fila, ele esperara pela sua vez, tendo em vista que o agougue trabalha com
o sistema FIFO (first in, first out). O fluxograma do sistema, de atendimento do agougue, e 0

layout do estabelecimento sdo apresentados nas Figuras 1 e 2, respectivamente.

Ndo

v

. i li 3
Cliente Chega Cllenﬂte no C le_nte_e
pr——{  Balcio de o Primeiro
no agougue Carmes da fila?
Sim
Y sm—
Cliente e ,
rentee Cliente vai Cliente é
atendidose |« ; € .
. . para o caixa atendido
ndo tem fila.
Cliente é . . .
ente e Cliente & Cliente deixa
o Primeiro ) ——
atendido 0 agougue.

dafila Sim

Figura 1: Fluxograma do processo de atendimento do acougue.

Fonte: o autor.

Layout do Agougue
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Figura 2: Layout do acougue.

Fonte: o autor.
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2.2 Replicagdes

Segundo Freitas (2008), de uma maneira geral, a coleta de dados para a composi¢cao de
uma amostra a partir da simulacdo de um modelo pode ser realizada de duas formas:

1. Fazer uso das observacdes individuais dentro de cada replicacdo. Por exemplo, pode-se
simular o modelo do acougue e utilizar o tempo que cada cliente esperou na fila para
realizar uma estimativa do tempo médio de espera na fila. Neste caso, o tamanho da
amostra sera igual a quantidade de clientes que passaram pela fila ao longo do periodo
simulado.

2. A segunda maneira de gerar a amostra € realizar n simulacdes (replicages). Assim,
cada replicacdo gera um elemento para a amostra. Uma vez que estamos lidando com
um sistema terminal no qual as condic¢des iniciais e o periodo de simulagéo sao fixos, a
melhor maneira de garantir que os valores da amostra sejam estatisticamente
independentes € obté-los a partir de replicagdes independentes.

Neste trabalho, o nimero de replicagcfes foi obtido através da expressao (1):

(1)

Onde:

n = Numero de replicacdes ja realizadas;
h = Semi intervalo de confianga ja obtido;
h* = Semi intervalo de confianca desejado.

2.3 Coleta de dados

Os dados coletados, durante os horarios de maior fluxo de pessoas no acougue
(sdbados pela manha), foram os seguintes:

e Tempos entre chegadas de clientes ao agougue;
¢ Tempos de atendimentos dos clientes no balcdo de carnes;
e Tempos dos pagamentos dos pedidos no caixa.

Segundo a geréncia do estabelecimento o maior consumo de carne € no fim de semana.
Por isso, tem-se um maior fluxo de clientes no sabado pela manha.

Os arquivos, com os dados obtidos in loco, foram submetidos a ferramenta Input
Analyzer do ARENA®. Esta ferramenta proporciona a visualizagdo dos dados de forma grafica
(histogramas) e fornece uma expressao que representa a distribuicdo de probabilidades destes
dados. Esta expresséo foi utilizada para representar os tempos de chegada, de atendimento no
balc&o de carnes e de pagamento no caixa, no modelo de simulacdo do agougue.

A simulagdo do sistema de atendimento do agougue foi realizada com o software
ARENA®, e os resultados analisados nas ferramentas Output Analyzer e Process Analyser.



Revista de Logistica da Fatee Carapicuiba Ano 2 Niimero 2 45

3 Resultados e discussofes
3.1 Andlises Estatisticas

Nas Figuras 3, 4 e 5 sdo apresentados os histogramas construidos a partir do programa
Input Analyser do software ARENA®. Por meio dos testes Chi Square e Kolmogorov-Smirnov
concluiu-se que as distribui¢des:
e [-0.001 + WEIB(1.22, 0.908)] minutos (Tempos entre Chegadas),
e [-0.001 + EXPO(0.805)] minutos (Tempos de Atendimento no Balcédo) e
e [-0.001 + EXPO(0.733)] minutos (Tempos de Atendimento no Caixa),

séo as expressdes que melhor se adaptaram aos dados coletados no agougue.

-

Figura 3: Histograma de tempos entre chegadas dos clientes.
Fonte: o autor

Y

o

Figura 4: Histograma de tempos de atendimento no balcéo.
Fonte: o autor.
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l l 1
Figura 5: Histograma de tempos de atendimento no caixa.
Fonte: o autor.

4 Resultados obtidos na simulagéo

Para simulacéo do sistema de atendimento do acougue foram construidos trés cenarios:
e Cenario 1: Clientes atendidos por trés acougueiros (Cenario atual);

Cenario 2: Clientes atendidos por dois acougueiros;
e Cenario 3: Clientes atendidos por um agougueiro.

Na Tabela 1 apresentam-se os resultados obtidos da simulacdo do sistema de
atendimento do acougue, para os trés cenarios. Observa-se que os resultados foram obtidos
apos 1322 replicacBes, com um indice de confiabilidade de 95%.

Tabela 1: Resultados da simulacgéo.

Scenario Properties Control Responses
. ) Tempona | Tempo na | Clientes na | Clientes na
5| Name |Program File | Reps| Acougueiros| £y Baicdo| Fia - Cabe| Fia . Balcko| Fi - Caba
1 ,ﬁ Cendrio1 {4:Acougue. i 1322 3.0000 0.282 4073 0.9153 0.7742
2 ,t Cenario 2 {4: Acougue. i 1322 2.0000 1.165 3.989 2.3058 0.7517
3 /k Cenario3 :4:Acouqgue. 1322 1.0000 4 832 3.867 55371 06774

Fonte: o autor.

Por meio dos resultados, apresentados da Tabela 1, pode-se observar que os tempos de
espera maximo na fila do caixa e o nimero maximo de clientes na fila do caixa mantiveram-se
praticamente constante, para os trés cenarios. Sendo que para o balcdo de carnes, o cenério 1
(cenario atual) obteve o menor tempo de espera na fila (0.282 minutos) e o menor nimero de
clientes esperando na fila (1 cliente), considerando os trés cenarios. Observa-se, também, que
o cenario 3 (1 acougueiro) obteve o maior tempo de espera na fila do balcdo de carnes, 4.832
minutos.

Conclusoes

Por meio dos resultados obtidos da simulagéo, constata-se que o tempo maximo de
espera e 0 numero maximo de pessoas na fila do caixa sdo considerados baixos, para os trés
cenarios simulados. Sendo, portanto, desnecesséria qualquer mudanca relacionada ao caixa do
acougue.
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Observou-se, também, que o tempo de espera maximo na fila do cenario 2 (1.16
minutos) € um tempo de espera considerado baixo para este tipo de atividade. Portanto,
sugere-se a utilizacdo de dois acougueiros, para atender os clientes, nos horarios de pico
(Sabado pela Manha). Ficando, o terceiro acougueiro responsavel pela selecdo e corte de
carnes.
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GESTAO DA INFORMACAO E REDUCAO DE ACIDENTES DE
TRANSITO NO BRASIL
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RESUMO

Este estudo aborda a gestéo da informagé&o de acidentes de transito no Brasil. O pais apresenta
indices de risco de acidentes comparativamente elevados em relagéo aos paises desenvolvidos
e o estudo propde que a melhoria objetiva da situa¢do s6 pode ser buscada tendo como base
um conjunto de informacdes Uteis e confiaveis para orientar a tomada de decisdes e a definigdo
de estratégias de seguranca de transito. O trabalho avalia os custos envolvidos direta e
indiretamente nos acidentes de transito para oferecer uma ideia das dimensdes do problema e
da economia que se pode obter ao trata-lo de maneira adequada e eficiente. Pela comprovacao
de que a gestado inadequada da informacdo ndo tem se traduzido em decisdes eficazes na
mitigacdo dos acidentes de transito, o trabalho conclui que a boa gestdo tem potencial de
produzir grandes beneficios sociais e econdmicos ao pais como um todo e aos individuos. As
dificuldades no caminho de uma boa gestdo da informacdo de acidentes sdo mencionadas,
entre elas a homogeneidade e qualidade dos dados coletados, a gestdo de um nimero enorme
de 6rgaos de todos os niveis governamentais e a disposicdo para fazer cumprir uma das
obrigacdes do Estado, qual seja, garantir a seguranca publica e a incolumidade das pessoas e
seus bens.

Palavras-chave: Gestéo da informacado. Acidentes de transito. Seguranca de transito. Custo de
acidentes.

ABSTRACT

The present study addresses the information management on road crashes in Brazil. The
country presents high risk rates of accidents compared with developed countries and the study
suggests that any improvement should come together with the search for a set of reliable and
useful information to support the decision making and traffic safety policy strategies. This work
assesses crashes direct- and indirectly-related costs and offers an overview of the dimensions of
the problem and the potential economy resulting of its mitigation. By proving that the inadequate
information management does not support efficient decisions aiming at mitigating road crashes,
the study concludes that a proper information management may potentially bring along huge
social and economic benefits both to the country and to the individuals. Difficulties such as the
lack of homogeneity and quality of the collected data, the management of a huge number of
parties of all governmental levels, and the motivation for fulfilling the State’s duties which is to
guarantee safety and security are mentioned as obstacles to tackle with.

Keywords: Information management. Traffic accident. Traffic safety. Accident costs..

1 Introducgéo

Este trabalho apresenta um breve histdrico da coleta de dados de acidentes de transito
no Brasil e do tratamento desses dados, e considera alternativas de tratamento dessas
informagbes tendo como objetivo uma adequada gestdo de informacdes bem como a
homogeneidade do seu tratamento. Propde-se ainda que a disseminacdo de informacao
confiavel deva auxiliar a gestao do transito, em especial no que diz respeito aos acidentes, de
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maneira a mitigar sua ocorréncia e reduzir os custos econdmicos e sociais que decorrem dele,
uma vez que é consenso mundial que existem formas de se prevenir os acidentes de transito.

Sdo0 abordados a homogeneizacdo da coleta, o armazenamento e o tratamento
estatistico dos dados de acidentes de transito no Brasil, em especial os dados de acidentes
com vitimas fatais, acidentes estes que, juntamente com os demais, tém se incorporado
silenciosamente ao cotidiano das pessoas. Um bom conhecimento das caracteristicas dos
acidentes é fundamental para oferecer subsidios as politicas publicas e a tomada de decis6es
para reducéo dos custos resultantes e para melhoria da seguranca e da qualidade de vida de
todos os cidadéos.

E comum ler em jornais ou ouvir pelo radio informacdes desencontradas sobre os
nameros de acidentes de transito, sejam relativas ao municipio, ao estado ou ao pais. Tem-se e
impressao de que ha pouca competéncia dos 6rgdos publicos em gerir dados tdo fundamentais
para estudos de mitigacao dos acidentes de transito que séo de tdo grande interesse publico.

Os diversos 6rgaos que detém informacgfes pertinentes ou que estdo envolvidos na
gestao e fiscalizacdo do transito tém interacao limitada primordialmente por diferencas politicas
ou questdes de definicdo de jurisdicio e competéncia que se perderam no tempo, mas cujos
resquicios sdo percebidos ainda hoje.

Essa falta de interacdo acaba por fazer com que cada 6rgdo colete os dados de
acidentes e os armazene sem que haja adequado compartilhamento, e homogeneidade no
armazenamento e tratamento. A consequéncia disso sdo 0os numeros desencontrados de
acidentes divulgados pela midia.

Em vista dos indices de acidentalidade considerados acima do mundialmente aceitavel e
dos altos custos dos acidentes de transito, serdo reunidos dados histéricos sobre a coleta, o
armazenamento e o tratamento dos dados de acidentes de transito no pais para entdo propor
uma forma integrada de gestdo da informacdo que possa ser implantada em nivel federal,
estadual e municipal.

A mitigacao dos indices relacionados aos acidentes de transito representa acima de tudo
maior seguranca (garantida pela Constituicio Federal® e pelo Cédigo de Transito Brasileiro?)
além de melhoria da qualidade de vida e da reducdo de custos sociais e econbmicos.
Considera-se, naturalmente, que os acidentes de transito podem ser prevenidos, conforme
reposta a Organizacao Mundial da Saude (2004).

Mas para que isso seja possivel, € preciso informacfes melhores e mais precisas nao sé
sobre as caracteristicas dos acidentes como do proprio nimero de ocorréncias para que se
possa propor politicas publicas de seguranca para o tratamento do problema.

Em resumo, o trabalho ird demonstrar inicialmente a relevancia dos acidentes de transito
no Brasil, comparando esta com outras causas de mortes violentas e os custos decorrentes.

! Texto do Art. 144 da Constituicio Federal: A seguranca publica, dever do Estado, direito e responsabilidade de
todos, é exercida para a preservacgéo da ordem publica e da incolumidade das pessoas e do patrimonio, através dos
seguintes érgaos:

| - policia federal;

Il - policia rodoviaria federal;

111 - policia ferroviaria federal;

IV - policias civis;

V - policias militares e corpos de bombeiros militares. (Brasil, 1988)

Z Texto do Art. 1° do Cadigo de Transito Brasileiro: O transito de qualquer natureza nas vias terrestres do territorio
nacional, abertas a circulagéo, rege-se por este Cédigo.

§ 2° O tréansito, em condices seguras, é um direito de todos e dever dos 6rgédos e entidades componentes do Sistema
Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a
assegurar esse direito. (Brasil, 1998)
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A seguir serd apresentado o sistema de coleta e tratamento de dados usado pelo 6rgdo
executivo de transito do pais e a comparacdo entre os dados oficiais divulgados com base
neste sistema e os dados provenientes de fontes alternativas.

Com base na proposta de homogeneizacdo da coleta e tratamento dos dados, sera
mostrado que o uso da informacdo mais precisa e adequada devera orientar politicas publicas
de seguranca de transito em todos os niveis da gestdo publica resultando em significativa
reducédo de custos e desonerando diversas areas de demanda, inclusive a de saude.

Sob uma abordagem estritamente estatistica, o trabalho mostrara, ndo que a gestéao
adequada da informacédo visando a definicdo de estratégias e politicas publicas de seguranca
de transito podem incrementar a seguranca e a qualidade de vida além de reduzirem os custos
sociais e econdmicos relativos aos acidentes de transito, mas sim que o fato de ndo adotar uma
boa gestdo da informacao traz prejuizos ligados ao aumento dos acidentes de transito. Entéo,
verificada esta Ultima hipotese, sera possivel inferir com certo grau de confiabilidade que
primeira hipétese é também correta.

2 O problema dos acidentes de transito em nivel mundial

Segundo a Organizacdo Mundial da Saude — OMS, vitimas de acidentes sdo um grande
problema publico e de desenvolvimento em nivel mundial (WHO, 2004).
e Acidentes de transito matam 1,2 milhées de pessoas por ano ou uma media de 3242
pessoas a cada dia;
o Acidentes de transito ferem ou incapacitam entre 20 e 50 milhdes de pessoas por ano; e
e Os acidentes de transito figuram como a 1la entre as principais causas de morte e
respondem por 2,1% de todas as mortes ho mundo.

