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RESUMO

Andlise do Modo e do Efeito da Falha (FMEA) é uma ferramenta valiosa para a
identificacdo dos tipos de falhas em novos processos ou nos ja existentes. Esta
dissertacdo propde a identificacdo de pontos criticos no processo logistico
aeroportuario, fazendo uso de uma metodologia para avaliar falhas ou
possibilidades de falhas que possam afetar o desempenho e a seguranca nas
operacfes de manuseio e armazenamento de mercadorias perigosas a serem
exportadas, em um terminal de carga aérea (TECA) alfandegado. A
metodologia utilizada estd baseada em estudo de caso com a aplicacdo
adicional do método documentario. A analise do discurso das entrevistas
realizadas resultou em agrupamento tipologico de falhas e identificacdo de
pontos criticos no processo de exportacdo da mercadoria perigosa. O uso de
elementos do FMEA apoia a identificacdo e a priorizacdo dos tipos de falhas e
pontos criticos. As entrevistas seguem roteiro com aspectos deste processo
retirados da revisdo bibliografica sobre processo de exportacdo de cargas
perigosas por via aérea.

Palavras-chave: FMEA. Logistica aeroportuaria. Mercadoria perigosa. Método

documentario. Processo de exportagao.
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ABSTRACT

Failure Modes and Effects Analysis (FMEA) is a valuable tool for the
identification of types of faults in new processes or in existing ones. This
dissertation proposes the identification of critical points in airport logistics
process, making use of a methodology for evaluating faults or failures that could
affect opportunities for performance and safety in handling and storage of
dangerous goods to be exported, in an air cargo terminal (TECA) bonded. The
methodology used is based on case study with the additional application of
documentary method. The discourse analysis of the interviews resulted in
typological group of failures and identification of critical points in the exportation
process. The use of elements of the FMEA supports the identification and
prioritization of the types of failures and critical points. The interviews follow
script with aspects of this process removed from the literature review on
exportation process of dangerous goods by air.

Keywords: Air cargo logistic. Dangerous goods. Documentary method.

Exportation process. FMEA.
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1 INTRODUCAO

O sistema aeroportuario brasileiro tem 36 terminais de carga aérea
alfandegados (TECA), administrados pela Administracdo Aeroportuaria Local
(AAL), em aeroportos internacionais. Essas AAL sdo empresas privadas e / ou
publicas que possuem a concessao do Governo Brasileiro para realizar as
operacOes de importacdo e a exportacdo de carga. As concessdes para as
empresas privadas foram realizadas, inicialmente, em 2012 nos aeroportos de
Campinas (Viracopos), de Guarulhos (Cumbica) e de Brasilia (Juscelino
Kubitschek) e, em 2013, nos aeroportos do Rio de Janeiro (Galedo) e no de
Belo Horizonte (Confins). Todos esses aeroportos tém um Terminal de Carga
Aérea (TECA) alfandegado, pois possuem transito de carga para o comeércio
exterior. Antes, a responsabilidade administrativa nesses aeroportos era da
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéaria (Infraero), empresa publica
federal.

No ano de 2012, foram exportados 1.042.134 t de carga pelo modal
aéreo, representando 0,19% do volume total de cargas exportadas pelo Brasil
(INFRAERO, 2012). Embora pouco representativo no volume de mercadorias
brasileiras para o comércio exterior, representam carga de maior valor
agregado por kilograma transportado, US$ 10,35/kg aéreo contra US$ 0,39/kg
do transporte maritimo (INFRAERO, 2012). O frete aéreo € mais alto
relativamente ao maritimo e rodoviario, pagando-se pela urgéncia nas entregas

em cadeias globais.

Dentre os diversos tipos de materiais que transitam no sistema
aeroportuario, destacam-se as mercadorias perigosas com alto valor agregado.
Este tipo de carga representa um potencial de perigo nos aeroportos devido
aos riscos em sua movimentacao nos terminais € no embarque nas aeronaves.
Por essa razdo, ha necessidade do cumprimento de requisitos internacionais
estabelecidos pela Internacional Civil Aviation Organization (ICAO), também

conhecida como Organizagao Internacional de Aviacao Civil (OACI), em todos



0S processos que envolvam o manuseio e armazenagem dessas mercadorias

em terminais de cargas.

No Brasil, a partir desses requisitos, sdo tracadas diretrizes que servem
para definir as Instru¢ées Suplementares (IS) que visam a garantir a seguranca
no tratamento dessas mercadorias. Estas instru¢cdes poderiam ser traduzidas
em uma Norma Regulamentadora (NR), para regular as atividades
aeroportuarias, porém isso nao ocorre para 0S aeroportos, como acontece com
as atividades portuarias especificadas na NR 29 (BRASIL, 1997)".

Diante desta problematica, este estudo foi desenvolvido norteado pela
questdo: como identificar os pontos criticos no processo de manuseio e de

armazenagem de mercadorias perigosas em um TECA?

Assim, este trabalho focaliza a identificacdo de tipos de falhas e dos
pontos criticos no processo de exportacdo de mercadorias perigosas. Para
isso, foram pesquisados dois terminais de cargas aéreas (TECA 1 e TECA 2).
Este ndo € um problema restrito apenas ao Brasil. Chang et al. (2006), ao
estudar o transporte aéreo de cargas perigosas em Taiwan, identificaram ali
problemas e definiram responsaveis para a¢des de melhoria dos pontos criticos

verificados.

1.1 JUSTIFICATIVA

O crescente volume de movimentacdo de mercadorias perigosas
exportadas via modal aéreo requer cuidados especiais na logistica de
manuseio e de armazenagem como garantia da movimentacdo segura deste
tipo de carga nos aeroportos e nos voos. Este trabalho contribuira com a
competitividade dos aeroportos brasileiros e, consequentemente, com a
insercdo da economia brasileira nas cadeias globais pelo aumento da

seguranca aeroportuaria. Desse modo, este trabalho se justifica pela reflexao

! Portaria n.° 53 — Norma Regulamentadora NR 29 — MTE - Seguranga e saude no trabalho
portudrio.



sobre o processo logistico da mercadoria perigosa com vistas a maior

seguranca nos aeroportos € nos voos.

1.2 OBJETIVOS

Esta dissertacdo prop8e a identificacdo de pontos criticos no processo
logistico aeroportuario, fazendo uso de metodologia para avaliar falhas ou as
possibilidades de falhas que possam afetar o desempenho ou a seguranca nas
operacbes de manuseio e de armazenamento de mercadorias perigosas a

serem exportadas, em terminal de carga aérea (TECA) alfandegado.

1.2.1 OBJETIVO GERAL

Analisar o processo de exportacdo de cargas perigosas em terminais

aeroportuarios, identificando pontos criticos com risco de falhas.

1.2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

»  Compreender a estrutura organizacional de funcionamento de
uma Administracdo Aeroportuaria Local (AAL) e suas responsabilidades na

area de exportacéo de cargas;

» ldentificar as classes de mercadorias perigosas que trafegam por

terminais aeroportuarios de cargas (TECA);

» ldentificar as normas associadas ao manuseio e & armazenagem

de mercadorias perigosas;

»  Mapear o fluxo de mercadorias perigosas em TECA, desde o seu
recebimento, até a expedicdo e a entrega da carga para o transportador aéreo

constituido para embarque nas aeronaves;

»  Aplicacédo de elementos da ferramenta Failure Mode and Effect
Analysis ou Analise do Modo e do Efeito da Falha (FMEA) no processo de
manuseio e de armazenagem de mercadorias perigosas na area de exportacao
em TECA;



» ldentificar possibilidades de falhas no percurso da carga em um

TECA e elaborar uma categorizacdo dos tipos de falhas;

»  Hierarquizar os tipos potenciais de falhas, conforme a intensidade

de ocorréncia e percepcao da severidade.

1.3 METODOLOGIA DO ESTUDO

A abordagem metodoldgica, detalhada no Capitulo 3, baseia-se em
estudos de multiplos casos (GIL, 2010; MIGUEL et al., 2012), também definido
como casos multiplos (YIN, 2010), com a aplicacdo do método documentério
(TRAUTRIMS et al., 2012). As entrevistas realizadas seguiram um roteiro com
aspectos do processo tendo em vista a revisdo bibliografica da logistica
aeroportuaria e carga perigosa. A analise do discurso das entrevistas resultou
em um agrupamento tipoldgico de falhas e de pontos de falhas no processo de
exportacdo. O uso de elementos da ferramenta FMEA apoia a identificagao de

pontos criticos sobre a seguranca aeroportuaria.

Para Gil (2010) e Yin (2010), os estudos de caso apresentam a
seguinte estrutura: (i) formular as questdes de pesquisa, (ii) definir os limites da
pesquisa, (iii) selecionar os casos, (iv) elaborar protocolo, (v) coletar os dados,

(vi) analisar os dados e (vi) gerar o relatério.

Segundo Trautrims et al. (2012), o método documentario apresenta as
seguintes etapas de desenvolvimento: (i) realizar entrevistas narrativas com o0s
participantes do estudo, (ii) transcrever as entrevistas, (i) reformular a
interpretacdo, (iv) interpretacdo reflexiva, (v) andlise comparativa e (vi) criar

uma tipologia.

1.4 CONTEXTO / PROBLEMA

Este trabalho analisa o tratamento das cargas perigosas exportadas
pelo modal aéreo. Exportacdo, que deve ser realizada com o maximo de
qualidade e seguranca na movimentagcdo das cargas nos terminais e voos,

garantindo uma boa imagem do pais perante 0s seus parceiros.



Além da AAL, participam do processo de exportacdo outros
intervenientes como despachantes, operadores logisticos, entidades de
fiscalizacdo dos governos estaduais e federal, Secretaria da Receita Federal do
Brasil (SRF), organismos reguladores como: Ministério de Saude (MS),
Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento (MAPA), Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC). Esses agentes e as
companhias de aviacao interferem na eficiéncia das operacées de manuseio e
de armazenagem dessas cargas para embarque por estes terminais. Também
atuante neste processo, a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) é
responsavel por regular as operacdes aeroportudrias, incluindo a definicdo das

Instrucbes Suplementares (IS).

O problema é delimitado ao percurso da carga perigosa para
exportacdo, desde o momento do seu recebimento em um terminal de cargas
alfandegado, administrado por um AAL, passando pelas operacdes de
manuseio e de armazenagem no terminal, até o momento da entrega para a

companhia aérea.

Os AAL, considerados como operadores logisticos (OL), sé&o
encarregados da administracdo dos aeroportos, incluindo as operacdes

logisticas dos terminais de cargas aéreas alfandegados no Brasil.

1.5 AREA DE CONCENTRACAO E LINHA DE PESQUISA

Esta dissertacdo se insere na area de concentracdo de gestdo e
estratégias com a linha de pesquisa em operacdes, pois propde subsidios para

definir estratégias de operacdes que oferecam maior seguranca aeroportuaria.

1.6 ETAPAS DA PESQUISA ESTRUTURA DO

O Capitulo 1 apresenta o problema e a questdo da pesquisa, assim

como os objetivos deste estudo e a metodologia utilizada para alcanga-los.

O Capitulo 2, revisédo teorica, apresenta inicialmente os fundamentos

da logistica, focalizando na movimentacéo de carga na logistica aeroportuaria.



Também é abordada a carga perigosa, apresentando a sua classificacéo,
conforme o risco e a forma de seu tratamento (manuseio, armazenagem).
Neste capitulo, é apresentada a ferramenta FMEA, aplicada para solucdo do

problema.

A Metodologia de pesquisa é apresentada no Capitulo 3, que expde o
método de estudo de casos, com aplicagdo complementar do método

documentario com uso de técnicas de coleta e de analise dos dados.

Os resultados dos estudos de multiplos casos sdo apresentados no
Capitulo 4. Esse capitulo é seguido pela discussédo dos dados coletados para
solucdo do problema, quando também sdo elencadas a identificacdo e a

priorizacdo dos pontos criticos no processo.

O Capitulo 5 finaliza o trabalho, com as consideracdes finais,

apontando dire¢des para futura pesquisa.

A Figura 1 apresenta a estrutura do presente trabalho.
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« Contextualizac&o

« Objetivos
| Capitulo 1 l_ * Método da Pesquisa
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Fonte: Adaptada de Antbnio (2006)



2 REVISAO TEORICA

2.1 LoaGisTICcA

O Council of Supply Chain Management Professionals, organismo
norte-americano de representacéo de interesse de profissionais e estudiosos
de Gestdo da Cadeia de Suprimento, define logistica como:

Parte da Gestdo da Cadeia de Suprimentos
que planeja, implementa e controla, de maneira
eficiente e eficaz, os fluxos direto e reverso e a
armazenagem de produtos, servicos e
informacdes associados, cobrindo desde o
ponto de origem até o ponto de consumo, com
0 objetivo de atender aos requisitos do

consumidor. (COUNCIL OF SUPPLY CHAIN
MANAGEMENT PROFESSIONALS, 2013).

Essa definicdo de logistica considera as etapas de movimentagcdo de
matérias-primas e bens acabados, interna a organizacdo e externa nas
interfaces para suprimento e para distribuicdo. Desse modo, a logistica ocupa-
se de gerenciar os processos de operacdes que constituem o fluxo fisico em
toda cadeia de valor da empresa e em apoio aos negdcios com seus parceiros
a montante e a jusante. Essa gestédo se apoia no fluxo de informacgdes que tem
como base principal a previsdo da demanda e o conhecimento do mercado. A
logistica tem como principal objetivo garantir - com eficiéncia, rapidez e
qualidade, mantendo os custos sob controle -, a disponibilidade de produtos no
mercado em locais onde sédo necessarios (BOWERSOX; CLOSS, 2001).

A logistica é uma ferramenta gerencial de marketing, sendo o elo entre
0 mercado e a atividade operacional da empresa, que pode ter vantagem
diferencial sobre seus concorrentes, seja pela lideranca em custos ou pelo
servico prestado. Contribui para a lideranca em custos pela eficiéncia na
distribuicdo dos produtos e na obtencdo de materiais, maximizando o uso dos
egquipamentos de manuseio e de armazenagem de matérias-primas e produtos,
assim como da atividade de transporte (CRHISTOPHER, 2001).



A gestdo das atividades logisticas varia para cada empresa, conforme
as necessidades de seus processos produtivos e do resultado oferecido ao
mercado, dependendo também da estrutura organizacional da empresa em
particular e da importancia destas atividades para suas operacdes. Essa
importancia esta relacionada ao custo da logistica referente ao valor das
vendas de seus produtos que se constitui uma parcela significativa e relevante
dos custos do negocio (ENGBLOM et al., 2012).

David e Stewart (2010) destacam as atividades de transporte,
embalagens/ acondicionamento, armazenagem, seguranca e manuseio das
mercadorias na logistica internacional, comentando sobre a maior

complexidade em sua gestdo que na logistica doméstica.

As atividades logisticas séo classificadas por Ballou (2010) como
atividades primarias ou atividades-chave e atividades secundarias ou de apoio.
As atividades primarias (chave), aquelas que representam maior custo ou
influenciam mais o nivel de servico, séo: transporte, gestdo de estoques e fluxo

de informacdes/processamento de pedidos.

A atividade de transportes, responsavel por até dois tercos dos custos
logisticos, é a que realiza a movimentacdo de matérias-primas para 0 uso na
producdo ou o deslocamento de seus produtos acabados, por meio dos modais
aeroviario, aquaviario, dutoviario, ferroviario, rodoviario. O gerenciamento de
estoques serve como um regulador entre a oferta e a demanda, garantindo a
disponibilidade dos produtos quando necessario. O processamento de pedidos
€ a interface entre os pedidos e seu atendimento e, se bem gerenciado, é

fundamental para um bom nivel do servico (BALLOU, 2010).

Segundo Ballou (2010), as atividades de apoio, consideradas
importantes e associadas as atividades primarias sdo: armazenagem,
manuseio de materiais, embalagem, manutencdo das informagdes, compras e

planejamento e controle da produgéo.



A armazenagem representa a administracdo do espaco necessario
para manter estoques, tendo como principais decisdes: localizacao,
dimensionamento de &reas, layout, recomposicdo de estoques, projeto e
configuracdo do armazém. O manuseio de materiais, apoio a movimentacao do
produto no local de estocagem, esta ligado diretamente a armazenagem e a
manutencdo de estoques. Caracteriza-se pela transferéncia de mercadorias
desde o local de recebimento passando pela armazenagem até o ponto de
despacho. As principais decisbes sobre o manuseio de materiais sao: selecéo
dos equipamentos de movimentacao, procedimentos de formacao dos pedidos
e balanceamento da carga de trabalho (BALLOU, 2010).

A embalagem tem como objetivo principal proteger o produto de
eventuais danos provocados pela sua movimentacao e transporte. O projeto de
embalagem, além de buscar uma solucdo econdmica e viavel, no aspecto
técnico, para evitar avarias nas mercadorias, deve considerar a eficiéncia no

manuseio e na armazenagem.

A gestdo das informacBes se responsabiliza pela coleta, pela
armazenagem e pela manipulacdo das informacg@es relativas aos clientes e as
vendas. As demais atividades secundarias estdo sob a funcdo de producao.
Compras ocupa-se em disponibilizar os itens necessarios para a producéo,
com decisdes sobre selecéo de fornecedores, colocacao de pedido de compras
e quantidade a ser comprada em cada momento. O planejamento e o controle
da producéo define o tamanho do lote de producéo, o prazo e a programacao

das tarefas para sua execucao (BALLOU, 2010).

2.2 TRANSPORTE DE CARGA

O transporte é responsavel pelo fluxo fisico de bens ou apoio a
servicos. E considerada atividade-chave por ser o mais caro elemento do
sistema logistico. No Brasil, enquanto a logistica representa cerca de 60% do
custo total de um produto, o transporte (movimentacao fisica) € responsavel
por 51% (VIEIRA, 2009). Portanto, optar pelo meio de transporte mais eficiente

gue concilie menores custos, qualidade e tempo de entrega, em um ambiente
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de globalizacdo, é de vital importancia para a estratégia logistica das

empresas.

O projeto do sistema de transporte mais adequado para a
movimentagdo de cargas envolve decisdes sobre modal de transporte,
capacidade de frota, integracdo entre diferentes modais, ajuste de demanda a
capacidade, sistemas de informacédo para controle de entrega, uso eficiente
dos equipamentos e apoio para agendamento e despacho, assim como para
consolidacdo de carga e definicho de planos emergenciais de transporte
(WANKE, 2010). Leal Junior e D’Agosto (2011) indicam como fundamental a
decisdo na escolha do modal de transporte que depende das caracteristicas do

produto a ser transportado e da urgéncia no atendimento ao pedido.

No Brasil, especialmente cargas com baixo valor especifico como
“‘commodities” agricolas, a exportacdo € realizada pelo modal maritimo,
utilizando-se de sistema portuario. O modal rodoviario é utilizado para
distribuicdo para o mercado doméstico e para importacdo e exportacdo entre
paises da América Latina, especialmente para os do sul. Este modal apoia os
demais para busca e entrega de mercadorias no cliente, o chamado “servigo
porta a porta”. O modal aéreo serve para grandes distancias, dependendo de
sistema aeroportuario. Em geral, a carga transportada por este modal possui
alto valor agregado e alta tecnologia, ou requer necessidades especificas de

urgéncia, seguranca e confiabilidade na entrega (SURYANI et al., 2012).

As vantagens do transporte rodoviario, destacadas por Ballou (2010) e
Razzolini Filho (2007), residem na capacidade de transporte de carga
fracionada, facilidade no servico de porta a porta sem a necessidade de
carregamento e descarregamento, maior disponibilidade, frequéncia e
velocidade para pequenas distancias e facilidade de substituicdo em caso de
quebra, comparado aos demais modais. E o modal predominante no Brasil,

responsavel por mais de 60% do transporte de carga (RODRIGUES, 2007).

Entre as principais desvantagens do modal rodoviario, citadas por

Ballou (2010), estdo: o elevado consumo de combustivel féssil, baixa eficiéncia



11

por tonelada transportada, baixa capacidade de carga e seguranga, com mais
risco de roubos e avarias aos produtos transportados. A intensidade de
operacdo neste modal provoca congestionamentos em estradas e cidades,
desgaste prematuro da malha viaria e alta emissdo de poluentes gasosos e,
devido ao uso de pneus, residuos solidos.

As empresas, de modo geral, possuem duas op¢des para o exercicio
da logistica: a primeira - logistica propria, a empresa se encarrega dos
processos logisticos e, a segunda - terceirizacdo das atividades logisticas, em

que a empresa faz contratacdo de operadores logisticos (OLS).

Segundo Razzolini Filho (2007), a contratacdo de OLs tem crescido
com a evolucdo da competéncia dos prestadores de servigos logisticos. As
empresas que atuavam em diferentes atividades logisticas de forma isolada,
como nas atividades de transporte e de armazenagem, passam a exercer a
logistica integrada, oferecendo servicos em todas as atividades. Empresas
contratantes de servicos do operador logistico sdo denominadas, na literatura,
de “embarcadores” (BRANSKI, 2008). A estratégia de terceirizacdo das
atividades logisticas, segundo Wanke, Arkader e Hijar (2007), pode considerar
duas alternativas: i) contratacdo de OLs integrados, que sao operadores
logisticos que gerenciam transporte, armazenagem e estoques de forma
simultanea, caracterizada pelo uso intensivo de tecnologia da informacéo e ii)
contratacdo de OLs de menor base tecnolégica, especialmente prestadores de

servigos de transporte.

Tanto o modal aéreo, quanto o maritimo dependem de outros modais
para a chegada da carga em seus sistemas de embarque. O uso de mais de
um modal necessita de infraestrutura especifica para manuseio de mercadorias
no transbordo com outros modais. Pode ser organizado como intermodal ou
multimodal. Ishfaq e Sox (2011) indicam que a diferenca entre o transporte
intermodal e o multimodal é que, o ultimo utiliza documento Unico de transporte
da carga, emitido pelo Operador de Transporte Multimodal (OTM), Unico

responsavel pela carga desde a sua origem até a entrega ao destinatario final.
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A seguir, apresenta-se o modal aéreo, utilizado para as exporta¢cdes de

mercadorias perigosas transportadas por aeronaves.

2.3 LOGISTICA AEROPORTUARIA

Segundo David e Stewart (2010), a capacidade da infraestrutura
aeroportuaria depende do numero de pistas e da sua dimenséo,
particularmente sua extensdo. Esses fatores interferem em atrasos, pois
qualquer ocorréncia ndo esperada paralisa as operagbes das aeronaves. O
tamanho das pistas define se o aeroporto pode operar voos diretos para
destinos remotos em rotas internacionais. Quando o numero de voos é limitado
pela existéncia de poucas pistas, as taxas aeroportuarias Sdo mais caras
(DAVID; STEWART, 2010). Um problema limitante da capacidade do aeroporto
sdo as restricbes de horario para suas operacdes, especialmente quando a
densidade populacional no seu entorno é grande (DAVID; STEWART, 2010).
Os elementos de infraestrutura aeroportuaria sao apresentados no Quadro 1,
conforme Brasil (1999)?, Brasil (2005)° e Brasil (2011)*.

Quadro 1 - Infraestrutura aeroportuéria

ELEMENTO DESCRIGAO

Aerédromo Area destinada a pouso, decolagem e movimentacdo de aeronaves.

Aerdédromo publico Aerddromo civil destinado ao trafego de aeronaves em geral.

Aeroporto Aerddromo publico, dotado de instalagGes e facilidades para apoio de operagdes de aeronaves
e de embarque e desembarque de pessoas e cargas.

Area de carga Espacos e instalagfes destinados ao processamento de carga aérea, incluindo pétios de
aeronaves, terminais de carga e terminais de carga aérea, estacionamento de veiculos e vias
de acessos adjacentes.

Recintos Espacos declarados pelo Sistema da Receita Federal (SRF), na zona primaria ou na zona
alfandegados secundéria, a fim de que neles possam ocorrer, sob controle aduaneiro, movimentacéo,
armazenagem e despacho aduaneiro de (i) mercadorias procedentes do exterior, ou a ele
destinadas, inclusive sob regime aduaneiro, (ii) bagagem de viajantes procedentes do exterior,
ou a ele destinados, e (iii) remessas postais internacionais.

Sitio aeroportuario Area patrimonial do aeroporto.

Terminal de Carga Instalac&o aeroportuéria dotada de facilidades para armazenagem, processamento de cargas
Aérea (TECA) ou e recinto alfandegado, e onde a carga é transferida de uma aeronave para um transporte de
Armazém superficie ou desse para aquela, bem como para outra aeronave. O TECA pode estar
aeroportuario localizado fora do terminal aeroportuario.

Fonte: Adaptado de Brasil (1999); Brasil (2005); Brasil (2011)

% Portaria n° 419A/GMS5 - Instrucdes reguladoras que estabelecem os procedimento e as
condicdes para a elaboracao dos planos de seguranca das organiza¢des envolvidas nas
operacdes com cargas aéreas.

® Portaria DAC n. 1180/DGAC - Instrucéo de Aviacéo Civil IAC 162-1001A.

* Portaria n° 2156/SSO - Instrugdo Suplementar — IS N° 175-001 Revisédo B.
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Os intervenientes no processo de movimentagdo de carga aérea para o
comércio exterior sdo listados no Quadro 2, respeitando os termos definidos
em Brasil (2011).

Quadro 2- Intervenientes no processo de movimentacao de carga aérea

INTERVENIENTES DESCRICAO
Agente de carga aérea | Pessoa fisica ou juridica autorizada pela Agencia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), que
acreditado agencia a carga aérea, para uma empresa aérea, sendo responsavel pela documentacéo

oficial e entrega ao transportador, bem como pela seguranca preventiva a carga aérea
contra atos de interferéncia ilicita na aviacéo civil.

Despachante aduaneiro Agentes que podem praticar, em nome dos seus representados, os atos relacionados
com o despacho aduaneiro de bens ou de mercadorias transportados por qualquer via,
na importagdo ou na exportagdo. A principal fungdo do despachante aduaneiro é a
formulacao da declaragdo aduaneira de importag&o ou de exportagdo.

Expedidor Também conhecido como Embarcador, é a pessoa que entrega a carga ao transportador
para efetuar o servico de transporte. Pode ser reconhecido ou desconhecido.

Expedidor Reconhecido Pessoa fisica ou juridica que expede a carga ou outras remessas e proporciona controle
de seguranga aprovado pela empresa aérea.

Expedidor desconhecido Pessoa fisica ou juridica que expede cargas ou outras remessas e nao proporciona
controle de seguranca aprovado pela empresa aérea. Essa figura necessita, para a
exportacdo de produtos, do agente de cargas acreditado para assegurar que as medidas
de controle de seguranga sejam adotadas nas suas instalacdes e com a carga.

Explorador de aeronave Pessoa fisica ou juridica, proprietaria ou ndo da aeronave, que a utiliza legitimamente ou
por conta prépria, com ou sem fins lucrativos, podendo vender espagos destinados a
carga ao expedidor.

Transportador Empresa aérea nacional ou internacional que executa, utilizando aeronave prépria ou
explorando, o servico de transporte de carga.

Fonte: Adaptado de Brasil (2011)

2.3.1 TRANSPORTE E MOVIMENTAGCAO DE CARGA AEREA

David e Stewart (2010) destacam que, nos ultimos trinta anos, o
transporte aéreo de carga apresentou um rapido crescimento, devido ao
conceito de “entregas rapidas” criado pela empresa Federal Express (FedEX).
O volume brasileiro de carga aérea cresceu muito rapidamente como
decorréncia da globalizacdo. A carga aérea de um simples subproduto passou
a item essencial na receita dos aeroportos e companhias aéreas (SCHOLZ e
VON COSSEL, 2011). Hoon Oum et al. (2004) e Scholz e Von Cossel (2011)
destacam que esse aumento impulsiona o crescimento e evolugdo de
competéncia dos OLs internacionais. Esses operadores investem em novos e
eficientes terminais de carga para apoio a embarque e desembarque no modal
aéreo, criando assim aeroportos hubs. Os aeroportos hubs, segundo Menou et

al. (2010), unem caracteristicas essenciais que os distinguem de outros
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terminais, como localizacdo geogréfica estratégica, alta movimentacdo de
passageiros e de cargas, facilidade de conexdo com rodovias e ferrovias, alto

potencial de transito de mercadorias, tarifas atraentes.

Segundo Ballou (2010), o modal aéreo tem como vantagens a
confiabilidade e a disponibilidade das opera¢gdes em condi¢cdes normais. Ballou
(2010) e Razzolini Filho (2007) mencionam a versatilidade, que possibilita o
transporte de cargas, pessoas ou 0s dois simultaneamente na mesma
aeronave. Esse modal utiliza em suas operacfes: rotas aéreas, avides de
passageiros ou cargueiros, helicépteros, dirigiveis, baldes, foguetes, pistas de
pouso e decolagem, motores a combustdo, turbo jatos ou turbo fan, dentre
outros. David e Stewart (2010) e Rodrigues (2007) também apresentam uma

classificacéo dos tipos de aeronaves, conforme o Quadro 3.