Esta percepcdo dos acidentes de transito como um problema publico de salde nao é
recente. O estudo de Krug (1999) ja indicava que em 1998 teriam morrido 1,17 milhdes de
pessoas e outras 38,8 milhdes teriam sido vitimas deste tipo de acidente no mundo.

Lopes (2002) menciona que, como resultados, ao lado do custo dificilmente mensuravel
do sofrimento humano, existem 0s custos sociais e econdémicos.

Aqui se pode incluir; danos materiais (eventualmente cobertos pelas companhias de
seguro), custos médico-hospitalares, substituicdo da forca de trabalho, reintegracdo do
individuo a sociedade ou ao trabalho, perdas de producdo (em numero de anos pelos quais o0
individuo médio seria produtivo para a sociedade).

Enguanto alguns custos como danos materiais sdo pagos pelas seguradoras, muitos
outros sao pagos pela sociedade como um todo. De acordo com estudos da Comissao
Europeia, os acidentes de transito custam entre 1,5 e 2,5% do PIB — Produto Interno Bruto de
gualquer pais, desenvolvido ou ndo (LOPES, 2002).

Estudo da OMS da conta de que seriam gastos entre 1 e 1,5% do PIB dos paises
subdesenvolvidos e em desenvolvimento contra 2% dos paises desenvolvidos, que somados
atingiriam um total de 518 bilhdes de ddélares gastos com acidentes de transito em todo o
mundo (OMS, 2004).

Reitera-se que, para cada vitima, além da significativa carga imposta aos orgamentos da
area de salde, ha incontaveis outras profundamente afetadas. Muitas familias acabam
reduzindo o padréo de vida devido aos custos hospitalares de internagcfes prolongadas, a perda
do arrimo de familia ou a necessidades provenientes de deficiéncias fisicas das vitimas nao
fatais. Frequentemente, sobreviventes, familiares e amigos sofrem adversidades sociais, fisicas
e psicolégicas em decorréncia dos acidentes.
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2.1 Acidentes de transito no Brasil

Embora ndo exista certeza quanto aos numeros absolutos de acidentes de transito
ocorridos anualmente no Brasil, € consenso geral que o pais esta entre os recordistas mundiais
neste quesito, seja relacionando os incidentes no transito ao tamanho da frota ou a populacao
do pais.

Apesar de tudo que vém sendo feito até o0 momento, a situacdo ndo tem apresentado
melhora significativa. Os dados da tabela abaixo evidenciam esta afirmacdo mostrando que,
entre 1961 e 2000, o numero de mortos em acidentes de transito cresceu cinco vezes,
enquanto que o numero de feridos foi multiplicado por 15 (IPEA, 2003).

Tabela 1: Vitimas de acidentes de transito no Brasil entre 1961 e 2000

Ano Feridos Mortos Mortos/100 mil hab ~ Mortos/10 mil veiculos
1961 23.358 3.356 4,6 53,6
1971 124.283 10.692 11,1 344
1981 243.001 19.782 15,9 17,0
1991 248.885 23.332 15,1 11,3
2000 358.762 20.049 11,8 6,8

Fonte: Anuérios Estatisticos de Acidentes de Transito do DENATRAN

A dimensao do problema é evidenciada também pelo comparativo de indices de mortos
em acidentes de transito ocorridos no Brasil e em diversos paises do mundo mostrado a seguir.
Este comparativo foi desenvolvido pela OECD — Organisation for Economic Co-operation and
Development, organizacdo que coleta, analisa e compara tendéncias e estatisticas nas areas
econdmica, social e ambiental para diversos paises, publicando relatérios anuais.

Tabela 2. Comparativo internacional de indices de mortes em acidentes de transito por 100 mil
habitantes — 2000 a 2008

Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Iceland 11,3 80,4 10,1 80,0 70,9 60,4 10,4 40,8 30,8
United Kingdom 6,2 6,3 6,3 6,2 5,7 5,5 5,5 50 40,3
Sweden 6,7 6,5 6,3 59 5,3 4,9 4,9 51 4,3
Netherlands 7,3 6,7 6,6 6,7 5,4 50 50 4,8 4,6
Switzerland 8,2 7,5 7,0 7,4 6,9 55 50 51 4,7
Japan 9,3 8,9 8,5 7,8 7,5 7,0 6,5 5,2 4,7
Mexico 53 52 4,9 4,6 4,5 4,6 4,7 51 51
Norway 7,6 6,1 6,8 6,1 5,6 4,9 5,2 4,9 5,3
Germany 9,1 8,5 8,3 8,0 7,1 6,5 6,2 6,0 55
Israel 7,3 8,4 8,0 6,7 6,9 6,3 57 53 5,6
Turkey 58 4,5 6,2 5,6 6,2 6,2 6,2 6,8 57
Ireland 11,0 10,7 9,6 8,4 9,4 8,4 8,7 7,7 6,3
Finland 7,6 8,3 8,0 7.3 7,2 7,2 6,4 7,2 6,5
Australia 9,5 9,0 8,7 8,2 7.9 8,1 7.8 7,7 6,8
Spain 14,3 13,5 12,9 12,8 11,5 8,9 9,4 8,5 6,8

France 12,9 13,0 12,1 9,6 8,7 8,8 7,7 7,5 6,9
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Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Luxembourg 17,2 15,9 14,0 11,8 10,9 10,1 7,8 9,0 7,2
Denmark 9,3 8,0 8,6 8,0 6,8 6,1 5,6 7,4 7,4
Italy 115 11,7 11,7 10,5 9,8 9,4 8,9 8,6 7,9
EU27 total 11,7 11,2 11,0 10,3 9,6 91 8,7 8,6 7,9
Austria 12,2 11,9 11,8 11,4 10,8 9,4 8,9 8,3 8,1
Canada 9,5 9,0 9,3 8,7 8,5 9,1 8,9 8,3 8,2
OECD total 11,4 10,9 10,9 10,3 9,9 9,6 9,3 9,0 8,2
Portugal 18,6 16,1 16,5 14,8 12,4 11,8 10,4 8,1 8,3
New Zealand 12,1 11,8 10,3 11,5 10,7 9,9 9,5 10,0 8,6
Estonia 16,9 14,9 14,6 16,4 121 12,6 12,6 14,6 9,8
Hungary 11,8 12,2 141 131 12,9 12,7 13,0 12,3 9,9
Belgium 14,3 14,4 131 11,7 11,2 10,4 10,2 10,0 10,0
India 8,0 8,0 8,2 8,4 9,1 9,8 10,6 11,5 -
Czech Republic 14,5 13,0 14,0 14,2 13,6 12,6 10,4 11,8 10,3
Slovenia 15,7 14,0 13,4 12,1 13,7 12,9 13,0 14,5 10,5
Chile 11,0 10,0 9,8 10,7 10,9 10,0 10,1 9,9 10,6
Slovak Republic 12,0 11,6 11,6 12,1 11,3 111 11,3 12,2 11,2
Korea 21,8 17,1 15,2 15,1 13,6 13,2 131 12,7 12,1
United States 14,9 14,8 14,9 14,7 14,6 14,7 14,3 13,6 12,3
Greece 19,3 17,8 15,9 14,5 15,1 15,0 14,9 14,1 13,8
Poland 16,3 14,3 15,2 14,8 15,0 14,3 13,8 14,7 14,3
BRASIL 11,8 11,6 12,3 12,8 14,1 14,3 10,6 12,3 17,8
Russian Fed. 20,3 21,3 22,8 24,8 24,1 23,7 23,0 23,5 21,1
South Africa 19,6 25,3 27,0 26,8 27,4 30,1 32,5 31,2 28,7

Fontes: OECD Factbook 2010 para dados internacionais; Anudrio Estatistico de Acidentes de Transito 2008 —
RENAEST/DENATRAN para dados do Brasil

Conforme relatado, verifica-se pela tabela anterior que o Brasil apresenta um dos mais
altos indices de mortes em acidentes de transito por 100 mil habitantes.

Similarmente, pode-se perceber que no comparativo de indices de mortos por 100 mil
veiculos o pais também demonstra que ha muito a ser feito para a redugdo dos acidentes.

Tabela 3: Comparativo internacional de indices de mortes em acidentes de transito por 10 mil veiculos —
2000 a 2006

Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Switzerland 15 1.4 1,3 1,3 1,2 1,0 0,9
Norway 15 1,2 1,3 1,2 1,0 0,9 0,9
Sweden 1,3 1,3 1,3 1,2 11 1,0 1,0
Netherlands 15 1.4 1,3 1,3 1,0 0,9 1,0
United Kingdom 1,3 1,2 1,2 1,2 1,0 1,0 1,0
Germany 1,6 15 14 14 1,2 11 1,0
Japan 1,6 15 1.4 1,3 1,2 1,2 1,1

Luxembourg 2,5 2,2 19 1,6 15 14 11
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Pais 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Australia 15 1,4 1,4 1,3 1,2 1,2 1,2
Finland 1,6 1,7 1,6 1.4 1,4 1,3 1,2
Denmark 2,2 1,9 2,0 1,9 1,6 1,4 1,2
New Zealand 1,8 1,7 15 1,6 15 1,3 1,3
France 2,3 2,2 2,1 1,6 1,4 15 1,3
Italy 1,8 1,8 1,8 1,6 1,4 1,4 1,3
Portugal 2,7 2,3 2,2 2,0 1,6 15 1,3
Iceland 1,8 1,2 15 1,1 1,1 0,9 1,4
Spain 2,6 2,4 2,3 2,3 1,9 1,6 1,6
Canada 1,7 1,6 1,6 15 15 1,6 -
Austria 2,2 2,1 2,2 2,1 2,0 1,7 1,6
Belgium 2,8 2,8 2,5 2,2 2,1 2,0 1,9
United States 2,0 2,0 1,9 1,9 1,9 19 1,9
Ireland 2,6 2,4 2,2 1,8 2,1 1,9 2,0
Czech Republic 3,9 3,4 3,6 3,5 3,3 2,9 2,4
Greece 4,8 41 3,5 3,2 3,2 3,0 2,9
Poland 53 4.4 4.4 41 4,0 3,8 3,3
Hungary 4.4 4,3 4,7 4,1 3,8 3,7 3,8
BRASIL 6,8 6,3 6,2 6,2 6,5 6,2 4,3
Slovak Republic 4,6 4.4 4,3 4,3 4,5 4,5 4,5
Korea 9,2 7,0 6,2 5,9 5,2 4,9 -
Turkey 4,7 4,8 6,6 6,4 7,1 7,3 7,3
Russian Federation 11,7 11,7 12,0 12,8 12,4 12,2 11,8

Fontes: OECD Factbook 2008 para dados internacionais; Anuario Estatistico de Acidentes de Transito 2008 —
RENAEST/DENATRAN para dados do Brasil

Os indices apresentados nas tabelas anteriores tém como fonte de dados o
DENATRAN, que exerce as competéncias do 6rgdo maximo executivo de transito da Unido®.
Contudo, existem outras duas fontes de dados de mortes em acidentes de transito para o Brasil:
o DATASUS - banco de dados do Sistema Unico de Saude do Ministério da Saude e a
Seguradora Lider dos Seguros DPVAT - seguros contra Danos Pessoais Causados por
Veiculos Automotores de Via Terrestre.

Enquanto os dados do DENATRAN sdo provenientes dos boletins de ocorréncia da
policia, computando apenas mortes ocorridas no local do acidente, o Ministério da Saude, por
meio do DATASUS, elabora as estatisticas de 6bitos a partir dos documentos do SUS —
Sistema Unico de Saude, incluindo as mortes de pessoas que tenham sido atendidas pelos
estabelecimentos de saude (CNM, 2009).

Vale lembrar que embora as estatisticas do DATASUS estejam provavelmente mais
préximas da realidade que as do DENATRAN, aqui também existe o subregistro de dados, ja

® Embora o Decreto no 2.327/97, em seu artigo 1° estabeleca que “compete ao Ministério da Justica a coordenagéo
méaxima do Sistema Nacional de Transito, bem como o exercicio das func¢des de 6rgdo maximo executivo de transito
da Unido”, o Decreto no 4.053/01 define que "ao Departamento Nacional de Transito cabe exercer as competéncias
no art. 19 da Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997”. J4 a Lei 9.503 que cria o Cédigo de Transito Brasileiro em
seu art. 19 estabelece as competéncias do 6rgdo méaximo executivo de transito da Unido.
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gue frequentemente os acidentados admitidos pelos hospitais ndo séo identificados como
vitimas de acidentes de transito.

Jé a Seguradora Lider dos Consorcios do Seguro DPVAT ¢é a instituicdo que administra
0 seguro obrigatério instituido para amparar as vitimas de acidentes com veiculos. Seus dados
representam o niumero de indeniza¢des pagas anualmente por mortes no transito as familias de
vitimas (CNM, 2009).

Uma comparacdo entre as trés bases nacionais € apresentada abaixo para que se
possa verificar a disparidade entre os dados das trés fontes disponiveis no Brasil.

Tabela 4: Registros de mortes no transito no Brasil

Ano DENATRAN DATASUS DPVAT
2002 18.877 32.753 -
2003 22.629 33.139 -
2004 25.526 35.105 -
2005 26.409 35.994 55.024
2006 19.910 36.367 63.776
2007 - 37.407 66.836
2008 - - 57.116

Fontes: DENATRAN, DATASUS, Seguradora Lider dos Seguros DPVAT

Pode-se perceber que os dados do SUS superam os do DENATRAM em média em
pouco mais de 50%, ao passo que os dados do DPVAT superam os do SUS em cerca de 70%
ratificando a hipotese de disparidade nos dados de vitimas de morte em acidentes de transito.

Ainda que os dados do DPVAT parecam mais confiaveis, como 0 seguro ndo é pago
automaticamente as familias das vitimas, mas por solicitacdo, ainda aqui é possivel que exista
o subregistro.

E importante ressaltar que a condi¢do de subregistro que se verifica para o nimero de
vitimas fatais se repete em escala crescente nas estatisticas de vitimas nao fatais de acidentes,
acidentes com vitimas nao fatais e acidentes sem vitimas. Assim, conclui-se que, no Brasil, as
estatisticas oficiais subestimam em muito os indices relativos a acidentes de transito e suas
vitimas, ainda que esta informacdo seja crucial para estabelecer uma politica de seguranca
mais adequada ao tratamento do problema.

Por fim, um Ultimo ponto merece ser ressaltado quanto a gestdo de informacdo de
acidentes de transito. Os indicadores mais comumente usados no Brasil para a comparacdo da
situacdo em diferentes paises, estados, cidades ou localidades sdo o indice de mortos por 10
mil veiculos e o indice de mortos por 100 mil habitantes, conforme ilustram as tabelas 2 e 3,
mas ndo sdo 0s mais apropriados para a comparacdo do desempenho do transito conforme
sera verificado a seguir.