Quadro 3 - Tipos de Aeronaves

AERONAVE DESCRICAO
Avides de Conhecidos como Full pax, além de transportar passageiros, na parte de cabine superior, levam
passageiros bagagens dos passageiros e carga no poréo localizado na parte inferior da aeronave. Parte dessa

carga é transportada solta, ndo sendo paletizada. Apresenta grandes restricGes aos fretadores,
devido ao tamanho méaximo do carregamento e a grande variedade de itens proibidos para
embarque como grande parte das mercadorias perigosas ou Dangerous goods (DGR);

Avides mistos ou | Conhecidos como “Combi”, avidbes de grande porte, projetados para transportar carga
combinados conteinerizada ou em paletes, que levam passageiros na cabine superior e barriga. Apresentam as
mesmas restricdes para transporte de carga que o full pax.

Avibes Conhecidos como All cargo ou Full cargo, séo aeronaves exclusivas ao transporte de cargas,
cargueiros operando em voos de linha com programacédo regular, normalmente entre um aeroporto
concentrador de carga (hub) e outro para onde a carga é transferida para outro voo. As aeronaves
podem ser equipadas com esteiras rolantes, permitindo cargas conteinerizadas e paletizadas;

Aeronaves Operam em voos fretados para transporte de carga com necessidades especificas, tais como
fretadas urgéncia, grande volume e/ou peso e entregas que demandem coleta ou entrega em locais de
dificil acesso para uma aeronave cargueira.

Fonte: Adaptado de David e Stewart (2010); Rodrigues (2007).

Entende-se que qualquer bem que se transporte numa aeronave, com
excecao de malas postais, provisdes de bordo e bagagem de méo e bagagens

despachadas, constituem carga aérea (BRASIL, 1999)°.

O modal aéreo, como citado, € dependente de outros modais para a
importacéo e a exportacdo de carga. No Brasil, essa relacdo é especialmente

® Portaria n° 419A/GMS5 - InstrucBes reguladoras que estabelecem os procedimento e as
condicOes para a elaboracdo dos planos de seguranca das organizacdes envolvidas nas
operagdes com cargas aéreas.
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com o modal rodoviario. O fluxo de movimentacdo e de manuseio de carga
neste sistema implica uma complexidade das operacdes e uma tramitacao de
documentos, dependendo do tipo de carga podera exigir mais atencdo, como €
0 caso de carga perigosa. O Quadro 4 mostra a classificagéo de tipos de carga
aérea, segundo Meneses (2001), Campos et al. (2010) e Infraero (2012).

Quadro 4 - Tipos de carga aérea

CARGA DESCRICAO
Carga normal ou N&o necessitam de condigdes especiais de manuseio e armazenamento, podendo ser
comum acomodadas na area de armazenagem horizontal ou vertical com o auxilio de estruturas
de racks fixos e estruturas porta palets.
Carga viva Animais vivos a serem transportados, necessitando de armazéns especificos para a
acomodacéo.
Carga perecivel Grande urgéncia de entrega devido a possibilidade de deterioracédo, decomposi¢éo, morte

ou perda de validade.

Carga valiosa ou carga Produto com valor monetério elevado e baixo peso (alto valor especifico) como metais
valor preciosos (ouro, prata, pedras preciosas) e produtos de alta tecnologia.

Carga perigosa Sujeita a restrigdes, como armas e explosivos controlados pelo Exercito Brasileiro, liquidos
inflamaveis, produtos radioativos, gases e outro que representam risco a saude, seguranga
dos voos e ao meio ambiente.

Carga courier Encomendas ou documentos transportados por empresas de transporte expresso
internacional que oferecem servico porta a porta.

Carga em transito ou Carga controlada pela Aduana, Secretaria da Receita Federal do Brasil, ainda ndo

carga transito nacionalizada no aeroporto de recebimento, seja ela importada ou destinada a exportacao.

Também pode ser destinada a outros recintos alfandegados em zona primaria ou
secundaria no territério brasileiro.

Fonte: Adaptado de Meneses (2001); Campos et al. (2010) e Infraero (2012)

Todos os tipos de carga aérea, exportadas e importadas, séo
acompanhados pelo Conhecimento Aéreo (Air Waybill - AWB) ou
Conhecimento Aéreo Consolidado (House Air Waybill - HAWB), que séao
documentos legais que estabelecem o contrato entre o expedidor de carga e o

transportador, para a prestacao de servigo aéreo (INFRAERO, 2012).

A gqualidade dos armazéns dos terminais de carga aérea constitui-se
em recursos de um aeroporto. Quanto mais bem equipados, maior a agilidade

nas operacdes e seguranca da carga.

Os equipamentos para movimentacdo de carga aérea Sao
fundamentais para a produtividade e o bom andamento das operacdes, desde
o recebimento da carga em terminais aeroportuarios até a liberacdo para

embarque nas aeronaves. Um terminal de carga aéreo, bem equipado, € um
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fator de influéncia na escolha do modal aéreo para o transporte de carga,

representando menor custo e agilidade.

Lau e Zhao (2006) consideram fundamentais para a melhoria da
eficiéncia e da eficicia nos terminais de carga, a implantacdo e a operacao de
equipamentos automatizados de movimentagdo de carga aérea. No Brasil,
terminais como de Campinas (Viracopos), Guarulhos (Cumbica), Manaus
(Eduardo Gomes) e Rio de Janeiro (Galedo) sdo exemplos de TECA que
utilizam sistemas de movimentacdo automatizados e transelevadores, como
mostrados nas Figuras 2 e 3. Estes equipamentos contribuem para aumentar a

velocidade e a seguranca das operacgdes de exportacdo e importacao.

Figura 2 - Sistema de movimentag¢do automatizado.

Fonte: Foto do arquivo pessoal do autor.
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Figura 3 - Sistema de transelevador.
Fonte: Infraero (2012)

Campos et al. (2010) e Infraero (2012), citam exemplos de
equipamentos utilizados nos terminais de carga aérea, distribuidos pelo pais:
aparelhos de raios-x, balancas com capacidade para até 80 t, camaras
frigorificas de até 20° C negativos, carretas com capacidade de 4 t, carros
alavancados para até 2 t, carros hidraulicos para até 3 t, carros-plataforma com
capacidade de 880 kg, congeladores que comportam até 510 |, docas com
plataformas niveladoras, dollys com capacidade de até 15 t, freezers
horizontais de até 563 I, loaders de até 7 t, medidores de radiagcéo, prateleiras
elétricas, prateleiras manuais de até 2 t, plataformas que suportam até 13 t,
racks fixos e méveis de 7 a 17 t, refrigeradores de até 429 |, transelevadores
para até 10 mil pallets, transportadores automatizados, tratores rebocadores
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para até 1,6 t; maquinas envelopadoras, varredouras e lavadouras e

empilhadeiras a diesel, GLP e elétricas com as mais diversas capacidades.

A embalagem para acondicionamento e protecdo das mercadorias é
feita na origem pelo expedidor, devendo respeitar requisitos especificos ao tipo
de carga (dimensdes especiais, produtos com restricdes, produtos perigosos,
cargas que necessitem de cuidados como temperaturas especiais), de modo a
garantir agilidade e seguranca na movimentacdo para o modal aéreo
(INFRAERO, 2013).

acondicionamento adequado da carga aérea que sera transportada, entretanto

Assim, o0 expedidor €& o0 responsavel pelo
cabe a AAL efetuar a inspecéo do estado e da adequacao dessa embalagem

no recebimento da carga no TECA.

Desse modo, os tipos de embalagem diferem de acordo com o material
a ser transportado (peso ou cubagem), seguindo normas de legislacdo
fitossanitaria. O Quadro 5 apresenta os tipos de embalagens e os codigos
utilizados no cadastramento de carga no Sistema Integrado de Comércio
Exterior (SISCOMEX) no Médulo de Manifesto de Transito (MANTRA), que é

um sistema informatizado de acompanhamento e de controle do comércio

exterior utilizado pela Secretaria da Receita Federal do Brasil (SRF).

Quadro 5 - Cédigos e embalagens utilizadas no sistema Siscomex Mantra

TIPOS DE EMBALAGENS

CcOD. DESCRICAO CcOD. DESCRICAO CcOD. DESCRICAO
01 Amarro/Atado/Feixe 21 Caixa de outros materiais 41 Pacote
02 Barrica de ferro 22 Canudo 42 Peca
03 Barrica de fibra de vidro 23 Carretel 43 Quartola
04 Barrica de papeldo 24 Cilindro 44 Rolo
05 Barrica de outros materiais 25 Cintado 45 Saca
06 Barrica de outros materiais 26 Engradado de madeira 46 Saco de aniagem
07 Bal de madeira 27 Engradado de plastico 47 Saco de couro
08 Bau de metal 28 Engradado de outros materiais 48 Saco de lona
09 Bau de outros materiais 29 Envelope 49 Saco de nylon
10 Big bag 30 Estojo 50 Saco de papel
11 Bloco 31 Estrado 51 Saco de papeldo
12 Bobina 32 Fardo 52 Saco plastico
13 Bombona 33 Frasco 53 Saco de outros materiais
14 Botijdo 34 Galdo de metal 54 Sacola
15 Caixa corrugada 35 Galdo de plastico 55 San bag
16 Caixa de isopor 36 Galdo de outros materiais 56 Tambor de metal
17 Caixa de madeira 37 Granel 57 Tambor de papelao
18 Caixa de metal 38 Lata 58 Tambor de plastico
19 Caixa de papeldo 39 Mala 59 Tambor de outros materiais
20 Caixa de plastico 40 Maleta 99 Outros

Fonte: Adaptado de Brasil (2013)°

® Secretaria da Receita Federal. Quadro de embalagens utilizadas no Siscomex Mantra.
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Aeroportos que apresentam intensidade do transporte aéreo de carga,
tornaram-se concentradores de rotas aéreas para consolidacdo e distribuicéo
de carga a outros paises. Eles sédo caracterizados, além da alta movimentacéo
de passageiro e de carga, pela facilidade de conexado com rodovias e ferrovias,
alto potencial de transito de mercadorias e tarifas atraentes. S&o localizados
em posicOes estratégicas, pela convergéncia de rotas e por situarem-se em
paises com acordos comerciais e de facilidade de transito de carga com outros
paises de destino da carga. Hsu et al. (2009) e Linz (2012) destacam que a
exceléncia na administracdo dos terminais aéreos € importante para o
crescimento do volume de passageiros e de cargas transportadas, sendo isso

determinante para a transformacdo de um aeroporto convencional em um hub.

A terceirizacdo de atividade logistica de carga aérea e o0 ambiente
econdmico e institucional do local do aeroporto sdo apontados por Meng et al.
(2010) e Yuan et al. (2010) como condicionantes para a melhoria da eficiéncia
e do desempenho dos aeroportos hubs. De acordo com Dias et al. (2010), para
a realidade brasileira, aeroportos como os de Campinas (Viracopos), do Rio de
Janeiro (Galedo), de Brasilia, de Curitiba e de Belo Horizonte (Confins) sé&o
subutilizados para fins de logistica das empresas e passageiros, devido a
proximidade com o aeroporto hub de Guarulhos. Entende-se que por esta
proximidade ao aeroporto hub, concentrador, estes aeroportos apresentem

ineficiéncia e baixo desempenho na movimentacao de cargas e pessoas.

2.4 REGULAMENTACAO DA AVIACAO CIVIL

O transporte aéreo internacional de carga € controlado pela Associacao
de Transporte Aéreo Internacional (International Air Transport Association -
IATA) e regulado pela Organizacéo da Aviacao Civil Internacional (International
Civil Aviation Organization - ICAQO), agéncia especializada da ONU
(Organizacao das Nacdes Unidas) (DAVID; STEWART, 2010).

David e Stewart (2010) relatam a evolugcdo da regulamentacdo do
trafego aéreo. A primeira deciséo, na Convencao de Paris, em 1919, foi sobre a

soberania do pais em seu espaco aéreo. Em 1929, a Convencao de Varsovia,
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limitara, nos casos de acidentes, a responsabilidade das companhias aéreas, a
qual, entretanto, foi ampliada em 1955, com o Protocolo de Haia. Alguns paises
nao ratificaram nada além da Convencdo de Varsdvia, ndo se aplicando em

VOOS originarios ou com destino para eles.

Em 1944, a Convencdo de Chicago decidiu sobre espaco aéreo,
registro de aeronaves, seguranca, regularidade e eficiéncia de voos e direitos
dos signatarios com respeito ao transporte aéreo mundial de passageiro e de
carga. O tratado previa a criacdo de uma organizacado que regulamentasse a
aviacao civil internacional. Com a criacdo da Organizacdo das Nac¢des Unidas
(ONU) em 1947, o tratado da Convencdo de Chicago entrou em vigor. E desta
data a criacdo da agéncia especializada ICAO da ONU. Em 1945, o tratado da
Convencao de Chicago foi firmado com o governo brasileiro e, em 1946, o

Brasil tornou-se oficialmente seu signatario.

A aviacao civil brasileira esta subordinada a Secretaria de Aviagéo Civil
da Presidéncia da Republica (SAC/PR), cuja organizacdo € apresentada na
Figura 4. A SAC/PR tem a missdo de promover seguranca, regularidade e
eficiéncia na aviacdo civi. O controle do espaco aéreo e do sistema de
investigacdo de acidentes no territério brasileiro é de responsabilidade do

Comando Aéreo da Aerondutica ligado ao Ministério da Defesa.

______________________________

’ \
i i
1 | Agéncia Nacional I SAC/PR
:l de Aviagéo Civil INFRAERO 5 Ministro
1
/

Secretaria de Politica
Gabinete do Secretaria Regulatéria da Aviagdo Secretaria de Secretaria de

Ministro Executiva Civil Aeroportos Navegacgédo Aérea Civil

Figura 4 - Estrutura organizacional da SAC/PR
Fonte: SAC/PR (2013)

A Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), vinculada a SAC/PR, é
uma autarquia especial, independente administrativamente, possuindo

autonomia financeira, auséncia de subordinagéo hierarquica e mandato fixo de
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seus dirigentes. E o 6rgdo regulamentador e fiscalizador das atividades de
aviacdo civil. Substituindo o Departamento de Aviacdo Civil (DAC), ela foi
criada no ano de 2005, apos a decisdo de se privatizarem 0s aeroportos

brasileiros.