Seu uso se deve ao fato de os acidentes fatais, em vista de sua gravidade, serem mais
frequentemente atendidos pelo 6rgdo de transito e contabilizado. Para os demais acidentes o
subregistro ocorre com mais frequéncia, conforme mencionado. Por outro lado, a comparacao
entre numeros brutos ndo seria significativa para a comparagdo entre localidades com
caracteristicas diferentes de transito, por isso os indices correlacionam populacdo e/ou frota
como forma de avaliar a exposi¢ao ao risco.

Contudo, a correlagdo entre populacdo e acidentes ou entre frota e acidentes ndo é
necessariamente a mais apropriada para comparar a exposi¢do ao risco, uma vez que ndo ha
garantia de que as populagfes de localidades diferentes (ou as frotas de localidades diferentes)
circulem de forma similar. Os indices relacionados a populagcdo sédo mais faceis de ser obtidos,
mas devem ser usados para a comparacao de locais com taxa de motorizagédo similar. Ja os
indices relacionados a frota também sé&o relativamente faceis de obter e podem ser usados para
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comparacdo de locais similares em termos caracteristicas de uso veicular (ressaltando que o
namero de veiculos registrados precisa ser confiavel).

Considerando-se as limitacdes dos indices mencionados, os paises mais desenvolvidos
fazem uso de indices que avaliam o desempenho da seguranca de transito em termos de
eXxposicao ao risco, ou seja, o indice de acidentalidade por veiculo-quilémetro.

O relatério sobre seguranca de transito da OECD (2010a) corrobora esta ideia
descrevendo o indice de fatalidades por veiculo-quildmetro (ou milha) como sendo “...o
indicador mais objetivo para descrever o risco no sistema viario. Contudo, apenas um numero
limitado de paises coletam dados sobre extenséo de viagens.”

A seguir sdo apresentados dois exemplos do uso do indice de fatalidades por bilhdo de
veiculo-quildmetro na comparacao de risco de acidentes em diferentes paises e na comparagéo
de risco no uso de diferentes tipos de modo de transporte.

Tabela 5: Variagcdo na distancia percorrida e indices de fatalidade

Distancia percorrida indice de fatalidade
Pais (milhdes de vel'c-krlr;) — (fatalidades/bilhdo \éel’cl-krrl)
volugao volugao
2000 2007 sooBonoy 2008 2007 RS
Austrélia 224.350 223.208 0,5% 6,5 7,2 -10%
Bélgica* 97.770 98.790 -1,0% 9,4 10,8 -13%
Canada* 325.611 332.275 -2,0% 7.3 8,3 -13%
Republica Checa 55.322 53.624 3,2% 19,4 22,8 -15%
Finlandia 52.980 53.250 -0,5% 6,5 7,1 -9%
Franca 186.316 188.277 -1,0% 22,9 24,5 -6%
Hungria 43.247 41,419 4,4% 23,0 29,7 -23%
Japéo 911.957 921.650 -1,1% 6,6 7,2 -8%
Nova Zelandia 40.051 40.022 0,1% 9,1 10,5 -13%
Suécia 52.255 52.751 -0,9% 7,6 8,9 -15%
Reino Unido 508.900 513.000 -0,8% 5,2 6,0 -13%
Estados Unidos 4.665.201 4.831.722 -3,4% 8,0 8,5 -6%

Fonte: OECD, 2010a.

Tabela 6: Risco relativo de fatalidade para diferentes usuarios da via - 2007

. . Mortes / milh&o de Quilometragem Mortes / bilh&o
Tipo de veiculo . s .
veic. média veic-km
Motocicletas 724,80 21.902 236,23
Veiculos leves 120,59 2.583.343 6,43
Veiculos pesados 120,57 2.258.515 5,87

Fonte: OECD, 2010a.

Em vista do exposto, seria interessante que o Brasil passasse a recolher dados sobre
extensdo de viagens em todos os niveis de competéncia (federal, estadual e municipal) e
passasse entdo a usar indicadores relacionados a quilometragem percorrida nas comparacoes
de risco de transito, ainda que isto represente a necessidade de certo investimento na area.
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2.2 Custo dos acidentes de transito no Brasil

Confirmada a criticidade da situac@o do pais comparativamente ao resto do mundo e as
disparidades nos numeros relativos aos acidentes de transito é preciso explicar que a
relevancia atribuida a estes acidentes esta diretamente ligada aos custos sociais e econdmicos
representado pelas externalidades do transito.

Para ter-se ideia dos custos associados aos acidentes de transito no Brasil é
apresentado o resultado do estudo realizado pelo IPEA em 2003 (estudo este baseado em
acidentes ocorridos em 4 grandes aglomeragdes urbanas com extrapolacéo do resultado para o
restante do pais). O estudo concluiu que teriam sido gastos R$ 3,5 milh6es com os acidentes
de transito de 2001 nas aglomeracBes urbanas® do pais considerando-se apenas 0s
componentes de custo indicados na tabela a seguir. Se incluidos os custo de acidentes em
outros tipos de areas urbanas, o prejuizo total naquele ano teria atingido a soma de R$ 5,3
bilhdes. Estes custos ndo incluem os custos de acidentes fora de aglomeragdes urbanas (como
rodovias) muito embora estes Ultimos sejam menos freqlentes, ainda que geralmente
apresentem maior gravidade.

Tabela 7: Custos totais dos acids. em aglomeracfes urbanas por componente de custo em 2001

Componente de custo (abnr1iII|/50$63) %
Perda de producédo 1.537.300 42,8
Mecénico 1.035.045 28,8
Médico-hospitalar 476.020 13,3
Processos judiciais 131.083 3,7
Congestionamentos 113.062 3,1
Previdenciéarios 87.642 2,4
Resgates 52.695 15
Reabilitacdo 42.214 1,2
Remocéao 32.586 0,9
Danos a equipamento urbano 22.026 0,6
Outro meio de transporte 20.467 0,6
Danos a sinalizacéo de transito 16.363 0,5
Atendimento policial 12.961 0,4
Agentes de transito 6.125 0,2
Danos a propriedade de terceiros 3.029 0,1
Impacto familiar 2.105 0,1
Total 3.590.722 100,0

Fonte: IPEA, 2003

Pode-se notar que quase 85% do total dos custos corresponde a perda de producao,
custo de danos materiais (mecanico) e despesas médico-hospitalares.

% Para efeito deste estudo, sdo consideradas aglomeragdes urbanas “grandes manchas urbanas continuas no territorio,
compostas por mais de um municipio com elevado grau de integracdo, resultantes do processo de crescimento das
cidades, ou conjunto de cidades. ... A pesquisa tomou como referéncia as 49 aglomeracdes urbanas... onde estdo 47%
da populagdo e 62% da frota de veiculos automotores do pais.” (IPEA, 2003)
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Vale lembrar que custos humanos (como o sofrimento fisico e psicologico da vitima,
familiares e amigos, perda de qualidade de vida e perdas relativas a sobrevida esperada) ndo
foram considerados para esta andlise, dada a sua subjetividade e intangibilidade.

Para facilitar o entendimento, esses custos poderiam ser agrupados conforme se vé na
tabela 8:

Tabela 8: Custos totais dos acidentes nas aglomerag¢fes urbanas por grupo de componente de custo em
2001

mil R$ o
Componente de custo (abril/2003) %

Perda de producgédo 1.537 42,8
Danos a propriedade - veiculos, equipamento urbano, sinalizacdo de

= A X 1.076 30,0
transito, propriedade de terceiros e urbanas
Custos médico-hospitalares - resgate, tratamento médico e

N 571 15,9

reabilitacdo
Outros custos - judiciais, congestionamento, previdenciario,
remocao de veiculos, outros meios de transporte, atendimento 406 11,3
policial, agente de transito, impacto familiar
Total 3.591 100,0

Fonte: IPEA, 2003

Os diversos tipos de veiculo se comportam de forma diferente nos acidentes e
consequentemente apresentam caracteristicas de custo diferenciadas. O estudo do IPEA
mostrou que, embora a participacdo das motocicletas no transito seja pequena (11% da frota),
sua participacdo nos custos de acidentes de transito € bastante significativa (19% do total), ao
passo que os automoveis, constituindo 74% da frota respondem por 56% dos custos. Como
seria de se esperar, a vulnerabilidade das motocicletas faz com que os acidentes em que sao
envolvidas tenham custo mais elevado.

Tabela 9: Custos totais dos acidentes e frota de veiculos nas aglomeracGes urbanas por categoria
veicular em 2001 (R$ de abril/2003)

Tipo de veiculo Custo extrapolado Frota de veics.
R$ % %
Automoveis 1.993.682.470 56 74
Motocicletas 684.955.145 19 11
Onibus urbanos 460.117.348 13 1
Caminhdes 404.114.440 11 4
Utilitarios leves 47.852.883 1 10
Total 3.590.722.287 100 100

Fonte: IPEA, 2003

Complementando, o estudo do IPEA mostra os custos de acidentes desagregados por
tipo de veiculo envolvido, por tipo de acidente e por tipo de vitima, oferecendo subsidios para
varios estudos de custo/beneficio e orientacdo para definicAo de politicas publicas de
tratamento de seguranca de transito.
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Tabela 10: Custo médio dos acidentes nas aglomeragdes urbanas brasileiras, por tipo, em 2001 (R$ de
abril/2003)

Tipo de Veics. envolvidos Custo p/ veic. Custo p/ Custo p/

acidente p/ acidente acidentado (R$) acidente (R9$) vitima (R$)
Com mortos 1,11 130.489 144.478 109.709
Com feridos 1,52 11.458 17.460 14.233
Sem vitima 2,01 1.625 3.262 -
Total 1,92 4.572 8.783 28.643

Fonte: IPEA, 2003

Posteriormente a este, o IPEA elaborou outro estudo enfocando o custo dos acidentes
nas rodovias brasileiras (2006). Este estudo decompde o0s custos dos acidentes em seus
componentes elementares e aditivos (custos associados a pessoas, aos veiculos, institucionais
e a via e ao ambiente dos acidentes), e considera a transferibilidade do custo médio padrao de
um acidente.

O estudo é relevante, pois além de identificar os tipos mais letais de acidentes em
estradas (colisdes frontais e atropelamentos), mostra sua concentracao por estados, periodo e
apresenta dados sobre acidentes com veiculos especificos (motos e caminh&es) ou envolvendo
cargas perigosas.

Os custos totais com acidentes em rodovias (federais, estaduais e municipais) no
decorrer de um ano foram calculados em cerca de 22 bilhées de reais e incluiram componentes
relativos a pessoas (cuidados com em saude, hospitalar, pré e pds-hospitalar, perda de
producao, remocédo e translado), aos veiculos (danos materiais ao veiculo, perda de carga e
remocao ao patio), a via/ambiente do acidente (danos a propriedade publica e privada) e custos
institucionais (de atendimento do acidente). Outros custos como, por exemplo, o tempo perdido
nos congestionamentos, custas judiciais e ainda o sofrimento dos envolvidos, familiares e
amigos nao foram incluidos.

Considerando que o numero dos acidentes em areas urbanas é muito maior e o custo
total dos acidentes € significativamente menor, pode-se inferir que a gravidade dos acidentes
rodoviarios é muito maior, a despeito de serem menos frequentes.

2.3 O Sistema Nacional de Estatisticas de Transito - SINET

O SINET - Sistema Nacional de Estatisticas de Transito foi instituido em 1994 pelo
DENATRAN com a finalidade de assegurar a organizagdo e o funcionamento da estatistica
geral do transito no territorio nacional e disponibilizar as suas informag6ées (Brasil, 2000).

Segundo Trindade (2005), pela sistematica implantada pelo SINET, “as informacoes
sobre os acidentes seriam feitas no Boletim de Registro de Acidentes de Transito (BRAT), que
deveria conter um conjunto de informacdes basicas referentes a localizagdo, momento do
acidente, caracteristicas do condutor, do acidente, do veiculo e da vitima. Os BRATS seriam
encaminhados aos Centros de Coleta de Dados Estaduais, que transfeririam os dados, no
prazo de uma semana, aos Nucleos de Informatica Estaduais. Em seguida, essas informacgdes
seriam transferidas para os bancos de dados dos DETRANs, para a consolidagdo e
preenchimento das onze planilhas padronizadas pelo SINET, que comp8em a matriz dos dados
estatisticos de acidentes de transito. As planilhas seriam enviadas para o Centro de Coleta de
Dados do DENATRAN, até trinta dias ap0s o0 més a que se referissem. Com estas informagdes,
o DENATRAN deveria manter um banco de dados que dispuzesse de informagdes basicas
necessarias a analise dos dados, a emissao do Anuario Estatistico e a desenvolver sistemas de
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consulta e exportagdo dos dados, de modo que essas informacfes ficassem disponiveis as
comunidades interessadas”.

Contudo, o proprio DENATRAN reconheceu que, mesmo apoés a implantacéo do SINET,
as estatisticas de acidentes de transito que deveriam representar a consolidacdo dos dados de
todos os 6rgdos e entidades de transito do pais continuavam sendo imprecisas e incompletas
devido a precariedade e falta de padronizacdo na coleta e tratamento dos dados.

Assim, nas diretrizes da Politica Nacional de Transito o DENATRAN estabeleceu, entre
as metas para 2006, a de padronizar e aprimorar as informagdes sobre vitimas e acidentes de
transito em ambito nacional por meio de um sistema eficaz de estatistica que represente todos
os estados da federacao e todos os acidentes com vitima do pais (Brasil, 2004).

Segundo Trindade (2004), “Uma das principais causas da ineficiéncia das estatisticas no
Brasil, tem sido a auséncia de padronizacdo na coleta de dados, devido a inexisténcia de um
Boletim de Registro de Acidentes de Transito unificado. Também, a ndo complementacédo dos
bancos de dados com informacgfes mais aprofundadas, como as coletadas em fases posteriores
a ocorréncia dos acidentes, e a nao utilizacdo dos procedimentos estabelecidos pelo SINET,
por parte dos Orgdos integrantes do Sistema Nacional de Transito, contribuem para a
precariedade das informagodes”.

Embora os indicadores que relacionam as fatalidades no transito com o ndmero de
habitantes e com a frota de veiculos ndo constem das planilhas padronizadas do DENATRAN,
estes seriam calculados com base nos dados consolidados. Contudo, o indicador relacionando
fatalidades e quilometragem percorrida ndo seria computado (conforme verificado
anteriormente).

Similarmente, dados sobre a presenca de alcool nos envolvidos em acidentes e
informacdes sobre acidentes com criancas/jovens entre outros, que sdo pontos cruciais para o
estabelecimento de politicas de seguranca, também ndo seriam abordados nas estatisticas
brasileiras.

Em resumo, podem ser identificadas diversas deficiéncia ndo s6 na coleta e difuséo,
mas também na metodologia e amplitude dos dados coletados pelo SINET para o DENATRAN.
Como resultado, as informacBes produzidas tém reduzida utilidade além da pouca
confiabilidade, tornando inviavel o efetivo estabelecimento de politicas de seguranc¢a no transito
com base nestas.

2.4 O Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas de Transito - RENAEST

Como o DENATRAN havia estabelecido como meta para 2006 a criacdo de um sistema
estatistico de coleta, tratamento e avaliacdo e dados de acidentes de transito mais eficiente, em
outubro de 2006 foi publicada a resolu¢do 208/2006 do CONTRAN que estabeleceu as bases
para a organizagao e funcionamento do RENAEST, que veio para substituir o SINET.

O objetivo da instituicdo do RENAEST néo é diferente do da criagdo do SINET: oferecer
uma base de dados confiavel que possa subsidiar estudos e pesquisas necessarias a melhoria
da seguranca viéria no pais.

Contudo, neste caso, foi proposta a integracdo do novo sistema a trés outros registros: o
RENAVAM (Registro Nacional de Veiculos Automotores, onde se concentram as informagdes
referentes aos veiculos da frota nacional), o RENACH(Registro Nacional de Condutores
Habilitados, onde estdo as informacgfes relativas aos condutores), e o RENAINF (Registro
Nacional de Infracdes, que contém os dados sobre autuacgoes).

Da mesma forma que antes, todos os érgdos responsaveis pelo transito, tanto no nivel
federal e estadual como no municipal, deverao integrar-se ao RENAEST.

E, inicialmente, o DENATRAN teria aberto um portal especifico na Internet para divulgar
informacgbes e estatisticas do RENAEST. Inesperadamente, este site bem como as demais
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estatisticas que antes eram divulgadas (excecao aos dados de frota e do anuério da Fenabrave
sobre a distribuigdo de veiculos automotores no pais) foram retirados do ar.

2.5 O Problema da Gestéo de Informacdes de Acidentes de Transito

No itens anteriores mostrou-se a grave situacdo comparativa do Brasil em termos de
acidentes de transito. Verificou-se também os custos de diversas externalidades ligadas aos
acidentes e correlacionou-se a gestédo da informacéo e a necessidade de uma base de dados
de acidentes de transito confiavel ao estabelecimento de politicas de mitigacao do problema.

Aqui procura-se mostrar que a gestdo inadequada da informacéo resulta em politicas de
seguranca de transito mal orientadas ou pouco incisivas, terminando por produzir prejuizos
decorrentes do aumento do nimero de acidentes e dos custo relacionados.

Para tanto, serdo analisados os dados dos Anuarios Estatisticos do DENATRAN entre
2002 e 2003, apresentados na tabela abaixo.

Tabela 11: Dados de acidentes de transito de Anuarios Estatisticos do DENATRAN

Ano 2002 2003 2004 2005 2006 2008
Acids. ¢/ vit. 252.000 334.000 349.000 383.000 320.000 428.970
Vitimas fatais 19.000 23.000 26.000 26.000 19.000 33.996

Vitimas néo fatais 318.000  439.000 474.000 514.000 404.000 619.831
Fonte: DENTRAN, 2002 a 2008

Conforme pode-se notar, apesar de ter ocorrido uma reducéo inicial nos indices, quando
da substituicdo do SINET pelo REANEST, em 2008 todos os indicadores subiram
significativamente.

O numero de acidentes com vitimas aumentou de 34%, o de vitimas fatais de 79% e o
de feridos cresceu em 54%.

Vale lembrar que os dados oficiais referentes a 2008 sao da prévia e, por isso, ainda ndo
incluiam diversos municipios (inclusive capitais estaduais) que ndo tinham encaminhado os
dados quando das suas totalizaces.

Com base nesta tabela pode-se afirmar que o uso de dados inadequados traz prejuizos
significativos. Bastaria considerar os custos de acidentes apresentados anteriormente para
imaginar que houve perdas econbmicas, sem contabilizar o sofrimento, as vidas e familias
envolvidas.

Se a inadequada gestédo da informacdo de acidentes traz prejuizos, pode-se supor que
uma boa gestdo devera produzir o efeito contrario, servido de embasamento confiavel e
subsidiando a tomada de decisdo em todos os niveis da gestao do transito.

As dificuldades no sentido de estimular a coleta de dados de qualidade, de forma
sistematica e homogénea sdo bastante conhecidas dos técnicos da area de seguranca de
transito. E necessario estimular os 6rgdos envolvidos e uma sugest&o seria oferecer vantagens
aqueles que realizarem bem esta tarefa ou, eventualmente, impor algum tipo de sansado aos
6rgaos que relutarem em cooperar.

A falta de homogeneidade nos préprios relatérios de acidentes também é conhecida de
longa data e a tentativa de adogcdo de um modelo Unico foi frustrada em todas as tentativas
anteriores. Entende-se que cada 6rgado possa ter interesses locais especificos que motivam o
uso de certas informacg0des, e é possivel compreender a relutancia em realizar o trabalho duplo
de preenchimento do relatério proprio e a posterior digitagdo dos bancos de dados do
RENAEST.



Revista de Logistica da Fatee Carapicuiba Ano 2 Niimero 2 61

Ainda assim, ndo parece razoavel que os modelos usados sejam tdo dispares que ndo
contemplem uma quantidade minima de informac¢des necessérias aos trabalhos de gestéo e
tomada de deciséo relacionados a seguranca de transito.

Com base nos dados encontrados selecionados pelo estudo do IPEA (2006), é
apresentada uma sugestédo de relacao dos dados imprescindiveis para que se possa dispor de
uma ferramenta gerencial realmente eficaz no tratamento dos problemas de transito:

e Classificacdo do acidente quanto a gravidade (acidente com ou sem vitima);
Dados dos envolvidos (ilesos, feridos,ou mortos);
Numero e tipo de veiculos envolvidos;
Dados dos veiculos (marca e espécie);
Se ha veiculo de carga: tipo de carga;
Danos aos veiculos;
Sobre a remocao de vitimas (para onde e por quem foi removida a vitima);
Tipo de local (urbano ou rural) onde ocorreu o acidente;
Hora do comunicado e hora do atendimento.

Vale lembrar que, sob o ponto de vista da utilidade da gestdo de informacdo seria
aconselhavel incluir ainda dados sobre uso de equipamentos de seguranca especificos
(capacetes, cinto de seguranca, etc.) bem como suspeita de alcoolemia, entre outros.

Considerac¢des Finais

Os acidentes de transito representam um grave problema de salde publica em todo o
mundo. Os custos, direta e indiretamente envolvidos, além de custos imensuraveis como o
sofrimento humano, sdo apenas parte das suas consequéncias.

Contudo, os especialistas acreditam que os acidentes de transito possam ser evitados
caso se tenha boa gestédo da informacédo baseada em dados confiaveis.

Ao longo do texto foi verificada a baixa qualidade dos dados de transito coletados no
Brasil e a falta de confiabilidade nos indices gerados ao longo da ultima década. Também foi
confirmado que as estratégias e decisbes tomadas com base nesta informacdo ndo vém
resultando em beneficios sensiveis para a populacéo.

Como contrapartida, concluiu-se que uma boa gestdo da informacdo devera ser base
para decisdes e definicdes de estratégias mais acertadas resultando na reducéo dos acidentes
e consequente reducao de custos sociais e econdbmicos.

O pais vem se desenvolvendo em muitas areas e é hora de pensar uma forma de tornar
a coleta de dados homogénea, sistematica e pontual. Entre as sugestdes apresentadas ha os
incentivos para 0rgdos que colaborem com a empreitada, bem como a imposi¢cdo de sansfes
aos 6rgaos que venham emperrar o bom andamento dos trabalhos.

Conhecendo a dificuldade de implantar um boletim de ocorréncia de acidentes de
transito Unico para todo o pais, foi proposta também uma lista de dados imprescindiveis que
deveriam ser incorporados aos modelos individuais de cada 6rgéo, facilitando o trabalho de
consolidacao e agregacéo dos dados pelo DENATRAN.

A tarefa de gestdo de um numero tdo grande de dados provenientes de tantos 6rgaos
diferentes ndo é tarefa facil, mas necessaria para a melhoria da qualidade de vida, da
seguranca no transito e a reducdo dos custos relacionados aos acidentes.
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RESUMO

No Brasil, em 2009, um total de 63.866 pessoas estavam na lista de espera para transplantes.
Desse total, 34.640 pessoas (54,2%) aguardavam por um rim, sendo 10.283 pessoas (29,7%)
somente no Estado de Sao Paulo. Segundo dados do Ministério da Saude, no primeiro
semestre de 2009 o Estado de S&o Paulo representou 42% dos 1.237 transplantes renais
realizados no Brasil. Com base nesse cenario, este estudo analisa a cadeia de distribuicdo de
orgados humanos para fins de transplante, buscando compreender os fatores responsaveis para
0 sucesso do transplante renal no Estado de Sao Paulo, objetivando-se diagnosticar a eficiéncia
do sistema logistico nesse contexto, visando agregar valor as pessoas constantes na fila de
espera desse 6rgao.

Palavras-chave: Logistica. Cadeia de distribuicdo. Orgéos humanos. Transplante renal.

ABSTRACT

In Brazil, in 2009, a total of 63,866 people were on the waiting list for transplants. Of this total,
34,640 people (54.2%) were waiting for a kidney, being 10,283 people (29.7%) only in the State
of Sdo Paulo. According to the Ministry of Health in the first semester of 2009, the State of S&o
Paulo represented 42% of the 1,237 kidney transplants performed in Brazil. Based on this
context, this study analyzes the supply chain of human organs for transplantation purposes,
trying to understand the responsible factors for the success of renal transplantation in the State
of S&o Paulo, with which the objective is to diagnose the system's efficiency to contribute in
reducing the amount of people in the queue of this organ.

Keywords: Logistics. Supply chain. Human organs. Kidney transplants.

1 INTRODUCAO

Este estudo visa descrever a cadeia de distribuicdo de 6rgdos humanos para fins de
transplantes, tendo como estudo de caso um hospital publico em Sao Paulo, especializado em
transplante renal.

A importancia dos transplantes de 6rgaos é extrema no que diz respeito a possibilidade
de salvar a vida de muitos seres humanos. No Brasil, mais de 60.000 pessoas estavam na lista
de espera para transplantes, somente no ano de 20009.

O estudo logistico, desde o doador até o receptor, vem ao encontro da necessidade de
agregar valor de lugar, de tempo, de qualidade e de informacgéo a esta cadeia de distribuigédo.

Os rins podem ser doados por doador vivo ou falecido. Este estudo faz-se importante
principalmente quando se considera que, em caso de doagdo por doador falecido, os 6rgéos
tém tempo maximo de retirada de 30 (trinta) minutos ap6s a parada cardiaca. E que, em ambos
0S casos, 0 tempo maximo de preservacao extracorpérea é de 48 (quarenta e oito) horas.
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1.1 Objetivos

O objetivo geral deste estudo visa identificar os fatores predominantes a eficiéncia da
cadeia de distribuicdo de rins humanos para fins de transplante.

Os objetivos especificos consistem em:

a. entender e descrever 0 processo atualmente utilizado para acondicionamento e
transporte do érgédo ao longo de sua cadeia de distribuicéo;

b. analisar qual modo de transporte € utilizado e qual seu critério de escolha;

c. verificar a especializacdo da mao de obra responsavel pelo transporte e sua influéncia
No Processo;

d. conhecer o critério de selecao utilizado para a escolha do destinatario.

1.2 Hipotese

Os fatores predominantes ao sucesso da cadeia de distribuicdo de Orgdos para
transplantes sdo: o0 manuseio minimo do 6rgao, a embalagem padronizada e o tempo rapido de
transporte.

1.3 Delimitacéo do Tema

Entre os diversos 6rgaos passiveis de transplante, este estudo analisa a cadeia de
distribuicéo de rins humanos de um hospital publico, localizado na cidade de S&o Paulo.

A escolha do rim decorre do fato de que em um total de 63.866 pessoas na lista de
espera brasileira para transplantes, em 2009, 34.640 pessoas (54,2%) aguardavam por um rim,
sendo 10.283 (29,7%) somente no Estado de Sdo Paulo (BRASIL, Ministério da Saude: Portal
da Saude).

Considerando-se a fonte pagadora dos transplantes, de um total de 1.041 transplantes
renais com doador cadaver efetuados em 2009, no Estado de Sao Paulo, 96,8% foram
realizados pelo Sistema Unico de Saude (SUS), o sistema publico de saude brasileiro, o que
demonstra a importancia dos hospitais publicos na area de transplantes de érgdos humanos.

2 Referencial tedrico
2.1 Logistica Empresarial
A logistica empresarial é definida por Ballou como:

... todas as atividades de movimentagcédo e armazenagem, que facilitam o fluxo
de produtos desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de
consumo final, assim como dos fluxos de informacdo que colocam os produtos
em movimento, com o propdésito de providenciar niveis de servi¢os adequados
aos clientes a um custo razoavel. (BALLOU: 2008, p. 24)

Para o autor, o termo “produto” inclui tanto a producéo de bens como de servicos.
Ballou (op. cit.) classifica as atividades logisticas em primarias e de apoio, sendo as
primarias: transportes, manutencdo de estoques e processamento de pedidos; e as de apoio:
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armazenagem, manuseio de materiais, embalagem de protecdo, obtengéo, programacdo de
produtos e manutencéo de informacéo.
Ching complementa que:

... € por meio da gestdo adequada das atividades primarias com as atividades
secundarias que a logistica vai atender ao objetivo de proporcionar ao cliente
produtos e servicos que satisfacam suas necessidades (CHING: 2006, p. 26)

Por meio do planejamento, organizacdo e controles efetivos para as atividades
relacionadas ao fluxo de produtos, o estudo logistico vem ao encontro da necessidade das
organizacdes de prover melhor nivel de rentabilidade nos servigos de distribuicdo aos clientes e
consumidores (CHING: op. cit.).

2.2 Cadeia de Distribuicéo

Segundo Ching (2006, p. 27), “a logistica significa, essencialmente, planejamento e
gestdo de fluxos”, sendo esses fluxos fisicos e informacionais. Nessa dtica de fluxos, as
atividades logisticas percorrem toda a cadeia de abastecimento origem-destino, ficando
evidente a necessidade de uma visdo de toda a cadeia de abastecimento, nas diversas
realidades empresariais.

Essa cadeia logistica integrada ou supply chain é definida por Ching como:

... todo esforco envolvido nos diferentes processos e atividades empresariais
que criam valor na forma de produtos e servicos para o consumidor final. A
gestdo do supply chain é uma forma integrada de planejar e controlar o fluxo de
mercadorias, informacdes e recursos, desde os fornecedores até o consumidor
final, procurando administrar as relacbes na cadeia logistica de forma
cooperativa e para o beneficio de todos os envolvidos. (CHING: op. cit., p. 67).

Para Novaes (2007, p. 35), a integragéo logistica “agrega valor de lugar, de tempo, de
qualidade e de informacio a cadeia produtiva”, assim como procura eliminar do processo tudo
gue nao gera valor ao consumidor final, ou seja, 0s custos desnecessarios e a perda de tempo.
Afirma, ainda que “se de um lado se busca o aumento da eficiéncia e melhoria dos niveis de
servico ao cliente, de outro 0 mercado obriga a uma reducdo continua dos custos”. (NOVAES:
op.cit., p. 35)

A agregacdo de valor ao consumidor final estd relacionada a melhoria das
caracteristicas e fungbes que atendam as necessidades dos clientes, ao rapido tempo de
resposta desde o atendimento do pedido até a entrega do produto, a flexibilidade do fornecedor
de lidar com lotes pequenos e variados, assim como a disponibilidade do produto, no tempo e
momento desejados, a um preco justo. (CHING: op. cit.)