A International Air Transport Association (IATA) € uma associacdo que
representa 0s interesses das mais de 240 companhias aéreas e,
principalmente, que cuida da seguranca da aviacdo. Apoia as empresas aéreas
na simplificacdo de processos, na melhoria de servicos e na diminuicdo de
custos, assim como na proposi¢céo de caminhos para minimizar os impactos do
transporte aéreo no meio ambiente Entre outras publicacdes, essa associacao
publica, todo ano — em 2013 sera a 542 edicdo - um manual sobre os cuidados
gue devem ser tomados com carga perigosa transportada pelo modal aéreo.
Todos os operadores de transporte aéreo, expedidores da carga, AAL e
companhias aéreas membros da IATA devem ter esse manual como referéncia
para suas operacfes. Esse manual é baseado nos requisitos do Anexo 18, que
trata de artigos perigosos em carga aérea, da Convencdo de Chicago e da
correspondente instrucdo técnica, Doc 9284-AN/905 (ICAO, 2010) ’, do
conselho da ICAO. A ICAO reconhece o regulamento da IATA como o
documento de campo para operacfes didarias com artigos perigosos,

considerando-o mais restritivo que 0s seus proprios requisitos.

No territério brasileiro, os terminais aéreos internacionais, tantos os que
possuem TECA alfandegados ou nao, pertencem ao Governo Federal, porém
sua administracdo, publica ou privada, é da Administracao Aeroportuaria Local

(AAL) de cada aeroporto.

A AAL, publica ou privada, é responsavel por toda a infraestrutura
aeroportuaria de cada aeroporto. No caso da AAL privada, empresa patrticular,
gue recebe a permisséo para administragdo do aeroporto do Governo Federal,
através de uma concessdo. O processo de concessao para as empresas

privadas, que teve inicio no ano de 2012, é realizado por aeroporto, que foi

! Instrucéo Técnica - ICAO: Technical instructions for the safe transport of dangerous goods by
air.
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incluido no Programa Nacional de Desestatizagdo, por meio de um leildo na
bolsa de valores. O processo é controlado pelo Ministério da Casa Civil,
SAC/PR e pela ANAC, o qual atua como fiscalizador dos contratos. Até o ano
de 2012, a totalidade das operacdes com passageiros e carga aérea nos
aeroportos internacionais estava sob responsabilidade da empresa Infraero
(Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria), empresa publica federal

brasileira de administracao indireta, vinculada a SAC/PR.

A AAL (BRASIL, 2005), também conhecida como Operador de
Aerédromo (OA) ou Administrador de Aerddromo (AA) é constituida de érgao
ou empresa (publica ou privada), que possui a concessdo do Governo para
operacdo dos aeroportos com estrutura organizacional estabelecida no proprio
sitio aeroportuario. No caso dos aeroportos que, além de possuir o terminal de
passageiros, também possuem TECA alfandegados, a AAL é fiel depositaria da

carga aérea sob controle aduaneiro.

A AAL exerce, mediante concessdo da Secretaria da Receita Federal
(SRF), a funcéo de fiel depositario das cargas aéreas que estdo sob o controle
da aduana brasileira. Para a SRF nomear uma AAL como fiel depositério, é
necessario o atendimento aos requisitos estabelecidos pelo Decreto 6.759 e
pela Portaria RFB n° 2.438 (BRASIL, 2009%; BRASIL, 2010°). Como fiel
depositaria, a AAL fica responsavel pelo recebimento, manuseio,
movimentacdo, armazenagem, guarda, controle e entrega das cargas que
serdo exportadas. O ciclo da AAL como fiel depositario se inicia no ato do
recebimento da carga, se estendendo até a entrega ao responsavel constituido,
podendo ser a companhia aérea que efetuara o transporte até o destinatario ou
a propria SRF. Cabe a SRF supervisionar, inspecionar e orientar as funcdes
exercidas pela AAL nesse processo.

® Decreto n° 6759 — SRF - Regulamenta a administracdo das atividades aduaneiras, e a
fiscalizagéo, o controle e a tributagcdo das operag6es de comércio exterior.

° Portaria RFB n. 2.438 — SRF - Estabelece requisitos e procedimentos para o alfandegamento
de locais e recintos e da outras providéncias.
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2.5 PROCESSO DE EXPORTACAO DE CARGA

A Figura 5 apresenta a estrutura organizacional funcional simplificada
da &rea de exportacdo de um TECA da rede Infraero. A gestdo da area de
exportacao de cargas é realizada pelo coordenador de exportacao tendo a sua
disposicéo cinco encarregados de atividades que atuam como chefes de cada
equipe de trabalho. O quadro de colaboradores de atividades de carga que
integram as equipes de trabalho varia de acordo com a demanda de cargas de
cada TECA. As atividades de operadores de maquinas e separadores de carga
sao realizadas por empresas prestadoras de servico terceirizadas contratadas
pela AAL, sendo que o quadro de trabalhadores também varia de acordo com a
demanda de cada TECA. Todas as equipes de trabalho efetuam um
revezamento de escalas durante as vinte quatro horas do dia e os sete dias da

semana, incluindo feriados.
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Figura 5 - Organograma da area de exportacao de um TECA

Fonte: Elaborada pelo autor
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O gerente de logistica de cargas € responsavel por todas as areas de
operacdo do TECA incluindo, além da coordenacdo de exportacdo, as
coordenacdes de importacao de cargas, a liberacdo de cargas importadas e de
atividades do TECA. No caso dos TECA administrados pela AAL Infraero, a
geréncia de logistica de carga se reporta a superintendéncia de cada

aeroporto, onde estéo localizadas.

Com base nos dados da Infraero, referentes ao ano de 2012, 25% do
total de 1.042.134 t de mercadorias movimentadas pelos TECA de sua rede,
eram destinadas a exportacdo, sendo o segundo negdécio mais rentavel da
Infraero Cargo (INFRAERO, 2012b).

A Figura 6 apresenta o ciclo de cargas para exportacdo em um TECA

de um AAL.

EXPEDIDOR TRANSPORTE
PELOMODAL |—
RODOVIARIO

RECEBIMENTO DE
ESTACIONAMENTO CARGA ARMAZENAGEM DE
DE VEiCULOS (RECEBIMENTO) CARGA
(PLATAFORMA) ATUAGAO DOS ORGAOS (ARMAZENAGEM) _‘
FISCALIZADORES
PARAMETRIZAGAO =
L (CONFERENC,AQ EXPEDIGAODA ENTREGADE
ADUANEIRA PELA SRF) | *| CARGA CARGAS PARAA ]
(LIBERAGAO) COMPANHIA AEREA

AAL -FIEL DEPOSITARIO - COBRANGA DE TARIFAS AEROPORTUARIAS —RECINTO ALFANDEGADO
\ CONTROLE E SEGURANGA CONTRA ATOS DE INTERFERENCIA ILICITA /

ETAPAS DOPROCESSODENTRODO TECA

CONSOLIDAGAO DA
CARGA
(PALETIZAGAO OU
CONTEINER )-
PESAGEM -

EMBARQUE DA
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Figura 6 - Fluxo de exportacdo de cargas em um TECA

Fonte: Elaborada pelo autor
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Segundo Meneses (2001) e Infraero (2012a) o processo de exportagcéo

apresenta as seguintes etapas para o fluxo de cargas:

a) Estacionamento de veiculos na plataforma: a transportadora
rodoviaria contratada pelo expedidor descarrega, por meios proprios ou por
pagamento a AAL, a carga a granel ou unitizada nas docas de atracagéo de

veiculos;
b) A etapa de recebimento de carga divide-se em:

2 Conferéncia e indicacdo de divergéncias: Mediante a
apresentacdo do Conhecimento Aéreo (AWB) ou documento equivalente, a
AAL efetua a verificacdo fisica da carga, identificando as etiquetas do
conhecimento aéreo de origem, tipo de embalagem, volumes, afericdo do peso

e identificacdo de possiveis avarias;

o Pesagem: de acordo com o tipo de embalagem e de cubagem, as
cargas a serem embarcadas no TECA sé&o agrupadas em estrados, pesadas e
embaladas com filme plastico stretch;

S Check in: a AAL emite etiquetas de informacdes para manuseio e

armazenamento da carga,

S Operagdo para cargas pereciveis, vivas ou perigosas: as cargas
pereciveis, vivas e perigosas somente sdo recebidas apés a confirmacdo de
embarque. Essas cargas poderdo ser objeto de inspecao, entre as etapas de
recebimento e de armazenagem, pelos 6rgaos fiscalizadores, tais como:
Ministérios da Agricultura, Pecuaria e Agropecuaria (MAPA), Agéncia Nacional
de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA), Comissdo Nacional de Energia
Nuclear (CNEN) e Exército Brasileiro (EB), antes da etapa de parametrizacao
efetuada pela SRF. As cargas perigosas devem estar acondicionadas em
embalagens padronizadas pela IATA, acompanhadas do Certificado de

Mercadorias Perigosas Shipper’s Declaration;
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S Presenca de carga no Siscomex: AAL como a Infraero, apos a
verificacdo fisica e documental, inserem as informacdes no sistema Tecaplus,
que é um sistema proprio da empresa que emite uma etiqueta de codigo de
barras com os dados da carga para a sua armazenagem. Com a confirmacao
de inclusdo no sistema, o expedidor, ou seu representante legal, deve levar
uma coépia do AWB para o setor de tarifagcdo, para que seja emitido o
Documento de Arrecadacdo de Exportacdo (DAE). O expedidor ou seu
representante deve submeter-se aos tramites para o desembaraco da carga
junto & SRF para obter a Declaracdo de Exportacdo (DDE) ou a Declaracdo
Simplificada de Exportacdo (DSE). Com a declaragéo registrada, o exportador,
Ou seu representante, apresenta-a para AAL que, com base no numero do
DDE ou DSE, efetua o registro de presenca da carga no Sistema Integrado de
Comércio Exterior (Siscomex), no modulo de Manifesto de Transito (Mantra) da
SRF, tornando-se fiel depositaria da carga.

c) Armazenamento: depois da etapa de recebimento, a carga é
direcionada para armazenamento no TECA em um dos setores de
armazenagem, seguindo critérios como: peso, cubagem, tipo de embalagem e
natureza da carga. Essa carga ficara a disposicdo da SRF para a conferéncia

aduaneira. A Figura 7 apresenta os tipos de natureza das cargas.

ARMAZENAGEM

: R ( R (2 )

CARGA CARGA CARGA
NORMAL PERIGOSA PERECIVEL

CARGA CARGA CARGA
VALOR COURIER TRANSITO

Figura 7 - Natureza da carga armazenada na area de exportacéo

Fonte: Infraero (2012)
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d) A etapa de parametrizagdo: caracteriza-se pela conferéncia
aduaneira realizada pela SRF, quando ocorre o desembaraco da carga e sua
consequente autorizacdo para o embarque ou a reprovacao. O expedidor, ou
no caso o representante legal, efetua a apresentacdo da documentacgéo (AWB,
HAWAB, nota fiscal do produto e DSE) ao representante da SRF. Apds a analise
inicial dos documentos, o processo segue para o canal de verificacdo de

parametrizacdo, onde ocorre:

2 Canal verde: O desembaraco da carga, sem nenhuma

conferéncia;

S Canal laranja: o desembaraco apenas pode ser obtido apds a

conferéncia documental, mais aprofundada;

2 Canal vermelho: o desembaraco apenas pode ser obtido apos a

conferéncia fisica e documental da mercadoria.

e) Etapa de expedicao ou solicitacdo de embarque: quando ocorre o
puxe da carga que foi liberada para exportacédo na etapa de parametrizacao. A
carga que estava armazenada € solicitada pela companhia aérea, a
responsavel pela sua consolidagcdo, somente ser4 entregue apls a

apresentacao dos documentos por parte da companhia aérea para a AAL:

2 Manifesto de carga, com seus respectivos AWB (Conhecimento

Aéreo) ou HAWB (Conhecimento Aéreo Consolidado);

® Comprovacdo de liberagdo da carga pela SRF, no sistema

Siscomex;

o DAE devidamente carimbado e assinado pelo agente do

transportador.

ApoOs essa etapa, a AAL realiza a confirmacéo no sistema Siscomex e
disponibiliza a carga para embarque, ap0s a conferéncia documental e o

devido pagamento das tarifas alfandegarias e de armazenagem pelo expedidor.
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f) Entrega da carga para o transportador constituido: a carga é
movimentada da area de armazenagem, por responsabilidade da AAL, e é
entregue para a companhia aérea, na area de espera para a futura
consolidagéo da carga, como mostrada na Figura 8. Nessa etapa, a AAL deixa
de ser fiel depositaria da carga.

Figura 8 - Area de espera da carga para consolidag&o
Fonte: Foto do arquivo pessoal do autor

g) Etapa de consolidagéo da carga: responsabilidade da companhia
aérea e de suas contratadas, a carga € montada em paletes aéreos ou
contéineres que serdo pesados, movimentados e embarcados nas aeronaves.
Apbs a consolidacdo, as cargas permanecem na area de espera em linhas de
racks fixos aguardando o momento do embarque, conforme mostram as
Figuras 9 e 10. Ap6s a confirmacao do carregamento da carga pelo sistema
Siscomex, a companhia aérea envia os dados de embarque pelo Sistema de
Informagcbes do Banco Central (Sisbacen), para a futura emissdo do
Comprovante de Exportacdo (CE), finalizando o processo de exportacdo de

mercadorias.



Figura 9 — Area de pesagem da carga consolidada

Fonte: Foto do arquivo pessoal do autor

Figura 10 — Area de espera da carga consolidada

Fonte: Foto do arquivo pessoal do autor

29
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2.6 MERCADORIAS PERIGOSAS

O transporte de cargas perigosas pelo modal rodoviario no territério
brasileiro é regulamentado pela resolucdo ANTT 420/04 da Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT) (BRASIL, 2004)*°, que especifica as
exigéncias detalhadas aplicaveis ao transporte terrestre de produtos perigosos.
Cargas perigosas que serdao transportadas, via aérea, e que se utilizam do
modal terrestre para o transporte e que atendem as exigéncias estabelecidas
pela Organizacédo Internacional de Aviacdo Civil (OACI), serdo aceitas para
transporte terrestre (BRASIL, 2004).

A terminologia “mercadorias perigosas” € apresentada com outras
denominagbes, tais como: “substancias perigosas”, “cargas perigosas’,
“produtos perigosos”, “artigos perigosos”. Sob a perspectiva da quimica, um
produto sera perigoso quando afetar diretamente ou indiretamente os seres
humanos e o meio ambiente (ARAUJO, 2005). Considera-se produto perigoso
aguele que representa risco para as pessoas, para a seguranca publica ou
para o0 meio ambiente, ou seja, produtos inflaméaveis, explosivos, corrosivos,
toxicos, radioativos e outros produtos quimicos que, embora ndo apresentem
risco iminente, podem, em caso de acidentes, representar uma grave ameaca a

populacao e ao meio ambiente (FERREIRA, 2003).