2.2.1 O Funcionamento da Logistica Integrada

O trabalho logistico pode ser dividido em cinco areas funcionais: processamento de
pedidos; estoques; transporte; armazenamento, manuseio de materiais e embalagem; e rede de
instalacdes. A inter-relagdo entre essas areas, representada na figura 1, permite a extracao
méxima de beneficios estratégicos da logistica para uma cadeia de distribuicéo.

O contetdo desta secdo foi extraido do livro Gestdo da Cadeia de Suprimentos e
Logistica (BOWERSOX, D.; CLOSS, D.; COOPER, M.: 2007, p. 28-33).
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O processamento de pedidos envolve todos os aspectos de administrar as solicitacdes
dos clientes, incluindo o recebimento inicial do pedido, a entrega, o faturamento e a cobranga. O
objetivo principal desta area é equilibrar os componentes do sistema logistico.

As necessidades de estoque de uma empresa estdo diretamente relacionadas a rede de
instalacdes e ao nivel desejado de servico ao cliente. O objetivo de uma estratégia de estoques
€ conseguir o desejado servico ao cliente com o minimo de investimento em estoques.

O transporte é a area operacional da logistica que geograficamente movimenta e
posiciona os estoques. Do ponto de vista logistico, trés fatores sdo fundamentais para o
desempenho nos transportes:

a. custo: o pagamento por embarque entre duas localiza¢cdes geograficas e as despesas
relacionadas a manter o estoque em transito.

b. velocidade: o tempo necessario para completar uma movimentagao especifica.

C. consisténcia: refere-se as variacbes no tempo necessdrias para se realizar uma
movimentacao especifica em determinado nimero de embarques. A consisténcia reflete

a confiabilidade do transporte.

O manuseio de materiais € uma atividade importante, pois os produtos devem ser
recebidos, movimentados, armazenados, classificados e montados para atender as exigéncias
do pedido do cliente.

Quando o manuseio é realizado de modo inferior pode resultar em dano substancial ao
produto. Isso significa que, quanto menos um produto é manuseado, menor o potencial de dano
ao produto.

Gurgel define embalagens como:

... invélucros, recipientes ou qualquer forma de acondicionamento removivel, ou
ndo, destinados a cobrir, empacotar, envasar, proteger, manter os produtos, ou
facilitar a sua comercializacdo. (GURGEL: 2007, p. 1)

A embalagem é necesséria para proteger o produto durante todo o processo logistico,
contra riscos potenciais, como danos mecanicos, influéncias climaticas, contaminagées do meio
ambiente e perda de caracteristicas intrinsecas do produto (GURGEL.: op.cit., p. 22).

O armazenamento, 0 manuseio de materiais e a embalagem, quando efetivamente
integrados as operacdes logisticas de uma empresa, facilitam a velocidade e o fluxo geral de
produtos por todo o sistema logistico.

O projeto de rede de instalagcdes é uma importante responsabilidade da administracéo
logistica, visto que a estrutura de instalagbes de uma empresa € utilizada para enviar produtos
e materiais aos clientes. Nas operacdes comerciais, a quantidade, o tamanho e o
relacionamento geogréafico das instalacbes usadas para realizar operacfes logisticas tém
impacto direto sobre a capacidade e o custo do servigo ao cliente.

O projeto de rede de instalacbes preocupa-se em determinar a quantidade e a
localizagéo de todos os tipos de instalagcdes necessarias a realizagdo do trabalho logistico. A
rede integra as habilidades de informacdo e de transporte. Tarefas relacionadas ao
processamento dos pedidos dos clientes, estoque do armazém e manuseio de materiais sdo
realizadas dentro da rede de instalagdes.

2.3 Transplante Renal
A Associacdo Brasileira de Transplante de Orgdos (ABTO) disponibiliza em seu site o

Manual de Transplante Renal, do qual sdo evidenciadas as cinco principais fun¢des do rim: (1)
eliminar as impurezas do sangue; (2) regular a presséo arterial; (3) produzir horménios; (4)



Revista de Logistica da Fatee Carapicuiba Ano 2 Niimero 2 67

participar na formacdo e na manutencdo dos ossos; e (5) estimular a producéo de glébulos
vermelhos.

Quando o rim apresenta problemas no seu funcionamento deixa de desenvolver essas
fungbes corretamente. Para solucionar essa falha, existem duas alternativas: medidas
medicamentosas e dietéticas para 0s casos menos graves, e substituicdo da funcao renal nos
casos mais severos atraves de dialise cronica ou de realizacdo de um transplante renal.

De acordo com o Manual, os rins podem perder sua fungcdo em até 80%, sem que
existam muitos sintomas. Os principais sinais de alerta de um funcionamento incorreto séo
urinar muito a noite; pressao alta; fraqueza e anemia; inchagco nos pés e no rosto.

As doencgas que podem levar ao transplante de rim sdo hipertensdo arterial, diabetes,
infec¢Bes urinarias de repeticdo, calculose renal, nefrites e malformacdes do aparelho urinario,
gue podem levar a insuficiéncia renal crbnica. Essas doencas devem ser diagnosticadas e
tratadas precoce e corretamente para que se evite a evolucdo para doenca terminal dos rins.

O transplante € um procedimento cirlrgico que consiste na transferéncia de um 6rgao
(coracdo, pulmao, rim, pancreas, figado) ou tecido (medula 6ssea, 0ssos, cOrneas) de um
individuo para outro, a fim de compensar ou substituir uma funcéo perdida. Sendo assim, no
transplante de rim implanta-se um rim sadio em um individuo portador de insuficiéncia renal
terminal. Esse novo rim passara a desempenhar as funcfes que o rim doente ndo consegue
mais manter.

Um transplante renal pode ser realizado a partir de doadores vivos ou falecidos. No
primeiro caso, o doador passa a viver com apenas um rim, o que é perfeitamente compativel
com uma vida normal. Doacéo de rim entre parentes é permitida pela legislacéo brasileira até o
guarto grau de parentesco, desde que o doador seja maior de idade, tenha grupo sanguineo
compativel e testes de compatibilidade imunolégica adequados. Fora essas situacfes e da
doacdo entre cbnjuges, faz-se necessaria autorizacao judicial.

Individuos falecidos (pacientes que vao a 6bito em quadro de morte encefalica), desde
gue se obtenha a autorizacdo familiar, podem ter seus 6Orgdos doados para receptores
compativeis e podem salvar inUmeras vidas. Cabe a familia do paciente falecido dar a
autorizacdo para a doacdo de 6rgdos e tecidos. Pessoas ndo identificadas ou com causa de
morte ndo esclarecida ndo podem ser doadoras. E necessaria a compatibilidade de tipo
sanguineo e de sistemas imunolégicos entre o doador e 0 receptor para evitar que o rim
implantado seja imediatamente rejeitado.

A falta de doadores falecidos faz com que se utilize a doacao intervivos. Nesse caso, é
possivel doar um dos rins, e em casos especiais parte do figado ou do pulméo. Do doador
falecido podem ser retirados para transplante: 2 cérneas, 2 rins, 2 pulmbes, figado, coracao,
pancreas, intestino, pele, ossos e tenddes.

2.3.1 Legislagao Vigente

A Politica Nacional de Transplantes de Orgédos e Tecidos estd fundamentada na
Legislagéo (Lei n®9.434/1997 e Lei n® 10.211/2001), tendo como diretrizes:
» agratuidade da doagéo;
* a beneficéncia em relagéo aos receptores; e
» ando maleficéncia em relagdo aos doadores vivos.

A legislacdo estabelece também garantias e direitos aos pacientes que necessitam
destes procedimentos e regula toda a rede assistencial através de autorizacbes e
reautorizacdes de funcionamento de equipes e instituicbes. Toda a politica de transplante esta
em sintonia com as Leis n® 8.080/1990 e n° 8.142/1990, que regem o funcionamento do
Sistema Unico de Salde (SUS).
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As principais normas que regem o transplante renal no Brasil s&o: Lei n® 9.434/97, que
dispbe sobre a remocao de 6rgaos, tecidos e partes do corpo humano para fins de transplante e
tratamento e da outras providéncias; Decreto n° 2.268/97, que regulamenta a Lei n® 9.434/97 e
cria o Sistema Nacional de Transplantes (SNT); Lei n® 10.211/01, que altera dispositivos da Lei
no 9.434/97; Portaria n® 2.600/09, que aprova o Regulamento Técnico do Sistema Nacional de
Transplantes; Resolugcdo - RDC n° 66/09, dispde sobre o transporte no territério nacional de
6rgdos humanos em hipotermia para fins de transplante; Resolu¢cdo SS — 151/10, que dispde
sobre a estrutura organizacional e operacional do Sistema Estadual de Transplantes de Sé&o
Paulo.

3 Procedimentos metodolégicos

Tem-se como taxionomia de pesquisa para este estudo aquela adotada por Vergara
(2010) que a classifica por dois critérios: finalidade da pesquisa e meios utilizados para
evidencia-la.

Esta pesquisa classifica-se quanto a finalidade, em pesquisa descritiva, onde ndo ha
interferéncia do pesquisador, que procura descobrir a frequéncia com que um fenbmeno ocorre,
sua natureza, caracteristica, causas, relages e conexdes com outros fenémenos.

Quanto ao meio de investigacdo, este estudo utiliza a pesquisa de campo, na qual os
dados sé@o coletados diretamente no local em que se deram ou surgiram os fendmenos
(BARROS; LEHFELD, 2000).

3.1 Coleta de Dados

A pesquisa de campo utiliza-se de técnicas como: observacdo, participante ou nao
participante, entrevistas, questiondrios, coleta de depoimentos, estudos de caso (BARROS;
LEHFELD: op.cit.).

Neste trabalho foi utilizada a técnica investigativa de estudo de caso, uma pesquisa que
se concentra no estudo de um caso particular, considerado representativo no cenario brasileiro
(SEVERINO: 2007).

A coleta de dados processou-se por meio de Survey por entrevista (BABBIE, 1999), com
0 entrevistador perguntando oralmente e anotando as respostas, com o0 tratamento das
informacdes obtidas sendo realizado mediante analise de contelddo (BARDIN: 2006).

3.2 Etica em Pesquisa de Survey

Segundo Babbie (op.cit.) o principio fundamental da pesquisa de Survey, assim como a
da pesquisa médica, é que deve ser voluntaria. Assim sendo, “uma pesquisa de Survey nunca
deve prejudicar os entrevistados que se voluntariaram a cooperar’ (BABBIE, op. cit., p. 450).
Visando a protecdo do interesse dos respondentes, este Survey caracteriza-se em um Survey
confidencial, mantendo em sigilo a identidade dos respondentes (BABBIE: op. cit.).

3.3 Tratamento de Dados

A andlise de contetudo teve como referéncia as fases de pré-analise, exploracdo do
material e tratamento dos resultados, como sugeridas por Bardin (op.cit).
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Na pré-andlise, os documentos havidos foram avaliados para que compusessem a
fundamentacéo da interpretacéo final. Na segunda fase foi feita a exploracéo, em categorias, do
material selecionado e, por ultimo, realizado o tratamento e a interpretacdo dos resultados
desse material, seguindo o propésito dos objetivos definidos no inicio do trabalho, comparando-
se aspectos e informacgdes obtidas com a teoria estudada e apresentada como base conceitual.
(BARDIN, op. cit.).

4 Estudo de caso

Este estudo de caso descreve a cadeia de distribuicdo de rins humanos para fins de
transplante, tendo como base os processos realizados por um hospital publico localizado na
cidade de Séo Paulo. Os processos e procedimentos que devem ser realizados séo definidos e
padronizados pelas legislacbes nacionais, ou seja, ha normas e padrdes que devem ser
obedecidos pelos hospitais brasileiros, tanto publicos quanto privados.

Conforme exposto no capitulo 2 deste artigo, a Logistica Integrada pode ser dividida em
cinco areas funcionais: processamento de pedidos; estoques; transporte; armazenamento,
manuseio de materiais e embalagem; e rede de instalacdes. Nas se¢les seguintes, a cadeia de
distribuicdo de rins humanos para fins de transplante sera descrita com base nestas areas.

4.1 Processamento de Pedidos

Segundo a fonte entrevistada, o processo inicia-se quando o hospital identifica um
potencial doador. O potencial doador é o individuo que falece de morte encefalica.

Apods os devidos exames e a confirmacao do diagnéstico de morte encefalica, inicia-se o
trabalho da Organizacdo de Procura de Orgéos (OPO). Neste momento é realizada a entrevista
familiar, para obter a autorizacdo para doacado do responsavel legal pelo falecido.

Com a doacdo consentida, a OPO notifica a Central de Notificacdo, Captacdo e
Distribuicdo de Orgdos (CNCDO) via fax por meio de um impresso proprio, nomeado
“Informagdes sobre o doador de miultiplos 6rgdos”. Nesta ficha estdo inclusas todas as
informacdes a respeito do potencial doador (altura, peso, tipo sanguineo, etc.), assim como o
horério e local que seréo retirados os 6rgaos.

A CNCDO, mediante sistemas de informacao, efetua a distribuicdo/ alocacao dos 6rgdos
entre os possiveis receptores inscritos na Lista Unica Estadual. Caso n&o haja receptor na lista
estadual, a alocacao é realizada em nivel nacional.

Identificado o receptor, a CNCDO avisa a equipe transplantadora responsavel pela
captagcdo. Os oOrgdos coragdo, pancreas, figado e pulmédo tém equipe propria para ir até o
doador, retirar, acondicionar e transportar os 6rgaos até o receptor. O rim é de responsabilidade
da OPO, ou seja, um médico urologista (atrelado a OPO) retira e armazena o 6rgao, e a OPO o
transporta até o receptor.

A figura 1 representa o fluxograma do processamento dos transplantes de 6rgaos
humanos. De acordo com a ABTO, a duragéo total deste processo varia de 24 a 36 horas para
a familia.
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Figura 1: Fluxo — Da notificagéo ao transplante
Fonte: Associacdo Brasileira de Transplantes de Orgédos, 2005

4.2 Estoques

A estocagem de 6rgdos humanos ndo € realizada. Isto se deve ao fato dos 6rgaos
humanos terem tempos maximos de preservacdo em isquemia fria. Apds este periodo, os
orgaos perdem suas caracteristicas iniciais, ndo sendo possivel a utilizacdo para transplantes.

Na realidade brasileira h4 algumas vezes escassez de doadores. Quando isso acontece
0s hospitais e as OPOs praticam acBes para aumentar o nimero de potenciais e efetivos
doadores. Uma das medidas tomadas pelos hospitais € a educacdo permanente dos
profissionais de salde, ou seja, como se identifica os potenciais doadores; como se faz a
manutencao correta dos potenciais doadores; como se faz o diagndstico de morte encefalica;
como proporcionar aos familiares dos potenciais doadores um acolhimento adequado, para que
as familias percebam a transparéncia que existe no processo.

Para a populacdo em geral, as medidas sédo campanhas de informagéo, para divulgacgéo,
ensino e conscientizag&o. Para isto, ha o Dia Nacional de Doacg&o de Orgéos (27 de setembro),
no qual se agradece aos familiares dos doadores e se lembra a importancia da discusséo do

tema nas familias e na sociedade.

4.3 Transporte

Para cada 6rgdo humano existe um tempo de isquemia fria, porém a regra do
transplante é: quanto menor tempo de isquemia fria, melhor sera o resultado final.

O hospital estudado, como um complexo, utiliza-se dos modos de transporte terrestre e
aéreo. Para transportar rins a modalidade utilizada é o rodoviario, pois € o 6rgdo que tem o
maior tempo de isquemia fria (36 horas). Para transporte de coracdo e de pulméo sempre é
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utilizado o modo aéreo, pois seus tempos de isquemia fria sdo, respectivamente, de 4 e 6
horas.

Os tipos de transporte utilizados pelo hospital sdo oficial (proprio da instituicao) e
terceirizados (ambulancias e taxis). O servico de taxi fica disponivel 24 horas, para atender as
necessidades da equipe. Em caso critico, é possivel acionar a policia para a realizacdo do
transporte. O critério de selecdo do tipo de transporte que serd utilizado diz respeito a
disponibilidade de cada tipo de transporte, ao transito nas vias urbanas e a distancia entre
doador e receptor.

4.4 Armazenamento, Manuseio de Materiais e Embalagem

A Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA) estabeleceu por meio da Resolucao
RDC n° 66/09 as condicbes sanitarias para o transporte no territério nacional de 6rgaos
humanos em hipotermia para fins de transplantes, em suas diferentes modalidades.

O objetivo desta Resolucdo é normatizar todas as atividades relacionadas ao transporte
de 6rgdos humanos, de forma a proporcionar seguranca aos 0rgaos, as pessoas e ao ambiente
e estabelecer critérios em caso de acidentes de risco de exposicdo ao 6rgao humano
armazenado e/ou transportado.

A RDC n° 66/09 estabelece na Secéao IV, do Capitulo I, os processos de embalagem e
do acondicionamento de 6rgaos humanos. Na sintese, o acondicionamento deve se processar
de forma asséptica, utilizando-se uma embalagem primaria (que fica em contato direto com o
6rgdo), duas secundarias (que ficam entre a primaria e a externa) e uma terciaria, a mais
externa de todas. As embalagens primaria e secundarias devem ser estéreis, transparentes,
resistentes e impermedveis, além de ndo oferecerem risco de morte celular. A embalagem
terciaria deve ser preenchida com gelo em quantidade suficiente para manter a temperatura
pelo tempo necessario.

Em todos os hospitais nacionais, 0 médico urologista responsavel pelo acondicionamento
deve seguir rigorosamente as normas dessa RDC n° 66/09..

Segundo os entrevistados atuantes no hospital pesquisado o acondicionamento era
realizado conforme a Resolucdo antes mesmo de sua publicacdo, ou seja, jA havia se
desenvolvido os processos pela pratica hospitalar. A mudanca essencial que houve com a
regulamentacdo € que agora se tem um dispositivo legal dizendo que estdo conforme a regra
estabelecida. Esta elimina os erros de acondicionamento, evitando-se a perda dos érgaos por
congelamento, contaminagao, entre outros.

Quanto a manipulacdo no hospital, as Unicas pessoas que realizam manuseio sdo 0s
médicos cirurgibes, quando os 6rgdos ndo estdo acondicionados. Depois de embalado, a
equipe de enfermagem também realiza tal operagao.

As manipulac¢des, quando o 6rgdo estd embalado, acontecem de duas a trés vezes. Uma
vez para coloca-lo na embalagem, outra (ap6s o transporte) para tira-lo desta para ser inserido
em dado recipiente e a Ultima, para coloca-lo em um refrigerador, onde ficara até ser
transplantado ao receptor, momento em que sé serd manipulado de novo no campo operatério,
mediante a agdo do cirurgiao.

4.5 Rede de Instalagdes
As Centrais de Notificacdo, Captacéo e Distribuicio de Orgdos (CNCDOs) sdo unidades

executivas das atividades do SNT, que incumbe as CNCDOs diversas atividades previstas no
Decreto n°® 2.268/97.
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De acordo com a Secretaria da Saude, existem 24 (vinte e quatro) centrais estaduais,
localizadas nos seguintes estados brasileiros: Acre, Alagoas, Amazonas, Bahia, Ceara, Distrito
Federal, Espirito Santo, Goias, Maranhdo, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais,
Para, Paraiba, Parana, Pernambuco, Piaui, Rondbnia, Rio de Janeiro, Rio Grande do Norte, Rio
Grande do Sul, Santa Catarina, S&o Paulo e Sergipe.

Além das centrais estaduais, existem outras 8 (oito) regionais, localizadas nos estados
do Parana e Minas Gerais. Ja o Estado de S&o Paulo delega as tarefas relativas a captacdo de
orgaos a 10 (dez) hospitais publicos universitarios, denominados de Organizacdo de Procura de
Orgéos (OPO).

Especificamente, na cidade de S&o Paulo, as OPOs sao divididas em regides. As
equipes das OPOs se deslocam entre varios hospitais em sua regido, acionados pelos médicos
locais que identificaram dentre seus pacientes um potencial doador em morte encefalica.

Esta divisdo em regibes permite a melhor identificagdo desses potenciais doadores,
assim como a reducdo do tempo total de transporte e deslocamento da equipe das OPOs.

A divisdo na capital do Estado de Sédo Paulo da-se por meio de regides: Regido Norte
(OPO Santa Casa); Regido Sul (OPO Hospital S&o Paulo); Regido Leste (OPO Hospital Dante
Pazzanese); e Regido Oeste (OPO Hospital das Clinicas).

Condiderac0es finais

Este estudo analisou a cadeia de distribuicdo de rins humanos para fins de transplante,
tendo como objeto de estudo os processos realizados por um hospital publico localizado na
cidade de Sao Paulo.

O objetivo geral da pesquisa consistiu em identificar os fatores criticos de sucesso da
cadeia de distribuicdo de 6rgdos humanos para fins de transplante, com a hip6tese de que os
fatores criticos predominantes sdo: o manuseio minimo do 6rgdo, a embalagem padronizada e
o tempo rapido de transporte.

O estudo indicou que ha procedimentos legais estabelecidos por normas federais e
estaduais que devem ser obrigatoriamente conhecidos pelos envolvidos nesta cadeia de
distribuicéo, tanto da area hospitalar quanto da administrativa.

O conhecimento dessas normas e procedimentos por meio de estudos e treinamentos
dos envolvidos no processo, assim como a constante conscientizacdo da sociedade,
apresentam resultados positivos, ou seja, um aumento consideravel de doadores de érgaos e
de transplantes realizados. Segundo balanco da Secretaria da Saude (Jornal do Trem, 2010),
0s numeros registrados de doacbes de 6rgaos, de 01 de janeiro a 10 de novembro de 2010,
foram 25% superiores ao mesmo periodo de 2009 no Estado de S&o Paulo, atingindo um
recorde historico.

A gestéo da logistica integrada atrelada aos procedimentos médicos, de manutencdo do
orgdo e intervencdes cirurgicas, vem ao encontro da necessidade de garantir as condi¢des
necessarias a integridade do 6rgdo. Com a pesquisa pdde-se observar a importancia da inter-
relacdo de todas as areas da cadeia de distribuicdo de 6rgdos humanos, para que se obtenha a
maxima qualidade, atingindo, assim, o objetivo final: o transplante efetuado com possibilidades
minimas de rejei¢cdo do paciente.

A Resolucdo RDC n° 66/09 da ANVISA preencheu a lacuna logistica de normas
regulamentadoras e estabelecimento de padrdes a respeito dos processos de transporte e
armazenagem dos érgaos e tecidos para fins de transplante.

A padronizacdo da embalagem para o acondicionamento dos 0rgdos permitiu que o0s
erros que ainda existiam fossem eliminados, tornando possivel, inclusive, a penalizagdo em
caso de descumprimento da norma. Isto garante a qualidade, seguranca e integridade do 6rgao
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destinado ao transplante, minimizando os riscos sanitdrios e preservando as condi¢fes
fisiologicas do 6rgéo.

Juntamente com a embalagem padronizada, o estudo apresentou 0 quanto é necessario
qgue o transporte do 6rgao seja realizado no menor tempo total possivel devido ao tempo de
isquemia fria especifico a cada o 6rgao acondicionado. Assim como € preciso que o0s envolvidos
no deslocamento estejam orientados quanto aos cuidados que devem ser tomados, evitando
manuseios desnecessarios, transporte irregular, entre outros fatores que possam interferir
negativamente nas condi¢des sanitarias do érgao.

A pesquisa demonstra que os fatores embalagem padronizada, tempo répido de
transporte e manuseio minimo sédo realmente criticos para o sucesso da cadeia de distribui¢éo
de o6rgdos humanos para fins de transplante. Porém, surge também como fator critico o
processamento do pedido, ou seja, a autorizacdo familiar para a doacéo, a distribuicdo do 6rgéo
entre os possiveis receptores inscritos da lista Unica e a troca de informacgbes entre as partes
envolvidas no processo do transplante (os hospitais notificadores, as CNCDOs e as equipes
transplantadoras).

Os objetivos especificos do estudo foram atendidos no decorrer no capitulo do estudo de
caso. E possivel destacar que (a) o processo atualmente utilizado para acondicionamento e
transporte do 6rgao ao longo de sua cadeia de distribuicdo, se processa de acordo com o
estabelecido na Resolucdo RDC n° 66/09 da ANVISA, ou seja, de forma padronizada, com o
transporte no menor tempo total possivel, respeitando o tempo de isquemia fria de cada tipo de
orgao; (b) o modo de transporte utilizado € o rodoviario e/ou aéreo e o critério de escolha do
tipo de modalidade que sera utilizada diz respeito a disponibilidade de cada tipo de transporte,
ao transito nas vias urbanas e a distancia entre doador e receptor; () a médo de obra
responsavel pelo transporte é especializada, pois as pessoas que realizam manuseio sdo 0s
médicos cirurgides, quando os 6rgdos ndo estdo acondicionados e a equipe de enfermagem,
guando os 6rgaos estdo embalados; os profissionais de salude sdo permanentemente educados
pelos hospitais e instituicbes de saude; (d) o critério de selecdo utilizado para a escolha do
destinatario é definido pela CNCDO, baseada nas informacfes a respeito do potencial doador
(altura, peso, tipo sanguineo, etc.), por meio de sistemas de informacdo, efetua-se a
distribuiciio/ alocacdo dos Orgdos entre os possiveis receptores inscritos na Lista Unica
Estadual.

Estudos logisticos na area de servigos, principalmente hospitalares, sdo extremamente
importantes e devem ser cada vez mais realizados, para que os processos de gestdo logistica
existentes possam ser constantemente melhorados e integrados. Assim, espera-se que a
populacéo seja cada vez mais beneficiada, com um maior nimero de pessoas atendidas e que
crescentes registros de doacdes de 6rgaos e transplantes efetuados sejam evidenciados.
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Resumo

O armazenamento e a estocagem de materiais sempre envolvem aspectos fisicos e financeiros
consideraveis, uma vez que € necessario espaco para se guardar os produtos, e recursos
financeiros para aquisicdo e manutencdo dos equipamentos e instalacdes, bem como para a
remuneracao da mao de obra. Muitas empresas, seja pela falta de recursos, ou simplesmente
por razdes logisticas, optam por armazenar seus produtos e insumos em armazéns gerais.
Surge entdo, a necessidade de se conhecer os aspectos tributarios e fiscais das operacdes com
estes estabelecimentos, que, dada a sua complexidade, ndo podem ser tratados a base do
empirismo. Muitas das opera¢fes com armazéns gerais sofrem a incidéncia do ICMS - Imposto
sobre Operac0es relativas a Circulacao de Mercadorias e Prestacéo de Servicos de Transporte
Interestadual e Intermunicipal e de Comunicacéo - tendo em vista que envolvem a circulacédo de
mercadorias e a transmisséo das propriedades destas. Dessa forma, baseando-se na legislacéo
tributaria vigente no Estado de Sao Paulo, especialmente no Regulamento do ICMS
(RICMS/SP), esse artigo tem como objetivo apresentar as situagfes de incidéncia do imposto
na utilizacdo de armazéns gerais, as principais operacées com estes estabelecimentos e o0s
procedimentos fiscais a serem realizados pelas entidades envolvidas em cada operacao.

Palavras chave: Armazém geral. ICMS. Procedimentos fiscais.

Abstract

The storage of materials always involve important physical and financial aspects, once space is
required to store the products, as well as financial resources are necessary for the acquisition
and maintenance of equipment and facilities and for the remuneration of labor. Many companies,
either by lack of resources, or simply for logistical reasons, choose to store their products and
supplies in general warehouses. Then comes the need to know the fiscal and tax aspects of the
transactions with these institutions, which, due to its complexity, cannot be treated empirically.
Many of the operations with general warehouses are taxed by ICMS — Operations related to
Circulation of Goods and Interstate and Intercity Transportation and Communication Services
Tax - once they involve the movement of goods and the transfer of their properties. Thus, based
on the current tax legislation in S&o Paulo State, especially in the ICMS Regulation (RICMS/SP),
this article aims to present the ICMS taxing situations on the use of general warehouses, the
main transactions with these establishments and the fiscal procedures to be performed by the
entities involved in each transaction.

Keywords: General warehouse. ICMS. Fiscal procedures.

Introducéo

A utilizacdo de armazéns gerais para a estocagem de materiais tem se tornado cada vez
mais comum no mundo empresarial. Seja pela falta de espaco e recursos, seja por razdes de
estratégia logistica, ou até mesmo pela intencdo de se ampliar o mercado de atuagdo, muitas
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organizacdes se valem dessa alternativa logistica para realizarem suas operacdes de
armazenagem e distribuicao.

A legislacdo tributaria contempla os variados cendarios de opera¢cdes com armazéns
gerais, dispondo, inclusive, sobre as situagfes em que estas sofrem a incidéncia do ICMS —
Imposto sobre Operacges relativas a Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servicos de
Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagdo — que, no Estado de Sao Paulo, é
regido pelas disposi¢cdes legais do Regulamento do ICMS (RICMS/SP).

Além dos aspectos tributarios das operacdes com armazéns gerais, sdo encontrados na
legislacéo tributéria, os procedimentos fiscais a serem realizados por cada entidade nelas
envolvida, que devem ser rigorosamente observados para que suas operacdes ndo sejam
comprometidas diante do Fisco.