De acordo com a regulamentacdo da International Air Transport
Association (IATA, 2012), mercadorias perigosas (Dangerous goods) sao
artigos capazes de pdr em risco a saude, a seguranca, a propriedade e o meio
ambiente. As chamadas mercadorias perigosas sdo um tipo especifico de
cargas que merecem um tratamento diferenciado por parte de gestdo de

processos logisticos e politica governamental.

Cargas perigosas sdo quaisquer cargas que, por serem explosivas,
gases comprimidos ou liquefeitos, inflamaveis, oxidantes, venenosas,
infecciosas, radioativas, corrosivas ou poluentes, possam representar riscos
aos trabalhadores e o ambiente (BRASIL, 1997).

10 Resolucdo n° 420 — ANTT - Regulamento do Transporte Terrestre de Produtos Perigosos.
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Embora a NR 29 (BRASIL, 1997)* se aplique ao trabalho portuério, os
riscos inerentes a operacdes com cargas perigosas em portos séo idénticos ao
trabalho em aeroportos. No Brasil, ndo existe uma Norma Regulamentadora
(NR) que especifique as atividades aeroportuarias de risco. Uma NR poderia
estabelecer regras a serem cumpridas para a operagdo com mercadorias

perigosas, baseadas em publicacdes da ICAO.

2.6.1 PROCEDIMENTOS PARA O TRANSPORTE DE MERCADORIAS PERIGOSAS
POR VIA AEREA

Ellis (2010) destaca o alto indice de incidentes e acidentes no modal
maritimo decorrentes da falha, intencional ou ndo, do expedidor da mercadoria
quando nao identifica corretamente o artigo como sendo “mercadoria perigosa”.
Ellis (2010) também destaca que, por essa “falha”, todo o processo de
manuseio, de transporte e de armazenamento dessa carga com seguranca
estara comprometido pela falta de conhecimento dos riscos envolvidos na

declaracéo incorreta efetuada pelo embarcador.

Machline (2011) aponta que o transporte de materiais, matérias-primas,
produtos em fabricacdo e produtos acabados sempre mereceu atencdo por
parte dos responsaveis pela gestdo industrial. Essa importancia é justificada
por ser assunto estritamente ligado ao layout e a estrutura fisica do armazém
de carga e por ter implicagdes na produtividade, na qualidade, na seguranca no

local de trabalho e nos custos da operacéo.

Priorizar as questfes de gestdo relacionadas com a seguranca na
operacdo com cargas perigosas e 0s seus elos com a cadeia de transporte é
apontado por Chang et al. (2006) como de importancia estratégica para o
governo de Taiwan, que incentivou a criagdo de um plano de agéo para garantir
a seguranca do transporte de mercadorias perigosas por via aérea (CHANG et
al., 2006). Como em Taiwan, deve ser considerado como prioritario, para o

Governo Brasileiro e para as AAL, a identificacdo das possibilidades de falhas

! Portaria n.° 53 — Norma Regulamentadora NR 29 — MTE - Seguranga e saude no trabalho
portudrio.
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e de pontos de melhoria nas operagbes com mercadorias perigosas em

terminais de carga aérea.

Kuncyté et al. (2003) destacam que o treinamento dos profissionais
envolvidos no transporte de mercadorias perigosas € importante para o
sucesso da operagcao de movimentacao de mercadorias perigosas.

As atividades envolvidas e os cuidados necessarios no transporte de

mercadorias perigosas, pelo modal aéreo sdo apresentados por Brasil (2011):

»  As mercadorias perigosas sao transportadas desde o expedidor
ou embarcador da carga até os TECA utilizando o modal rodoviario, como se
verificou anteriormente, atendendo as exigéncias da ICAO, quanto aos
cuidados com o tipo de embalagem, de identificacdo e de documentacdo. O
embarcador, que pode ser o fabricante do artigo, é figura central nesse

processo e possui responsabilidades especificas em todas as etapas;

7

» O expedidor é responsavel pela identificacgdo do produto. No
produto devem constar, em negrito, 0 home apropriado para o transporte e o
seu numero ONU de quatro digitos que sempre sera precedido do prefixo UN.
O numero ONU é atribuido a todo artigo ou produto perigoso transportado,
visando a sua identificacdo, e mostra que o produto consta na lista de artigos

perigosos definida pelas Na¢des Unidas;

» Segundo o Comité de Peritos sobre Transporte de Produtos
Perigosos das Nacbes Unidas, as mercadorias perigosas séo classificadas em
nove classes de risco: explosivos, gases, liquidos inflamaveis, soélidos
inflamaveis, comburentes, substancias toxicas e infecciosas, radioativos,

corrosivos e miscelaneas;

» O Expedidor tem a responsabilidade de utilizar para o transporte
aéreo somente embalagens certificadas para mercadorias perigosas. No Brasil,
as empresas fabricantes de embalagens devem ser homologadas pela
Superintendéncia de Aeronavegabilidade (SAR), 6rgdo ligado a ANAC. As
empresas fabricantes de embalagens para artigos declarados como sendo de



33

classe 7 — substancias radioativas- sdo avaliadas e aprovadas pelo CNEN.
Para mercadorias perigosas de “quantidade limitada”, o expedidor ndao tem

necessidade de utilizar embalagens homologadas para o transporte aéreo;

» As mercadorias perigosas e as embalagens devem apresentar
marcacoes e etiquetas, legiveis, que indiquem sua origem e destino, e que as
caracterizem como sendo um artigo perigoso, a ser transportado pelo modal

aéreo;

» O expedidor é responsavel por toda a documentacdo que ampara
o transporte de artigos perigosos por via aérea. Esses artigos devem vir
acompanhados do Conhecimento Aéreo (AWB), da Declaracdo do Embarcador
de Artigos Perigosos (DGD) apresentada no Anexo A, da nota fiscal e da

Notificacdo ao comandante (NOTOC);

» A “aceitacdo do artigo perigoso” é realizada pelo agente de carga
aérea acreditado, caso o expedidor seja desconhecido; ou pela propria
empresa aérea (Transportador), caso o expedidor seja reconhecido. No Brasil,
a AAL participa nessa etapa do processo, no momento do recebimento da
mercadoria no TECA para a exportacdo, sendo recebida e analisada visando
ao atendimento dos itens citados nas etapas anteriores;

» A mercadoria perigosa, se estiver de acordo com as
especificacdes e com o pagamento das taxas cobradas pela AAL, passara a
constar do sistema Siscomex e seguira as etapas do fluxo de cargas de
exportacdo em um TECA, descritas anteriormente.

» A AAL tem por obrigacdo possuir uma area adequada e segura

para 0 manuseio e o armazenamento das mercadorias perigosas.

2.6.1.1 Regulamentacéo para o transporte de cargas perigosas por via
aérea

Todo transporte de mercadorias perigosas efetuado em aeronaves civis

no Brasil deve cumprir os requisitos estabelecidos no Regulamento Brasileiro
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da Aviagdo Civil RBAC n° 175 (BRASIL, 2009b)*? e na Instrucdo suplementar
IS 175-001, Revisdo B (BRASIL, 2011)*3, publicacdes nacionais emitidas pela
ANAC e aprovadas pelo Governo Brasileiro. As instru¢cdes visam ao
cumprimento da Legislacdo Aeronautica do pais e as normas estabelecidas
pela ICAO, em particular do Anexo 18 da Convengdo de Chicago e seus
documentos complementares, bem como o que preceitua a Regulamentacéo
sobre Artigos Perigosos da IATA (IATA, 2012).

O Anexo 18, principal norma internacional que deve ser cumprida no
territério brasileiro como signatario do acordo internacional, regula o transporte
de artigos perigosos por via aérea. Segundo a Instrucdo Suplementar IS 175-
001 revisdo B (BRASIL, 2011), fundamentada pelo Anexo 18, o transporte de
artigos perigosos em aeronaves civis brasileiras ou estrangeiras que escalem
em territério brasileiro, bem como suas embalagens, identificacbes,
carregamento e armazenamento ficam condicionados aos cuidados e as
restricbes previstas no Doc. 9284-AN/905 “Instrucbes Técnicas para o
Transporte sem Riscos de Mercadorias Perigosas por Via Aérea” (ICAO, 2010).
Também segundo a instrucdo, os artigos perigosos, deverdo ser declarados
por suas nomenclaturas técnicas, de acordo a Regulamentacdo sobre artigos
perigosos da IATA (IATA, 2012).

O Expedidor da carga devera certificar-se de que os artigos perigosos
podem ser transportados por via aérea, e quais 0S requisitos necessarios para
que isso ocorra, devendo cumprir, no que for aplicAvel, com todas as
exigéncias contidas no Doc. 9284-AN/905 (ICAO, 2010) ** e na
Regulamentacdo sobre artigos perigosos da IATA (IATA, 2012). A AAL e o
operador de transporte aéreo deverdao possuir, em sua biblioteca, um exemplar
fisico atualizado do Doc. 9284-AN/905 (ICAO, 2010) e/ou a Regulamentacéo
sobre artigos perigosos da IATA (IATA, 2012).

'2 Resolucgdo n° 129, de 8 de dezembro de 2009, ANAC, Regulamento Brasileiro de Aviacdo
Civil RBAC n° 175.

'* Portaria n° 2156/SSO, de 4 de novembro de 2011, Departamento de Aviagéo Civil. Instruc&o
Suplementar — IS N° 175-001 Reviséo B.

4 Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air. Doc 9284-AN/905,
ICAO.
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Anualmente a IATA publica um manual com a “Regulamentacao sobre
artigos perigosos”, que deve ser seguido por todos os operadores do transporte
aéreo de cargas e pelas companhias aéreas membros da IATA. O manual de
regulamentagao publicado pela IATA se baseia nos requisitos do Anexo 18 da
Convencdo de Chicago e da correspondente instrucdo técnica Doc 9284-
AN/905 (ICAO, 2010), incluindo os anexos das instrucfes técnicas, adotadas
pelo Conselho da ICAO e publicadas. A ICAO reconhece o Regulamento sobre
mercadorias perigosas da IATA como o documento de campo para operacdes

diarias realizadas por esses signatarios.

2.6.2 QUANTIDADE DE MERCADORIAS PERIGOSAS TRANSPORTADAS POR VIA
AEREA NO BRASIL

No Brasil, ndo existem dados disponiveis para consulta publica sobre a
guantidade total de mercadorias perigosas movimentadas em todos os TECA.
A Figura 11 apresenta a evolucdo da movimentacdo de cargas perigosas
importadas e exportadas entre os anos de 2002 a 2011 em um TECA que

estava entre 0s cinco maiores em movimentagao de carga no Brasil em 2012.
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Figura 11 — Movimentac&o de mercadorias perigosas em um TECA

Fonte: Elaborada pelo autor
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2.6.3 CLASSIFICAGCAO E DIVISOES DE RISCO DAS MERCADORIAS PERIGOSAS

O Comité de Peritos em Transporte de Produtos Perigosos das Nacoes
Unidas, classifica mercadorias perigosas em fungdo do tipo de risco que
oferecem. Para um artigo ser considerado perigoso deve reunir os critérios de
uma ou mais das nove classes de risco elencadas. No Quadro 6, estdo
representadas as 9 classes de risco e suas divisbes de acordo com o
Regulamento modelo conhecido como, Orange book, publicado pelo Comité de
Peritos em Transporte de Produtos Perigosos das Nacdes Unidas (IATA,
2012).

Quadro 6 - Classes de risco das mercadorias perigosas

CLASSE 1 - EXPLOSIVOS

DIVISAO DESCRIGCAO DA SUBSTANCIA OU ARTIGO
1.1 Substéncias e objetos que apresentam um risco de explosdo em massa.
1.2 Substancias e objetos que apresentam um risco de projecdo, mas sem risco de explosdo em massa.
1.3 Substancias e objetos que apresentam um risco de incéndio e um risco menor de explosdao ou um risco
menor de projecdes, ou ambos, mas que ndo apresentam um risco de explosdo em massa.
14 Substancias e objetos que ndo apresentam nenhum risco consideravel.
15 Substancias muito insensiveis que apresentam um risco de explosdo em massa.
1.6 Produtos extremamente insensiveis que ndo apresentam risco de explosédo e toda a massa.
CLASSE 2 - GASES
DIVISAO DESCRICAO DA SUBSTANCIA OU ARTIGO
2.1 Gases inflaméveis.
2.2 Gases ndo inflamaveis, ndo venenosos.
2.3 Gases toxicos (venenosos).

CLASSE 3 - LIQUIDOS INFLAMAVEIS

Esta classe ndo apresenta divisdes.

CLASSE 4 - SOLIDOS INFLAMAVEIS, SUBSTANCIAS SUJEITAS A COMBUSTAO ESPONTANEA,
SUBSTANCIAS QUE, EM CONTATO COM A AGUA EMITEM GASES INFLAMAVEIS.

DIVISAO DESCRICAO DA SUBSTANCIA OU ARTIGO

4.1 Sdlidos inflaméveis, substancias de reacdo espontanea e explosivos sdlidos insensiveis.

4.2 Substancias sujeitas a combustdo espontanea.

4.3 Substancias que, em contato com a agua, emitem gases inflamaveis.

CLASSE 5 - SUBSTANCIAS COMBURENTES (OXIDANTES), PEROXIDOS ORGANICOS

DIVISAO DESCRICAO DA SUBSTANCIA OU ARTIGO

5.1 Substancias comburentes (agentes oxidantes).

5.2 Peréxidos orgéanicos.

CLASSE 6 - SUBSTANCIAS TOXICAS E INFECTANTES

DIVISAO DESCRICAO DA SUBSTANCIA OU ARTIGO

6.1 Substancias téxicas (venenosas).

6.2 Substancias infectantes.

CLASSE 7 - MATERIAIS RADIOATIVOS

Esta classe ndo apresenta divisfes.

CLASSE 8 - SUBSTANCIAS CORROSIVAS

Esta classe ndo apresenta divisfes.

CLASSE 9 - MERCADORIAS PERIGOSAS DIVERSAS (MICELANEAS)

Esta classe ndo apresenta divisfes.