A correta execucdo dos procedimentos fiscais nessas operacdes também evita
retrabalhos referentes a cancelamentos e reemissf@es de notas fiscais que, em muitos, casos,
podem reduzir a eficiéncia dos servigos prestados.

Os profissionais que atuam na area fiscal e de logistica em armazéns gerais, ou até
mesmo em empresas que operam com estes estabelecimentos, carecem de conhecer os
aspectos tributarios e fiscais das operacdes que envolvem, entre outras transacdes, as
remessas de mercadorias para armazenagem, o retorno destas as empresas depositantes e a
transmissao de propriedade de mercadorias armazenadas.

Dessa forma, o presente artigo tem como objetivo apresentar, com base na legislacéo
tributaria, especialmente no Regulamento do ICMS de Sao Paulo, as situa¢des nas quais ha
incidéncia do imposto na utilizacdo de armazéns gerais, as principais operacfes com estes
estabelecimentos, e os respectivos procedimentos de emissdo de documentos fiscais por parte
de cada estabelecimento nelas envolvido.

Esta pesquisa €, quanto a sua tipologia, bibliogréfica e documental, e quanto ao seu
objetivo, descritiva.

1 Armazém Geral

O conceito de armazém geral vem do Direito Comercial e baseia-se nas disposicbes
legais do Decreto n°® 1.102 de 1903, que institui regras para o estabelecimento de empresas do
ramo, determinando os seus direitos e obrigacdes.

De acordo com o dicionério juridico de Silva (1997), entende-se por armazéns gerais
aqueles estabelecimentos instituidos por iniciativa particular, e autorizados pelos poderes
publicos, que tém a finalidade de receber mercadorias ou quaisquer outras espécies de
géneros, para sua guarda e depésito mediante uma taxa ou comissao estipulada.

Com um enfoque mais operacional, Amorim (2008) define 0 armazém geral como um
“estabelecimento destinado a recepcado e movimentacao de mercadoria de terceiros, isolada ou
conjuntamente com mercadoria prépria, com a simples fung¢éo de guarda e protecao”.

N&o se pode confundir o conceito de armazém geral com depdsito fechado. O primeiro
diz respeito a um estabelecimento instituido por terceiros, para a prestagdo de servigco de
armazenagem. Ja o depdsito fechado é a extensdo de um estabelecimento fabril aberto em
nome do depositante dos produtos para sua propria utilizacao.

Qualquer pessoa, fisica ou juridica, apta para o exercicio do comércio, pode ser titular
de um armazém geral, desde que satisfaga as exigéncias legais e esteja matriculada na Junta
Comercial da Unidade Federativa em que esta localizada.
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2 Incidéncia do ICMS nas Operac8es com Armazéns Gerais

Conforme disposto no artigo 7°, incisos | e lll, do Regulamento do ICMS de S&o Paulo,
aprovado pelo decreto n® 45.490 de 2000, as operacdes de remessa de mercadorias para
armazém gerais, bem como de retorno destas para as empresas depositantes, estdo
amparadas pela néo incidéncia do ICMS, desde que ambos o0s estabelecimentos estejam
situados dentro do préprio Estado.

Entretanto, a partir do artigo 2° do mesmo regulamento, que dispde sobre os fatos
geradores de ICMS, séao identificadas algumas situacoes em que o imposto incide sobre as
operac¢des com armazéns gerais.

A primeira situacdo decorre de uma combinagdo entre o artigo 2°, inciso |, que
apresenta como fato gerador do imposto a “... saida de mercadoria, a qualquer titulo, de
estabelecimento de contribuinte, ainda que para outro estabelecimento do mesmo titular”
(RICMS/SP, art. 2, 1) e o artigo 3°, que cita como saida tributada:

Do depositante localizado em territério paulista, a mercadoria depositada em armazém
geral deste Estado e entregue, real ou simbolicamente, a estabelecimento diverso
daquele que a tiver remetido para depésito, ainda que a mercadoria ndo tenha transitado
pelo estabelecimento depositante. (RICMS/SP, art. 3, Ill)

Sendo assim, na hipétese em que a mercadoria depositada for entregue, real ou
simbolicamente, a um estabelecimento diferente do depositante, havera incidéncia do ICMS,
gue devera ser destacado no documento fiscal, caso tal operacéo seja tributada.

Outra situagdo de incidéncia do imposto é encontrada no inciso IX, que apresenta como
fato gerador a “... transmissao de propriedade de mercadoria depositada em armazém geral ou
depdsito fechado” (RICMS/SP, art. 2, IX).

Vale ressaltar que a transmisséo de propriedade de mercadorias depositadas é feita por
meio do Conhecimento de Depdésito. A empresa depositante pode requerer esse documento do
armazém geral, em conjunto com o warrant’, apresentando-lhe o Recibo de Entrega que é
emitido no ato do depdsito dos produtos para a formalizacdo da situacdo de depositario do
armazém geral.

A transmissdo da propriedade se d& efetivamente quando a empresa depositante
transfere o Conhecimento de Depdsito a um terceiro por meio de um endosso no documento.

Conforme o artigo 37° do RICMS/SP, a base de calculo para a apuracdo do ICMS
devido nas duas situacles citadas sera o valor da operacdo, isto €, o preco da mercadoria
estabelecido entre as partes.

3 Responsabilidade Tributaria de ICMS do Armazém Geral

A legislagéo tributaria ndo enquadra o armazém geral como contribuinte do ICMS.
Entretanto, o RICMS/SP, disp6e, no artigo 11°, que o armazém geral é responsavel
(contribuinte substituto) pelo pagamento do imposto devido em algumas situa¢des. Sao elas:

® Warrant é um titulo de crédito causal, emitido exclusivamente pelos armazéns gerais, que representa o
crédito e o valor das mercadorias depositadas, constituindo uma promessa de pagamento (CRETELLA E
CRETELLA, 2000). Esse titulo difere de funcdo do Conhecimento de Depdsito que, endossado, transmite
a propriedade das mercadorias depositadas; ja o warrant, se endossado, confere ao cessionario o direito
de penhor sobre as mercadorias.
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1 — na saida de mercadoria depositada por contribuinte de outra Unidade da Federacao;

2 — na transmisséo de propriedade de mercadoria depositada por contribuinte de outra
Unidade da Federacéo;

3 — no recebimento ou na saida de mercadoria sem documentagdo fiscal,
solidariamente.

Dessa forma, torna-se obrigatdria a inscricdo dos armazéns gerais no Cadastro do
Contribuinte do ICMS (RICMS/SP, art. 19, § 1°), justamente para que possam cumprir suas
obrigacdes tributarias nas situacdes citadas.

Os armazéns gerais também sdo responsaveis pela emissdo de documentos fiscais,
bem como pela escrituracao dos livros fiscais e contabeis. Os procedimentos fiscais que estas
empresas devem realizar em suas operacoes serdo apresentados no proximo item a seguir.

4 Codigo Fiscal de Operacdes e Prestacfes (CFOP) e Cddigo de Situacao Tributaria (CST)

Para a leitura do item 5 deste artigo, que trata das operacdes com armazéns gerais e
seus respectivos procedimentos fiscais, faz-se necessaria a explicacdo do Codigo Fiscal de
Operacdes e Prestacdes (CFOP) e do Cédigo de Situacao Tributaria (CST), que sao elementos
obrigatérios e relevantes das Notas Fiscais.

O Codigo Fiscal de Operacdes e Prestacdes foi instituido pelo Convénio s/n°® de
15/12/1970 do Sistema Nacional Integrado de Informacdes Econémico-Fiscais (SINIEF),
sofrendo posteriormente diversas alteracfes. Trata-se de um codigo numérico que descreve a
natureza das operacoes de circulacdo de mercadorias. A natureza da operacao representa o
motivo pelo qual as entradas e saidas de produtos séo realizadas.

O CFOP é composto por 4 digitos, sendo que o primeiro (sufixo) indica o tipo de
transacdo e se a operacdo € interna, interestadual ou internacional. O Quadro 1 abaixo
apresenta os sufixos do CFOP.

Sufixo Tipo de Transacé&o

1 Entradas de Materiais e/ou AquisicGes de Servicos do Estado
Entradas de Materiais e/ou Aquisi¢cdes de Servicos de Outro Estado
Entradas de Materiais e/ou Aquisi¢cdes de Servigcos do Exterior
Saidas de Materiais e/ou Presta¢des de Servicos para o Estado
Saidas de Materiais e/ou Prestaces de Servicos para Outro Estado
7 Saidas de Materiais e/ou Prestacfes de Servicos para o Exterior

Quadro 1: Sufixos do CFOP
Fonte: o autor

OO WIN

O Quadro 2 indica apresenta os CFOP das operagfes com armazéns gerais que seréo
descritas no item 5 deste artigo. A classificacdo completa dos CFOP é encontrada no anexo V
do RICMS/SP.
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CFOP Descricao

5905/6905 Remessa para depésito fechado ou armazém geral

5906/6906 Retorno de mercadoria depositada em depdsito fechado ou armazém geral

5907/6907 Retorno simbdlico de mercadoria depositada em depdsito fechado ou armazém
geral

5105/6105 Venda de producéo do estabelecimento, que ndo deva por ele transitar.

5106/6106 Venda de mercadoria adquirida ou recebida de terceiros, que ndo deva por ele
transitar.

5155/6155 Transferéncia de producédo do estabelecimento, que ndo deva por ele transitar.

5156/6156 Transferéncia de mercadoria adquirida ou recebida de terceiros, que ndo deva
por ele transitar.

5923/6923 Remessa de mercadoria por conta e ordem de terceiros, em venda a ordem ou
em operacdes com armazém geral ou deposito fechado.

CFOP Descricéo

5934/6934 Remessa simbdlica de mercadoria depositada em armazém geral ou depdsito
fechado.

Quadro 2: CFOP das Operactes com Armazéns Gerais

Fonte: Secretaria da Fazenda - SP

O Cadigo de Situacao Tributaria (CST), instituido juntamente com o CFOP, é um cédigo
gue identifica a origem da mercadoria e o regime de tributacdo da operacéao.

Até o fim do ano de 2000, o CST era composto por dois digitos no formato AB. A partir
de 2001, o cédigo passou a ser composto por trés digitos, sendo que o primeiro, constante na
referida “Tabela A do CST”, indica a origem da mercadoria, se nacional ou estrangeira, ja o
segundo e terceiro digitos, constantes na “Tabela B do CST” indicam a situacao tributaria da
operacdo, que determina a forma pela qual essa sera tributada.

A “Tabela A” e a “Tabela B” do CST para ICMS estao reproduzidas no Quadro 3 abaixo.
E vélido ressaltar que existem outras tabelas para outros tributos como o IPI (Imposto sobre
Produtos Industrializados) e a COFINS (Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade
Social).

Tabela A Tabela B

Origem da Mercadoria Situacao Tributéaria de ICMS
00 — Tributada integralmente

10 — Tributada e com cobranga do ICMS por substituicdo
tributaria

20 — Com reducéo da base de célculo

30 — Isenta ou néo tributada e com cobranca do ICMS por

0 — Nacional SEtila OU Nao t
substituicao tributaria

1 - Estrangeira 40 — Isenta

(importag&o direta) 41 — Néo tributada
50 — Suspenséo

2 — Estrangeira 51 — Diferimento

i(ﬁggrlrj]g;da no mercado 60 — ICMS cobrado anteriormente por substituicdo tributaria

70 — Com redugéo da base de calculo e cobranga do ICMS por
substituicao tributaria

90 — Outras

Quadro 3: Tabelas Formadoras do CST- ICMS

Fonte: Secretaria da Fazenda - SP
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Aqui, cabe a explicagcdo dos conceitos de Substituicdo Tributaria, Suspensdo e
Diferimento de ICMS:

e Substituicdo Tributaria: é o regime pelo qual a responsabilidade pelo pagamento do
ICMS devido nas operacgfes ou prestacdes de servicos € atribuida a outro contribuinte.

e Suspensao: é o adiamento do pagamento do ICMS que sera realizado futuramente pelo
préprio contribuinte.

e Diferimento: transferéncia do langcamento e do recolhimento do imposto incidente em
determinada operacao para outra operacao posterior.

5 Operac6es com Armazéns Gerais

Ha diversas possibilidades de operag6es com armazéns gerais. Os fluxos fisico, fiscal e
juridico das mercadorias, variam de acordo com a localizacdo de cada estabelecimento
envolvido e com o tipo de operacéo.

Entende-se por fluxo fisico da mercadoria o curso que esta segue de sua origem ao seu
destino. O fluxo fiscal é determinado pelos campos de remetente (emissor) e destinatario
(estabelecimento em nome do qual o documento foi emitido) do documento fiscal da operacéo,
bem como pelo seu trajeto. J& o fluxo juridico diz respeito a transferéncia da posse da
mercadoria entre os estabelecimentos.

E valido ressaltar que nem sempre ocorrem todos estes fluxos em uma operacdo com
armazém geral. Na transmisséo de propriedade de mercadorias depositadas, por exemplo, ndo
ha fluxo fisico de materiais.

A seguir sdo apresentadas as principais operacdes internas e interestaduais com
armazeéns gerais e 0s respectivos procedimentos fiscais, cuja fundamentacédo legal encontra-se
nos artigos 6° a 20° do Anexo VIl do RICMS/SP.

5.1 Operacgdes Internas

As operacbes internas sdo aquelas realizadas quando a empresa depositante e o
armazém geral estdo situados no mesmo Estado. Como citado anteriormente, ndo ha incidéncia
de ICMS sobre as remessas de mercadorias para 0 armazém geral, nem sobre o retorno destas
para o estabelecimento depositante, ndo sendo necessario, consequientemente, o destaque do
imposto nos respectivos documentos fiscais.

5.1.1 Operacgao 1: Saida de Mercadoria para Depdsito em Armazém Geral e
Posterior Retorno

Nessa operacgdo, a mercadoria € depositada no armazém geral, e depois retorna para o
estabelecimento depositante localizado no mesmo Estado do armazém geral. A Figura 1 a
sequir ilustra esta operagéo:
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Depositante Armazém Geral

— Fluxo Fisico
---# Fluxo Fiscal

Figura 1: Fluxos Fisico e Fiscal da Operagéo 1
Fonte: o autor

A empresa depositante das mercadorias deve emitir nota fiscal em nome do armazém
geral, sem destaque do ICMS, contendo:

a) o valor da operacao (valor da mercadoria);

b) a natureza da operacao: “Outras saidas - remessa para armazém geral”;

c) CFOP: “5905”

d) CST: “041” (caso a mercadoria seja nacional)

e) fundamento legal que prevé a ndo incidéncia do ICMS: artigo 7° inciso I, do
RICMS/SP.

O armazém geral deve emitir, no retorno das mercadorias, nota fiscal sem destaque de
ICMS, contendo:

a) o valor da operacéo;

b) natureza da operacao: “Retorno de armazém geral”;

c) CFOP: “5906”

d) CST: “041” (caso a mercadoria seja nacional)

e) fundamento legal que prevé a ndo incidéncia do ICMS: artigo 7° inciso lll, do
RICMS/SP.