Fonte: Adaptado IATA (2012); Curia et al. (2011)
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2.6.3.1 Etiquetagem

Pedro (2006) afirma que a identificacdo correta da carga perigosa que
esta sendo transportada € um item essencial para o aumento da seguranca no
transporte. Segundo a Instrucdo Suplementar 1S 175-001 revisédo B (BRASIL,
2011) *°, todo produto perigoso deve portar em sua embalagem a descricdo da
substancia que esta sendo transportada e a etiqueta especificando o risco que
0 produto representa. Para cada classe ou divisao de risco, apresenta-se uma
etiqueta de identificacdo de risco correspondente, Anexo B (IATA, 2012;
BRASIL, 2011) *. No Anexo C, é apresentado o formato das etiquetas de
manuseio, fundamentais para a correta armazenagem das cargas (IATA, 2012;
BRASIL, 2011).

2.6.3.2 ldentificacéo

Os artigos perigosos estdo associados a numeros ONU que constam
no Orange Book publicado pelo Comité de Peritos em Transporte de Produtos
Perigosos das Nag¢bes Unidas e a nomes apropriados de expedicéo, de acordo
com sua classificacao, periculosidade e sua composicao (IATA, 2012; BRASIL,
2011). Os nameros ONU sé&o encontrados na Tabela 3-1 do Doc. 9284-AN/905
(ICAO, 2010)*" ou na Lista Alfabética de mercadorias perigosas, secéo 4.3, do
Manual de regulamentacédo da IATA (IATA, 2012).

A identificacdo € feita por um nimero de quatro digitos, atribuido pelo
Comité de Peritos em Transporte de Produtos Perigosos, servindo para
reconhecer as diversas substancias, ou um determinado grupo de mercadorias
perigosas. O prefixo UN deve ser utilizado sempre em conjunto com o numero
correspondente. O nome apropriado para transporte € o home encontrado na
Tabela 3-1 do Doc. 9284-AN/905 (ICAO, 2010) ou na Lista Alfabética de

mercadorias perigosas, secao 4.2, do Manual de regulamentacdo da IATA

!> Portaria n° 2156/SSO, de 4 de novembro de 2011, Departamento de Aviagéo Civil. Instruc&o
Suplementar — IS N° 175-001 Reviséao B.

Dangerous goods regulations.
7 Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air. Doc 9284-AN/905,
ICAO.
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(IATA, 2012). O nome apropriado de expedicdo € utilizado para identificar o
artigo ou a substancia no lado externo da embalagem e na Declaracdo do

embarcador de artigos perigosos.

Para substancias que ndo possuam numero e que estejam em analise
para entrada na lista de artigos perigosos da ONU, é utilizado um numero

provisorio a partir de 8000, em conjunto com o prefixo ID.

2.6.3.3 Embalagens

As mercadorias perigosas devem utilizar embalagens de boa
qualidade, livres de sinais que evidenciem a perda de sua integridade. Deveréo
ser construidas, tampadas e preparadas para o transporte de maneira a
prevenir eventuais vazamentos causados por variagdo de temperatura,
umidade, pressdo ou vibracdes durante o voo. A superficie da embalagem
deve estar livre de residuos do produto que esta sendo embalado. Ao preparar
cada embalagem de artigos perigosos, o expedidor deve, segundo Brasil
(2009Db):

» Utilizar somente as embalagens permitidas pela instrucdo de
embalagem especificada na Tabela 3-1 do Doc. 9284-AN/905 (ICAO, 2010) ou
na Lista Alfabética de mercadorias perigosas, secdo 4.2, do Manual de

regulamentacao da IATA (IATA, 2012), especificando o grupo de embalagens;

»  Restringir para todas as embalagens, a quantidade total por
volume aos limites especificados na Tabela 3-1 do Doc. 9284-AN/905 (ICAO,
2010) ou ao limite de capacidade estabelecida pelo desenho da embalagem
para o volume da carga, o que for mais restritivo. Pode-se utilizar a lista
alfabética de mercadorias perigosas, da secdo 4.2, do Manual de
regulamentacdo da IATA (IATA, 2012), e as instrucbes de embalagens da
secdo 5. Além disso, para embalagens combinadas, o limite de quantidade por
embalagem interna ndo podera exceder aos limites especificados na instrucado

de embalagem aplicavel;
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»  Saber que as embalagens devem ser fabricadas e testadas para
gue atendam os requisitos de qualidade da autoridade nacional apropriada, no
Brasil, a ANAC,;

»  Certificar-se de que a embalagem encontra-se livre de qualquer
dano. Embalagens que apresentem sinais de diminuicdo da resisténcia n&o
devem ser utilizadas. Caso sejam recondicionadas, deverdo ser capazes de

suportar as provas do seu desenho original;

»  Estar atento a que as embalagens e suas tampas, em contato
direto com a substancia a ser embalada, devem resistir a toda reacdo quimica
gue possa ocorrer decorrente do contato entre a substancia e o material da
embalagem. Nao deve conter substancias que possam reagir perigosamente
com o artigo que esta sendo embalado. E de responsabilidade do expedidor,
garantir que as embalagens sejam compativeis com a substancia a ser

embalada;

»  Observar que o corpo e a tampa das embalagens devem ser
construidos de forma a resistir satisfatoriamente aos efeitos das variacées de
temperatura, de pressdo e das vibracdes que ocorram durante o voo. Além
disso, tampdes e tampas devem estar bem fixados e apertados, permitindo a
perfeita vedacdo, que € verificada pela inspecdo visual no ato do seu

recebimento no TECA;

» As embalagens dos artigos perigosos estdao divididas em trés
grupos que variam de acordo com o grau de periculosidade da substancia

transportada:
a) Embalagem do grupo I: alto risco;
b) Embalagem do grupo II: médio risco;
c) Embalagem do grupo llI: baixo risco.

O tipo de embalagem é indicado, segundo um numero ardbico
(BRASIL, 2009b):
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© 1 - tambor; 2 — reservado (ndo utilizado atualmente); 3 —

bombona; 4 — caixa; 5 — saco; e 6 — embalagem composta.

O material das embalagens é indicado por letras maiusculas (BRASIL,
2009b):

2 A -aco; B - aluminio; C — madeira natural; D — compensado; F —
madeira reconstituida; G — papelédo prensado; H — material plastico; L — téxtil; M
— papel, multicapa; N — metal — exceto aco ou aluminio; e P - vidro, porcelana

ou louca.
Também fazem parte as embalagens:

S Combinadas: feitas com uma embalagem externa de papeldo
ondulado ou plastico ou metal, com recipientes internos de metal ou plastico ou

vidro;

2 Unicas: feitas de ago ou aluminio ou plastico ou outro material

permitido. O produto estara em contato direto com a embalagem externa.

2.6.3.4 Marcacdes das embalagens

O embarcador € responsavel pela utilizacdo de embalagens
certificadas para artigos perigosos, que contenham as devidas marcacdes
(BRASIL, 2009b; BRASIL, 2011)*°. As embalagens devem ser submetidas a
testes de desempenho com a finalidade de garantir a sua integridade nas
condi¢cbes normais de transporte. O rigor dos testes depende do grau de perigo
do produto a ser transportado, como estabelecido no grupo de embalagens
citado anteriormente. Os testes devem ser realizados pelo fabricante da
embalagem, dentro dos requisitos estabelecidos pela ONU e pela ICAO. A

embalagem certificada devera apresentar a marcagdo “UN", como

'® Agencia Nacional de Aviagao Civil, Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil RBAC n° 175,
emenda n° 00.

9 Portaria n° 2156/SS0, de 4 de novembro de 2011, Departamento de Aviacdo Civil. Instrucio
Suplementar — IS N° 175-001 Reviséo B.
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apresentado na Figura 12, com exemplos de marca¢gfes para embalagem

combinada ou Unica.

& N

MARCACAO PARA MARCACAO PARA
EMBALAGEM COMBINADA EMBALAGEM UNICA
4G/Y/100/5/13 3H1/Y/5/1.2/400/12
USA/AA0439 BR/9001/ANAC-PAA

L /

Figura 12 - Marcacbes de embalagens

Fonte: Adaptada de IATA (2012)

Onde, para a embalagem combinada:

2 4 - caixa; G — papeldo prensado; Y — aprovado para grupo de
embalagem II: médio risco; 100 — peso bruto de 100 kg ou litros; S — indicacao
de que o produto é solido ou possui embalagens internas; 13 — ano de
fabricacdo da embalagem: 2013; USA — em qual pais a embalagem foi
fabricada: nesse caso, nos Estados Unidos da América; e AA0439 — fabricante

e codigo do 6rgdao certificador.
Para a embalagem Unica:

2 3 -Jara; H— material plastico; 1 — tampa fixa; Y — aprovado para
grupo de embalagem Il: médio risco; 1.2 — densidade do artigo perigoso; 400 —
pressao; 12 — ano de fabricagdo da embalagem; BR — pais fabricante; e
9001/ANAC-PAA — fabricante da embalagem e codigo do 6rgéo certificador.
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2.6.4 MANUSEIO E ARMAZENAGEM DE MERCADORIAS PERIGOSAS

O armazenamento de artigos perigosos deve ser realizado em area
compativel e especifica para suas caracteristicas (BRASIL, 1997) %°. Os locais
devem apresentar sinalizacdo e identificacdo reservada especialmente para
este fim. O depdsito para armazenamento ndo podera estar localizado préximo
a animais vivos e a materiais comestiveis. Metcalf et al. (2006) ressaltam, por
exemplo, que produtos como cyanotoxin, UN 3462, que € considerado uma
mercadoria perigosa da classe 6.1 (substancia venenosa), estdo submetidos a
diretrizes internacionais e regulamentos que regem a correta producdo, a

armazenagem, a embalagem € 0 seu transporte correto.

Ndo devem ser recebidas, manuseadas e armazenadas, cargas
perigosas que nao estejam devidamente embaladas, identificadas e com todas
as suas documentacbes presentes. Também ndo serdo recebidas,
manuseadas e armazenadas quaisquer cargas que apresentem avarias
(BRASIL, 2011). A AAL deve ter vigilancia permanente e realizar inspecdes
diarias na area reservada ao armazenamento de cargas perigosas. Caso seja
constatado algum tipo de avaria, devem ser adotados alguns procedimentos de
emergéncia adequados para o tipo de classe de risco do artigo. A AAL, nesse
caso, deve também comunicar a ANAC por meio do relatério de Notificacdo de
Incidente/Acidente com Artigos Perigosos em Bagagem de Passageiro e/ou

Carga Aérea, conforme formulario apresentado no Anexo D.

Embalagens contendo substancias incompativeis, ndo deverdo ser
estocadas proximas uma das outras, nem em posicdo em que possa ocorrer
uma interacdo entre os produtos. As substancias incompativeis necessitam de
cuidados especiais para seu manuseio e sua armazenagem, e em todas as
etapas do processo deve ser utilizada a tabela de segregagcdo de artigos

perigosos incompativeis, apresentada no Anexo E.

%% portaria n.° 53 — Norma Regulamentadora NR 29 — MTE - Seguranga e saude no trabalho
portudrio.
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A AAL deve instalar, em locais estratégicos, preferencialmente onde as
cargas irdo permanecer armazenadas (BRASIL, 2011; IATA, 2012), quadros de
aviso contendo informacfes quanto a identificacdo dos tipos de produtos, as
classes de risco e outros itens adicionais do manuseio dos perigosos. Também
séo deveres da AAL:

»  Afixar quadros contendo informacgdes sobre as etiquetas de risco
utilizadas nas cargas perigosas e informacfes sobre incompatibilidade de

produtos nas operacdes de manuseio e armazenagem,;

»  Treinar e habilitar os seus funcionarios diretos e terceirizados
para a execucgado correta das operacdes de recebimento, de manuseio e de
armazenagem com cargas perigosas, conforme instru¢cdes da ANAC (BRASIL,
2011);

»  Dispor de chuveiro e lava olhos, em locais onde houver
movimentacdo, manuseio e armazenagem de produtos quimicos que
impliguem riscos a seguranca e a saude do trabalhador. Os chuveiros e lava
olhos devero ser acionados e higienizados semanalmente (BRASIL, 2005b)?*,
estar localizados junto as cargas perigosas armazenadas em um local de facil
acesso, devendo estar livres de qualquer obstaculo que dificulte a sua

utilizacao.

Para manusear e armazenar materiais radioativos, o OA deve
(BRASIL, 1988)*:

S Garantir que os embalados, pacotes, contéineres e tanques com
material radioativo, durante a armazenagem ou transito, devam estar
suficientemente segregados de locais ocupados por trabalhadores em
operacédo de transporte, individuos do publico e qualquer tipo de trabalhadores
em geral. O local de armazenamento para cargas deste tipo de classe deve

estar distanciado da area de armazenamento geral;

*! Portaria n® 485 — Norma Regulamentadora — NR 32 - Seguranca e saude no trabalho em
servigos de saude.
22 Resolucdo CNEN n° 13/88 - Transporte de materiais radioativos CNEN-NE-5.01
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o  Garantir a integridade fisica dos trabalhadores e do publico nas
operacdes de manuseio e de armazenagem de artigos perigosos da classe 7 -

materiais radioativos- , mantendo a sua exposi¢cao a niveis seguros;

2 Medir o nivel de radiacdo, para fins de calculo das distancias de
segregacao ou taxas de dose associadas em areas regularmente ocupadas ou
de acesso regular, obedecendo aos seguintes valores limites para a dose
equivalente efetiva (Hg): (i) para trabalhadores em transporte, o valor limite de
HE de 5 mSv/ano (500 mrem/ano); e (ii) para individuos do publico, o valor

limite de HE de 1 mSv/ano (100 mrem/ano) aplicavel ao grupo critico.

2.7 ANALISE DOS MODOS DE FALHA E EFEITOS — FMEA

2.7.1 O SURGIMENTO DO FMEA

Algumas ferramentas da gestéo da qualidade total foram propostas nos
anos de 1950, a partir dos trabalhos de Armand V. Feigenbaum, Joseph M.
Juran e Winston Edwards Deming (LINS, 2009). O periodo pds-segunda guerra
também é citado por Carvalho e Paladini (2012) como época do surgimento de
novas ferramentas da qualidade que contribuiram para uma melhoria da gestado
da qualidade, como o Failure Modes and Effects Analysis (FMEA). Para
Carpinetti (2012), o periodo de destaque na utilizacdo do método FMEA foi o
pés década de 1980, sendo utilizado como técnica para a eliminacdo de
problemas e de melhorias em produtos ou processos.

O FMEA apresenta algumas variacdes de siglas. Palady (2011)
apresenta uma analise detalhada de cada método semelhante ao FMEA:
Andlise da Casualidade; Analise da Casualidade da Falha, Analise de
Importancia, Analise de Risco; Analise de Efeitos, Modos de Falha e
Importancia ou FMECA, sigla para Failure Modes, Effects and Criticality

Analysis.

Segundo Carpinetti (2012); Fernandes (2005); Ginn et al. (1998), lonue
e Yamada (2010), o FMEA inicialmente foi utilizado na industria de armamentos
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e aeroespacial, posteriormente nos anos de 1990 foi utilizado na indUstria
automobilistica, como um dos requisitos de melhoria da qualidade para o
atendimento a Norma QS 9000 para melhoria de projetos e de processos. Hoje,
as Normas série ISO 9001:2000 e ISO/TS 16949:2002, adotadas pelas
montadoras automotivas, especificam a utilizagdo do método FMEA como

ferramenta da gestao da qualidade.

2.7.2 Tiros DE FMEA

O método FMEA pode ser aplicado tanto no desenvolvimento do
projeto do produto, como em melhoria de processos. As etapas e as condugdes
das analises sdo as mesmas nos dois casos. Segundo Carpinetti (2012), Inoue
e Yamada (2010) e Palady (2011), ha dois tipos de FMEA, que se diferenciam
guanto aos seus objetivos:

»  FMEA de projeto ou produto € conhecido como DFMEA, Design
Failure Modes and Effects Analysis. Seu objetivo € reduzir ou evitar as causas
e os efeitos da falha ja no projeto do produto, falhas que afetariam o processo

de fabricagéo.

»  FMEA de processo € conhecido como PFMEA, Process Failure
Modes and Effects Analysis. Seu objetivo é a minimizacdo das falhas no
processo de fabricacdo. Assim o processo € o planejado para deixar de fazer

operacdes que possam gerar falhas.

Thivel et al. (2008) utilizaram o PFMEA no projeto de um sistema
gueimador semi-industrial para a producdo de energia a partir da queima de
biomassa oriunda do iodo de esgoto e residuos pastosos pré-processados. Seu
objetivo foi a reducéo de riscos de fogo, explosao e intoxicacdo por monéxido
de carbono (CO), associados ao processo de combustdo dessa biomassa.
Estes autores focaram nos efeitos e na criticidade das falhas do sistema,
identificando fatores criticos para o projeto do processo como, por exemplo, a

entrada de gas nos queimadores e o eletrodo de ignicao.
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Stamatis (2003) apresenta o FMEA de sistema, que estd ligado aos

FMEA de projeto e o FMEA de servicos, ligado ao FMEA de processos.

2.7.3 ApLICACAO DO FMEA

Segundo Carpinetti (2012), o beneficio na utilizacdo do FMEA é o
estabelecimento de um sistema de analises de falhas reais e potenciais, das
causas das falhas e dos meios que foram empregados para detecta-las,

minimiza-las ou evita-las.

Para Souza (2012), € muito simples e pratico a utilizacdo do método
FMEA, sendo necessario, em primeiro lugar, identificar e caracterizar o produto
ou processo que estd sendo analisado. Souza (2012) destaca que para a
montagem do FMEA de processo, é de vital importancia o0 seu mapeamento
para elaborar um fluxograma descrevendo as etapas do processo que serao
analisadas.

Franceschini e Galetto (2001) utilizaram o modelo difuso, fuzzy,
baseado na técnica chamada Multi Expert — Multiple Criteria Decision Making
(ME-MCDM), que efetua o calculo para a priorizagdo, hierarquizacao, do risco
de falhas no método FMEA tradicional, considerando que todos os indices

possuem 0 mesmo peso para o calculo da RPN.

O método FMEA tradicional, segundo Ookalkar et al. (2009),
inicialmente foi aplicado para prevencdo de falhas nos mais diversos tipos de
produtos ou processos, sendo posteriormente, também utilizado para

prevencao de falhas visando maior seguranca.

Para Carpinetti (2012), Fernandes (2005), Oldenhof al et. (2011) e
Souza (2012), os principais passos para a aplicacdo do FMEA devem estar
voltados para acdes de melhorias corretivas e preventivas do projeto ou

processo, como:

< ldentifica modo de falha: conhecidos e potenciais;
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< Identifica os efeitos da falha: determina a severidade;
2 Identifica a causa e calcula a probabilidade de ocorréncia;

2 Identifica como detectar a possibilidade de ocorréncia da causa

da falha e a probabilidade de detecgéo;
<  Prioriza os riscos associados as falhas;
S Determina a¢des para diminuicdo dos riscos;

2 Define responsaveis pelas acbes e monitoramento de seus

resultados.
Os efeitos esperados dessas ac¢des sao:

S Diminuigdo da probabilidade de falhas potenciais em novos

produtos ou processos, ou que ja estejam em operacao;

2 Aumento da confiabilidade de produtos ou processos ja em

operacao por meio da analise das falhas que ja ocorreram.

Para Carpinetti (2012) e Palady (2011) a severidade, gravidade da
falha, € medida em uma escala que vai de 1 a 10, sendo que 1 é um efeito nédo
percebido pelo cliente ou ndo € sério. A nota 10 reflete o pior efeito ou
consequéncia, que esta ligada a seguranca. Significa que aquela falha tem um
efeito de gravidade maxima que, com certeza, colocara em risco de vida ou
incapacitard o cliente ou pessoas envolvidas no processo. Com base nessas
informacdes a escala servira para responder a pergunta: “qual a gravidade do
efeito do modo de falha”?. O Quadro 7 apresenta a escala de severidade
detalhada em dez niveis, como as apresentadas por Barends et al. (2012),
Carpinetti (2012), Chang e Sun (2009), Chang (2009), Liu et al. (2013) e Palady
(2011).



Quadro 7 - Escala de severidade da falha no produto ou processo
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EFEITO EFEITO DA SEVERIDADE NOTA
Severidade muito alta, falha é perigosa, ameaca a vida ou pode provocar
Perigoso incapacidade permanente do cliente ou do trabalhador. Envolve nédo 10
conformidade com a legislacdo governamental. Sem aviso prévio.
Severidade muito alta, falha é perigosa, ameaca a vida ou pode provocar
Grave incapacidade permanente do cliente ou do trabalhador. Envolve ndo 9
conformidade com a legislacéo governamental. Com aviso prévio.
Efeito significativo, resultado em falha grave, produto ou processo esta
inoperante com perda de funcéo priméria. Gera custo. Cliente
Extremo ! P N ) 8
completamente insatisfeito. N&o coloca a seguranc¢a do cliente ou
trabalhador em risco.
Alto Efeito significativo, produto ou processo operando a niveis reduzidos. Cliente 7
um pouco insatisfeito.
Significante O efeito consideravelmente critico, é percebido pelo cliente que o deixa 6
perturbado.
O efeito consideravelmente critico € percebido pelo cliente porém , ndo o
Moderado afeta
Baixo Efeito insignificante, é percebido por 75% dos clientes, ndo os afetando.
Efeito muito insignificante, é percebido por 50% dos clientes, ndo os
Menor
afetando.
- —— - - p - =
Muito Menor Efeito muito insignificante, é percebido por 25% dos clientes, ndo os 5
afetando.
Nenhum Efeito ndo percebido pelo cliente ou pelos trabalhadores. 1

Fonte: Adaptado de Carpinetti (2012); Palady (2011)

Para Carpinetti (2012) e Palady (2011), a possibilidade de ocorréncia

da falha, frequéncia, € medida em uma escala que vai de 1 a 10, sendo que 1 &

uma possibilidade remota de ocorréncia da falha e 10 estabelece uma

ocorréncia constante dos modos de falha. Com base nessas informacdes, a

escala servira para responder a pergunta: “Com que frequéncia pode ocorrer o

modo de falha”?. O Quadro 8 apresenta a escala de ocorréncia em dez niveis,

como as apresentadas por Barends et al. (2012), Carpinetti (2012), Chang e
Sun (2009), Chang (2009), Liu et al. (2013) e Palady (2011).

Quadro 8 - Escala de ocorréncia da falha no produto ou processo

OCORRENCIA NOTA
Ocorréncia certa 10
Ocorréncia muito elevada 9
Ocorréncia elevada 8
Ocorréncia frequente 7
Ocorréncia moderada 6
Espera-se um numero de ocorréncias 5
Pequeno numero de ocorréncias 4
Pequena chance de ocorréncia 3
Remoto, improvavel 2
Efeito ndo percebido pelo cliente ou pelos trabalhadores. 1

Fonte: Adaptado de Palady (2011)




49

Para Carpinetti (2012) e Palady (2011) o potencial para deteccao € a
medida em uma escala que vai de 1 a 10, sendo que 1 é a certeza que 0 modo
de falha ou a causa dessa falha serd detectada e 10 define como uma
impossibilidade de deteccdo do modo de falha. Com base nessas informacdes,
a escala servira para responder a pergunta: “qual a chance de detec¢do do
modo de falha ou das causas que resultam neste modo de falha”?. O Quadro 9
apresenta a escala de ocorréncia em dez niveis, como apresentado por
Barends et al. (2012), Carpinetti (2012), Chang e Sun (2009), Chang (2009),
Liu et al. (2013) e Palady (2011).

Quadro 9 - Escala de deteccao da falha no produto ou processo

DETECCAO NOTA
Deteccdo muito improvavel 10
Probabilidade remota de deteccao 9

Probabilidade muito baixa de detec¢do
Baixa probabilidade de deteccao
Alguma probabilidade de deteccdo
Chance média de deteccao

Chance moderada de detecgdo

Alta probabilidade de deteccéo
Probabilidade muito alta de detec¢do
E quase certo que sera detectado

RINW|A~|OT|O |00

Fonte: Adaptado de Palady (2011)

Para Carpinetti (2012), Stamatis (2003) Risk priority number (RPN). O
RPN é calculado como o produto entre severidade (S), ocorréncia (O) e
deteccado (D) (BARENDS et al., 2012):

RPN=SxOxD

O resultado do RPN define a hierarquizacéo das falhas e classifica as

deficiéncias do processo analisado.

Liu et al. (2013) revisaram 75 artigos publicados em periddicos
internacionais, entre os anos de 1992 a 2012, que utilizaram o método FMEA.
Em seu trabalho, Liu et al. (2013), verificaram a existéncia de dois grupos de
analise do método FMEA que o utilizam de diferentes modos: o primeiro grupo,
mencionou as deficiéncias do calculo do niumero de prioridade de risco porém,

nao foram consideradas as diferentes combinagdes de S, O e D e acabaram
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produzindo exatamente o mesmo valor de RPN com uma roupagem diferente;
e 0 segundo grupo utilizou o modelo difuso, fuzzy, para hierarquizar os modos
de falha porém, o modelo apresentado gera duvidas quanto a sua

aplicabilidade devido a complicacdes geradas na sua concepcgao.

2.7.3.1 FMEA team

Para Palady (2011), o FMEA nédo deve ter como responsavel uma
Unica pessoa e sim ser desenvolvido por uma equipe. Uma Unica pessoa pode
possuir o maior conhecimento sobre o produto ou processo, porém, ela nunca
terd 100% das respostas para os problemas. FMEA significa trabalho em
equipe. Palady (2011) menciona que o humero de integrantes para compor a
equipe FMEA varia de cinco a sete pessoas. Estas pessoas podem ter maior
ou menor nivel de conhecimento sobre o produto ou processo analisados.
Palady (2011) ainda sugere que as areas envolvidas na analise do produto ou
do processo devem estar representadas na equipe do FMEA, criando-se um

grupo de trabalho multidisciplinar.

Para efeitos em que os membros da equipe n&o apresentavam
divergéncia (valores proximos), Palady (2011) sugere o calculo da média para
indicacdo da severidade do efeito. Nos casos em que a equipe de avaliacao
apresenta opinides divergentes, Palady (2011) sugere uma revisdo ha

avaliacéo.

Quando existe divergéncia entre um nimero pequeno de componentes
da equipe, caracterizando uma visdo divergente da maioria, a equipe solicita
nova pontuacdo a minoria. Quando ha uma cisdo da equipe sobre opinides
divergentes, a equipe deve voltar a discutir o efeito para, entéo, realizar nova

pontuacéao.

Palady (2011) também propde que seja adotada, pela equipe FMEA,
uma postura que preserve a sua unidade e sua dindmica. No caso de
pontuacOes para determinar a severidade ou a ocorréncia ou a detecgcao, em

que se apresentem extremos ou cisbes, pode ser adotada a média dessas
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pontuacdes com uma estratégia de contingéncia, a Tabela 1 exemplifica um

caso de calculo de severidade.

Tabela 1 - Estratégia de contingéncia para o calculo do indice de severidade

Membros da Equipe

Falha Efeito Causa Deteccdo 1 2 3 4 5 6 7 Média
A 8 - 8 - 9 9 10 9
B 2 7 7 7 8 9 9 Extremo
C 2 2 3 38 8 9 Ciséo
D 7T 7 7 7 7 7 7 7

Fonte: Adaptada de Palady (2011)

Neste caso da Tabela 1, para os efeitos A e D, Palady (2011) propde
um célculo para obter o valor médio, para os valores com os intervalos muito
proximos. No efeito B, extremo, um dos membros atribuiu a nota 2, valor
totalmente divergente dos demais membros, caracterizando uma visdo ou
informacéo diferente do efeito desta falha portanto, devera ser ouvido pelos
demais membros do grupo para que seja definido a nova pontuacédo. No caso
do efeito C, cisédo, quando a metade dos membros atribuiu notas altas e a outra
metade notas mais baixas, os membros devem novamente discutir o efeito.
Caso a cisdo se mantenha, deve-se efetuar um estudo estatistico da

severidade do efeito da falha C.