O documento emitido deve ser lancado nos livros Registro de Saidas e de Registro de
Entradas do armazém geral e do estabelecimento depositante, respectivamente, sem registro
de débito ou crédito do imposto.

5.1.2 Operagao 2: Saida de Mercadoria para Deposito em Armazém Geral e
Posterior Entrega a Outro Estabelecimento

Na Operacdo 2, ilustrada na Figura 2 a seguir, a empresa depositante negocia as
mercadorias depositadas no armazém geral com um estabelecimento de terceiro ou as
transfere para outra unidade.

Embora haja incidéncia de ICMS nessa operacéo, se as mercadorias forem transferidas
para outra unidade da empresa depositante, a despesa tributaria sera nula, uma vez que o
crédito do imposto compensara o débito gerado na transferéncia.

Vale ressaltar que, se o estabelecimento destinatario das mercadorias estiver localizado
em outra Unidade da Federacgéo, o armazém geral € responsavel pelo pagamento do tributo.
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Depositante Armazém Geral
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— Fluxo Fisico

---¥ Fluxo Fiscal

—— Fluxo Juridico Destinatario

Figura 2: Fluxos Fisico, Fiscal e Juridico da Operacgéo 2
Fonte: o autor

Apo6s as mercadorias serem depositadas no armazém geral respeitando o procedimento
fiscal de depdsito apresentado no item 5.1.1, a empresa depositante deve emitir nota fiscal em
nome da empresa adquirente contendo:

a) o valor da operacéo;

b) a natureza da operacado conforme o titulo a que se transfere a mercadoria;

c) CFOP: “5.105 ou 6.105” caso se trate de venda de producéo; “5.106 ou 6.106” caso
se trate de venda da comercializacao; “5.155 ou 6.155” caso se trate de transferéncia
de mercadorias produzidas; “5.156 ou 6.156” caso se trate de transferéncia de
mercadorias para comercializacao;

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situacéo tributaria da operacao;

e) destaque de ICMS, se devido;

f) indicacdo de que as mercadorias serdo expedidas do armazém geral, informando o
endereco, o nimero de inscricdo estadual e 0 CNPJ deste.

Essa nota fiscal sera enviada ao armazém geral e acompanhard a mercadoria até o
estabelecimento destinatario.

No ato da saida das mercadorias, 0 armazém geral deve emitir nota fiscal de retorno
simbdlico em nome da empresa depositante, sem destaque de ICMS, contendo:

a) o valor da operacéao;

b) a natureza da operacéao: “Retorno simbdlico de armazém geral”;

c) CFOP: “5907”;

d) CST conforme a origem da mercadoria e situagao tributaria da operagéo;

€) 0 numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pela empresa
depositante;

f) a raz&o social, o endere¢o, 0 nimero de inscricdo estadual e o CNPJ da empresa
depositante;

g) a data da efetiva saida da mercadoria.

O armazém geral deve, ao expedir a mercadoria para a empresa destinataria, indicar no
verso das vias da nota fiscal emitida pelo depositante destinada a acompanhar a mercadoria, a
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data da sua efetiva saida, o numero, a série, se houver, e a data da emissdo da nota fiscal de
retorno simbdlico.

Ao receber a nota fiscal emitida pelo armazém geral, a empresa depositante deve
registra-la no Livro de Entradas em até dez dias apds a sua data de emissao.

5.1.3 Operacao 3: Transmissdo de Propriedade de Mercadoria Depositada em
Armazém Geral

Aqui, trata-se de uma transmissdo de propriedade, isto €, a empresa depositante
transmite a posse da mercadoria depositada no armazém geral a um estabelecimento
adquirente, que passara a ser 0 novo depositante do produto. Vale considerar que nesse tipo
de operacao nao ha fluxo fisico de materiais, mas somente fiscal e juridico.

A Figura 3, a seguir, ilustra a transmissao de propriedade de mercadoria na hipétese em
gue o armazém geral estd situado na mesma Unidade da Federacdo do estabelecimento
transmitente.

Depositante Transmitente Armazém Geral

R

---#% Fluxo Fiscal
—» Fluxo Juridico

Adquirente

Figura 3: Fluxos Fiscal e Juridico da Operacgéo 3
Fonte: o autor

A empresa depositante transmitente deve emitir nota fiscal em nome da empresa
adquirente, contendo:

a) o valor da operacéao;

b) a natureza da operacdo conforme o titulo a que se transfere a propriedade;

c) CFOP: “5.105/6.105” caso se trate de venda de producgao; “5.106/6.106” caso se trate
de venda da comercializagdo; “5.155/6.155” caso se trate de transferéncia de
mercadorias produzidas; “5.156/6.156” caso se trate de transferéncia de mercadorias
para comercializacao;

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situacao tributaria da operacao;

e) destaque do ICMS, se devido;
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f) indicacdo de que a mercadoria se encontra depositada em armazém geral,
informando a razdo social, o0 endereco, 0 nimero de inscricdo estadual e o CNPJ
deste.

O armazém geral emitird nota fiscal de retorno simbdlico em nome do depositante
transmitente, sem destaque do ICMS, contendo:

a) o valor da operacéo;

b) a natureza da operagéo: “Retorno simbdlico de armazém geral’;

c) CFOP: “59077;

d) CST conforme origem da mercadoria e situacao tributaria da operacéo;

€) 0 numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante-
transmitente;

f) a razdo social, o endereco, 0 numero de inscricdo estadual, e o CNPJ do
estabelecimento adquirente.

A empresa adquirente da propriedade das mercadorias deve, apés receber a nota fiscal
emitida pelo estabelecimento depositante transmitente, escriturd-la em seu Livro de Entradas
em até dez dias corridos, e emitir nota fiscal em nome do armazém geral, sem destaque do
ICMS, contendo:

a) o valor da operacéao;

b) a natureza da operagao: “Remessa simbolica para armazém geral”;

c) CFOP: “5905 ou 6905”

d) CST conforme a origem do material e a situacéo tributaria da operacao;

€) 0 nimero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante
transmitente, bem como a razéo social, o endereco, o nimero de inscricdo estadual,
e 0 CNPJ deste.

Essa nota fiscal devera ser enviada ao armazém geral em até 5 dias a partir da data de
sua emissao.

5.2 OperacgOes Interestaduais

Nas opera¢les interestaduais, em que o0 depositante e o armazém geral estédo
localizados em Unidades da Federacgéo diferentes, sempre ha incidéncia de ICMS, sendo que
na maioria das vezes o armazém geral é responsavel pelo seu pagamento. A seguir, sao
apresentadas as principais operagdes interestaduais.

5.2.1 Operagdo 4: Saida de Mercadoria para Depédsito em Armazém Geral
Localizado em Outro Estado para Posterior Entrega a Outro
Estabelecimento.

Essa operacdo é semelhante & operacdo do item 5.1.2, a diferenca € que o armazém
geral esta localizado em outro Estado.
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Figura 4: Fluxos Fisico, Fiscal e Juridico da Operacéo 4
Fonte: o autor

A empresa depositante, no ato do depésito das mercadorias, devera emitir nota fiscal em
nome do armazém geral, contendo:

a) o valor da operacéo (valor da mercadoria);

b) a natureza da operacgao: “Outras saidas - remessa para armazém geral”;
c) CFOP: “6905”

d) CST: “000” (caso a mercadoria seja nacional e tributada normalmente)
e) destaque de ICMS, se devido;

Para a entrega da mercadoria, a empresa depositante devera emitir nota fiscal em nome
do estabelecimento destinatario, sem destaque do ICMS, para acompanhar a mercadoria, seja
em razao de venda, ou por transferéncia a outro estabelecimento da mesma empresa,
contendo:

a) o valor da operacéo;

b) a natureza da operag&o conforme o titulo a que se transfere a mercadoria;

c) CFOP: “5.105 ou 6.105” caso se trate de venda de producgao; “5.106 ou 6.106” caso
se trate de venda da comercializacao; “5.155 ou 6.155” caso se trate de transferéncia
de mercadorias produzidas; “5.156 ou 6.156” caso se ftrate de transferéncia de
mercadorias para comercializagao;

d) CST conforme origem da mercadoria e situacao tributaria da operagéo;

e) a indicacdo de que a mercadoria sera expedida do armazém geral, bem como o
enderec¢o, o numero de inscrigdo estadual, e o CNPJ, deste.

No ato da saida das mercadorias, o armazém deve emitir duas notas fiscais. Uma delas
sera emitida em nome da empresa depositante, sem destaque de ICMS, contendo:

a) o valor da operacéo;
b) a natureza da operagao: “Outras saidas — retorno simbélico de armazém geral”;
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c) CFOP: “6907”;

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situacao tributaria da operacao;

e) o numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante, bem
como a razéao social, o endereco, o numero de inscricdo estadual, e o CNPJ deste;

f) a razdo social, o endere¢co, 0 numero de inscricdo estadual e CNPJ da empresa
destinataria;

g) 0 numero, a série, se houver, e a data de emissdo da nota fiscal emitida pelo
armazém geral em nome do destinatario para acompanhar a mercadoria.

A outra nota fiscal sera emitida em nome do estabelecimento destinatario, contendo:

a) o valor da operacéao;

b) a natureza da operacédo: “Outras saidas — remessa por conta e ordem de terceiro”;

c) CFOP: “56923 ou 6923”

d) CST conforme origem da mercadoria e situagéao tributaria da operacao;

€) 0 numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante
transmitente, bem como a razao social, o endereco, o nimero de inscricdo estadual,
e 0 CNPJ deste;

f) destaque de ICMS, se devido, com a nota: “O pagamento do ICMS é de
responsabilidade do armazém geral’.

O estabelecimento destinatario, ao receber a mercadoria com as notas fiscais do
depositante e do armazém, deverd registrar em seu livio Registro de Entradas somente o
documento recebido do depositante, indicando os dados da nota fiscal emitida pelo armazém
geral apenas na coluna de "Observacdes”, na mesma linha do registro.

5.2.2 Operacdo 5: Transmissdo de Propriedade de Mercadoria Depositada em
Armazém Geral Localizado em Estado Diverso do Depositante Transmitente

A transmissdo de propriedade também pode ocorrer na hipétese em que 0s
estabelecimentos do armazém e do depositante estiverem localizados em Estados distintos. A
seguir, a Figura 5 ilustra essa operacao.
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Depositante Transmitente Armazém Geral

---# Fluxo Fiscal

|

Figura 5: Fluxos Fiscal e Juridico da Operacéo 5
Fonte: o autor

A empresa depositante transmitente deve emitir nota fiscal em nome da empresa
adquirente, sem destaque do ICMS, contendo:

a) o valor da operacéo;

b) a natureza da operacédo conforme o titulo a que se transfere a propriedade;

c) CFOP: “5.105 ou 6.105” caso se trate de venda de producéo; “5.106 ou 6.106” caso
se trate de venda da comercializacao; “5.155 ou 6.155” caso se trate de transferéncia
de mercadorias produzidas; “5.156 ou 6.156” caso se trate de transferéncia de
mercadorias para comercializacao;

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situacéo tributaria da operacao;

e) indicacdo de que a mercadoria se encontra depositada em armazém geral,
informando a raz&o social, o endereco, o nimero de inscricdo estadual e o CNPJ
deste.

N&o ha destaque de ICMS no referido documento fiscal pelo fato de que, estando o
armazém geral localizado em Estado diverso do depositante transmitente, a remessa da
mercadoria no ato do depdsito ja foi tributada.

O armazém geral deve emitir duas notas fiscais. Uma delas devera ser emitida em nome
do estabelecimento depositante transmitente, sem destaque de ICMS, contendo:

a) o valor da operagéo;

b) a natureza da operacgao: “Outras saidas - retorno simbdlico de armazém geral’;

c) CFOP: “6907”;

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situagéo tributaria da operagéo;

e) fundamento legal que prevé a nédo incidéncia do ICMS: artigo 7°, inciso lll, do
RICMS/SP

f) o numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante-
transmitente;

g) a razdo social, o endere¢co, o numero de inscricdo estadual, e o CNPJ do
estabelecimento adquirente.
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A outra devera ser emitida em nome do estabelecimento adquirente, que passara a estar
na condicdo de depositante, contendo:

a) valor da operacao;

b) a natureza da operacdo: “Outras sapidas — transmissdo de propriedade de
mercadoria por conta e ordem de terceiro”;

c) CFOP: “56934 ou 6934”;

d) CST conforme origem da mercadoria e situagéao tributaria da operacao;

e) destaque do ICMS, se devido, com a nota: “O pagamento do ICMS é de
responsabilidade do armazém geral”;

f) o numero, a série, se houver, e a data da nota fiscal emitida pelo depositante-
transmitente, bem como a razado social, o enderec¢o, o nimero de inscricao estadual,
e 0 CNPJ deste.

A empresa adquirente deve emitir nota fiscal, em nome do Armazém Geral, sem
destaque de ICMS, contendo:

a) o valor da operacéao;

b) a natureza da operacao: “Outras saidas - remessa simbolica para armazém geral”;

c) CFOP: “5905 ou 6905”

d) CST conforme a origem da mercadoria e a situacao tributaria da operacao;

€) o numero, a série, se houver, e a data de emissdo da nota fiscal emitida pelo
estabelecimento depositante transmitente, bem como a razdo social, o endereco, 0
numero de inscricdo estadual, e o CNPJ deste.

Consideracdes Finais

A viabilidade da utilizacdo de armazéns gerais para a estocagem de materiais se da por
diversos motivos. Muitas empresas ndo possuem espaco nem recursos suficientes para
armazenarem suas mercadorias em local préprio. Outras desejam ampliar o seu mercado de
atuacdo. Outras ainda contratam com armazéns gerais simplesmente por razbes de estratégia
logistica.

Ao se analisar a legislacao tributaria do ICMS, nota-se que o legislador preocupou-se em
descrever detalhadamente todas as possibilidades de operacdes com armazéns gerais,
prevendo, inclusive, qual estabelecimento é responsavel pelo recolhimento do imposto em cada
operacgédo e a forma como cada uma delas deve ser amparada documentalmente.

Com base nas operag0es estaduais e interestaduais com armazéns gerais apresentadas
no item 5 deste artigo, nota-se que ha certa complexidade quanto a forma que cada uma delas
deve ser documentalmente acobertada, j& que cada tipo de operacdo exige procedimentos
fiscais diferentes por parte de cada estabelecimento envolvido.

O conhecimento dos aspectos tributarios e fiscais das operagdes com armazéns gerais é
indispenséavel para os profissionais que atuam nas areas fiscal e de logistica das empresas. E
conveniente que as empresas que optarem por operar com armazéns gerais treinem suas
equipes de forma a evitar erros de emisséo e cancelamentos de documentos fiscais que podem
comprometer as operacdes diante do Fisco, que por sua vez, com o objetivo de coibir eventuais
irregularidades fiscais nessas operacoes, exerce efetivo controle.
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