2.7.3.2 Construgéo do FMEA

E fundamental para a aplicacdo do FMEA a utilizacdo de um formuléario
base, escrito ou digital, detalhando passo a passo de como sera a realizacao
dos trabalhos (BARENDS al et., 2012; OOKALKAR et al., 2009; THIVEL et al.,
2008). Autores como Carpinetti (2012), Palady (2011) e Stamatis (2003)
também concordam com essa proposta. Um exemplo deste formulario é

apresentado na Figura 13, com 0s seguintes passos:
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Analise de Modos e Efeitos de Falha

Cod. do Produto ou Processo: Nomes dos Integrantes Treinamento: []FMEA de Produto
Nome do Produto ou Processo: E] Eng. de Seguranca: Manutengao: [JFMEA de Processo
Data: Eng. de Processos: Operagao de Manuseio:
Folha n® Logistica de Carga (Exp.): CAC:

i POSSIBILIDADES DE FALHAS iNDICES (ATUAIS) AGOES DE MELHORIA
PESCRCAO) kyncio no

00
proDUTO/ | PRODUTO | TIPODE  [EFEITO DA

PROCESSO PROCESSO | FALHA | FALHA

CAUSA DA |[CONTROLES
FALHAEM | ATUAIS S 0 D RPN
POTENCIAL|

AGOES  |RESPONSAVEL| MEDIDAS iNDICES (DEPOIS)
RECOMENDADAS| PRAZO  |IMPLANTADAS

S 0 D RPN

N R [ =

S - SEVERIDADE 0-OCORRENCIA D - DETECCAO R -RISCOS
Figura 13 - Planilha para realizacdo do FMEA
Fonte: Adaptada de Palady (2011)

1) Preenchimento da planilha com os dados do produto ou processo

analisado, data e numeracéo de folhas para fins de rastreabilidade;

2) Nome dos colaboradores que irdo compor o grupo de trabalho

multidisciplinar. Também especifica se € um FMEA de processo ou produto;

3) Descricdo do produto ou processo objeto da andlise para a

resposta da pergunta: “quem ou o que é o objeto da analise?”;

4) Resposta a pergunta: quais fungdes, caracteristicas ou
especificacdes do produto ou processo devem ser atendidas?. Para funcédo do
processo, também se analisam o0s aspectos de seguranca na operacao,
devendo-se especificar as caracteristicas requisitadas para seguranca no
processo analisado;

5) Tipo de falha ou modo de falha: de qual modo ou forma as
especificacdes, funcdes ou caracteristicas deixardo de ser atendidas. Pode ser
uma falha, no produto ou no processo, que ja aconteceu ou uma falha que

podera acontecer. “Como a especificagao deixou de ser cumprida?”;

6) Efeitos da falha, quais sejam as consequéncias que este tipo de

falha tem ou podera ter sobre o desempenho do produto ou processo;
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7) Causa da falha em potencial, onde sé&o listadas todas as
possiveis causas para que o tipo de falha ocorra. “O que ocasionou a falha?”.
Como ferramentas de auxilio para a determinacdo das causas, utiliza-se o
Brainstorming e o diagrama de Pareto (PALADY, 2011);

8) Controles atuais: medidas preventivas e de deteccdo que ja
tenham sido tomadas e/ou sdo regularmente utilizadas nos produtos e
processos da empresa. “Quais medidas de prevencédo e descoberta poderiam

ser tomadas?”;
9) Calculo da Severidade (S);
10) Caélculo da probabilidade de ocorréncia (O);
11) Possibilidade de deteccao (D);
12) Risk Priority Number (RPN): hierarquiza os tipos de falhas;

13) Acdes de melhoria recomendadas para diminuicdo dos riscos.
“Quiais riscos sao prioritarios”? “quais acdes podem ser tomadas para atenuar

0S riscos”?;

14) Responsaveis e prazo para a implementacdo das acdes de
melhoria: fase em que o grupo deve indicar os responsaveis para a realizacado
das acdes recomendadas;

15) Descricdo das acdes que foram implementadas posteriormente;

16) Nova reunido do grupo de trabalho multidisciplinar deve ser
realizada, depois de implementadas as ac6es de melhoria, para atribuir uma
nova pontuagdo para os indices de severidade, ocorréncia e deteccédo, e
realizar um novo calculo do RPN, refletindo a nova situacdo do processo ou

produto.



54

2.7.3.3 Criticas ao célculo do RPN

O calculo do RPN no método FMEA tradicional foi criticado por Chang
(2009) e Fernandes (2005) principalmente devido ao modo de célculo para a
obtencéo do risco potencial.

Autores como Chang e Sun (2009) e Souza (2012) nado revelaram
limitacbes com a aplicacdo do método FMEA tradicional. Porém, ndo aceitaram
a utilizacdo do resultado do calculo de RPN tradicional, utilizando-se de
ferramentas adicionais para correcdo dos resultados para priorizacéo,
hierarquizacdo, dos modos de falha.

A abordagem tradicional do FMEA hierarquiza os modos de falhas para
a implementacao de a¢des para reducdo de risco para a sua ocorréncia, pelo
valor de RPN obtido pela multiplicagdo dos indices de severidade,
probabilidade de ocorréncia e potencial de deteccdo atribuindo pesos iguais
para os trés indices. Porém, Fernandes (2005) afirma que isto nao reflete a
realidade. Segundo Fernandes (2005), esse € o maior problema na aplicacao
do método, pois, no seu entender, os indices de severidade e ocorréncia

deveriam ter pesos maiores.

Diante desse problema, Palady (2011) propde a adocao do grafico de
areas, considerando os indices de severidade e potencial de ocorréncia. Desse
modo, 0s usuéarios do método, além de utilizar os valores de RPN calculados,
também dao maior destaque aos valores dos indices de severidade e de
probabilidade de ocorréncia mais elevados. A Figura 14 apresenta o gréafico de
areas, como proposto por Palady (2011) com trés regides: (i) alta prioridade, (ii)

meédia prioridade e (iii) baixa prioridade.
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3 METODO

Nesta secdo, apresenta o método cientifico utilizado nesta dissertagéo,
baseado em elementos da ferramenta FMEA, visando o mapeamento do
processo de manuseio e de armazenagem de mercadorias perigosas na area
de exportagcdo de um TECA alfandegado, desde o momento do recebimento
desta carga, até a sua entrega para a companhia aérea, responsavel pelo seu
transporte. O capitulo € apresentado em duas partes: definicdo da pesquisa e

as etapas da pesquisa.

3.1 DEFINICAO DE PESQUISA

Em engenharia de producao, pesquisar significa o pesquisador visitar a
organizacao para fazer observacdes e, sempre que possivel, coletar evidéncias
(MIGUEL et al., 2012).

Para a realizacdo dessa dissertagéo, considerou-se o que Marconi e
Lakatos (2011b) discorrem sobre a implementacéo do projeto de pesquisa: (i)
selecionar o tépico ou o problema para a investigacéo, (ii) definir e diferenciar o
problema, (iii) definir o método e as técnicas de pesquisa, (iv) levantar as
hipéteses de trabalho, (v) coletar, sistematizar e classificar os dados, (vi)

analisar e interpretar os dados e (vii) relatar os resultados da pesquisa.

O método de pesquisa € o conjunto de atividades sistematicas e
racionais que permite alcancar o objetivo da pesquisa, demarcando o caminho
a ser seguido pelo cientista (MARCONI; LAKATOS, 1991). Dentre os métodos
mais adequados para pesquisa em engenharia de producdo, Miguel et al.

(2012) destacam o estudo de caso.

O estudo de caso, embora seja mais tradicionalmente aplicado por
pesquisadores socidlogos, psicologos e profissionais da area médica (GIL,
2010; MARCONI; LAKATOS, 201la; RADLEY; CHAMBERLAIN, 2012), por

apresentar uma abordagem qualitativa e um carater empirico, também é muito
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utilizado na engenharia de producao, investigando fendmenos atuais dentro de
um contexto de vida real (MIGUEL et al., 2012).

Miguel et al. (2012) classificam o estudo de caso em:

o  Tedrico: andlise de varios casos para a proposicao tedrica a ser
validada por hipoteses.

S Aplicacdo: realizacdo do estudo de caso ou multiplos casos e
efetua a sua conclusdo por meio de um relatério, sem a utilizacdo de uma
proposta teérica (BRISTOW, 2012; LEONARD-BARTON, 1990).

Na literatura, sdo encontrados diversos autores com publicacdes sobre
estudos de caso tedricos ou de aplicacdo, como Bristow (2012), Ravenswood
(2011), Leonard-Barton (1990) e Eisenhardt (1989).

O estudo de multiplos casos conforme Gil (2010), ou também
conhecido como de casos multiplos, de acordo com Yin (2010), alcanga um
maior grau de generalizagéo dos resultados por ser baseado em evidéncias de

varios estudos de caso.

Segundo Yin (2010), a realizacdo do estudo de casos multiplos segue
um protocolo de pesquisa com 0s seguintes passos: (i) apresentacédo de uma
visdo geral do projeto do estudo de caso, (ii) apresentacédo dos procedimentos
de pesquisa de campo, (iii) apresentacdo das questbes de estudo de caso e

(iv) apresentacao de guia para elaboracéo de relatério do estudo de caso.

O método de estudo de caso é adequado para responder as perguntas
‘como” e “por que”. Por essa razdo, a pesquisa para essa dissertacdo foi
baseada em estudo de mudltiplos casos. Como procedimento para coleta e

analise dos dados, foi adotado o método documentario.

O método documentario adota a abordagem qualitativa para a coleta
de dados e andlise. Segundo Trautrims et al. (2012), o conhecimento produzido

no método documentario tanto pode ser:



58

a) Reflexivo ou teorico: que explora a consciéncia dos participantes

para a obtencéo do conhecimento tedérico; ou

b) Préatico ou incorporado: que procura verificar as experiéncias

comuns, explorando o conhecimento tacito e pratico dos participantes.

Originalmente utilizado nas &areas de educacdo e de sociologia, 0
método documentério, segundo Bohnsack et al. (2010) e Mark et al. (2011) e
Trautrims et al. (2012), apresenta rigor metodologico por sua disciplina de
aplicacdo. Assim como o estudo de caso, € também um método adequado para
responder as perguntas: “o que”, “por que” e “‘como”. Os dados da pesquisa
sdo gerados por meio de entrevistas narradas, realizadas com elementos da

empresa, que possuem conhecimento do processo que esta sendo analisado.

Gil (2010) recomenda que seja definida a modalidade de entrevista a
ser realizada na fase de coleta de dados. Neste estudo de caso, as entrevistas
foram realizadas de modo que os entrevistados tiveram a oportunidade de
descrever as interacdes cotidianas, as praticas e também as suas opinides e
percepcdes sobre o que era pesquisado, por meio de narrativas (TRAUTRIMS
et al., 2012).

A quantidade de entrevistas para coleta de dados, no estudo de caso,
devem ser suficientes para que os atores relevantes se manifestem (GIL,
2010). Isto reforcou o uso do método documentario nesta dissertacdo. O rigor
da abordagem do método documentéario, segundo Trautrims et al. (2012),
depende da quantidade de entrevistas realizadas. O rigor € tanto maior sobre o
objeto de pesquisa, quanto sobre os aspectos e dimensdes do conhecimento

gue forem incluidos.

Desse modo esta pesquisa foi projetada para garantir o rigor na analise
do discurso, tanto pela escolha do estudo de multiplos casos quanto pelo uso

do método documentério na coleta e analise dos dados.

Para Gil (2010), a fase de andlise pode ser estruturada em: (i)

codificacdo, atribuindo uma designacdo aos dados, (ii) exibicdo dos dados,
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identificando pontos-chave do processo e (iii) categorias analiticas, agrupando
dados que possuem os mesmos atributos e semelhancas. Para Trautrims et al.
(2012) na fase de analise, o pesquisador interpreta e reconstroi as explicacées
segundo o conhecimento pratico dos participantes, usando como base a
chamada metodologia reconstrutiva.

Nesta pesquisa, para interpretar as varias narrativas dos entrevistados,
0 pesquisador utilizou-se do encadeamento l6gico de evidéncias. Este
procedimento buscou revelar os significados expressados pelos entrevistados,
baseando-se nas perguntas “quem”, ‘o que”, "onde”, “como” e “por qué”. A
validagéo do roteiro utilizado nas entrevistas foi efetuada com um profissional
gue atua na area de logistica de carga aérea, de um TECA que néo foi objeto

de analise neste estudo de multiplos casos.

Na etapa de analise de dados foi realizado o agrupamento por tipos de
falhas, chamado agrupamento tipolégico, considerando as varias etapas do
processo. Este agrupamento foi baseado na interpretacdo e reconstrucdo das
narrativas dos entrevistados. Gil (2010) define agrupamento como resultado da

categorizacdo de elementos que possuem as mesmas caracteristicas.

Segundo Bohnsack et al. (2010), o agrupamento tipoldgico define uma
tipologia de narrativas que devem ser tdo semelhantes, entre elas, quanto
possivel. Os componentes comuns de cada uma das narrativas estao
relacionados ao mesmo problema comum ao grupo analisado. Na pesquisa de
Trautrims et al. (2012), o agrupamento tipolégico foi aplicado para verificar
semelhancas nos problemas comuns encontrados nas atividades dos

entrevistados, narrando as etapas de um processo logistico.

O meétodo documentério foi aplicado na coleta e analise de dados do
estudo de multiplos casos nesta pesquisa. Com isso foi desenhado o mapa do
processo logistico de exportacdo de carga perigosa por terminal de carga
aérea. Os entrevistados atuavam em diferentes etapas desse processo, seja

nas operagdes ou na sua coordenacao.
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O pesquisador, baseado em sua experiéncia de trés anos de trabalho
em uma AAL, na area de logistica de carga area, interpretou e reconstruiu as
narrativas dos entrevistados, criando um agrupamento tipoldgico. Os resultados
dessa analise foram entdo representados em um grafico de area para a

priorizacao, “hierarquizacéo”, das falhas, conforme o potencial de risco.

Nesta dissertacao, foi utilizado o FMEA de processo, para identificacdo
de pontos criticos no processo de manuseio e armazenagem de mercadorias
perigosas a serem exportadas, desde o0 passo do recebimento desta carga no

TECA, até o momento da sua entrega para o transportador aéreo.

Para andlise e tratamento dos dados, foi aplicada a ferramenta FMEA,
utilizando-se apenas de alguns de seus elementos, como a descricdo de tipos
de falhas e identificacdo dos indices de severidade, potencial de ocorréncia e
possibilidade de deteccdo. Os indices de ocorréncia e deteccdo foram
extraidos diretamente das narrativas. Ja o indice de severidade foi interpretado
pela percepcao do entrevistado sobre a gravidade do efeito da falha. O grafico
de areas proposto por Palady (2011) foi adotado neste trabalho como
ferramenta para hierarquizacdo dos modos de falhas, de modo a reduzir os

riscos No manuseio da carga perigosa em terminais aeroportuarios.

3.2 ETAPAS DA PESQUISA

Nesta dissertacéo, as etapas foram projetadas e realizadas conforme
mostrado na Figura 24 e descritas a seguir.
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Figura 15 - Etapas dos estudos de multiplos casos
Fonte: Adaptada de Miguel et al. (2012); Trautrims et al. (2012)

2 Etapa 1 - Construcdo da estrutura conceitual teérica: o resultado

foi apresentado nos Capitulos 1 e 2;

S Etapa 2 - Planejamento de caso: o levantamento de dados dos
estudos de caso foram realizados em dois TECA administrados por AAL. Estes
terminais estdo entre os cinco maiores em movimentagdo de cargas aéreas do
Brasil no ano de 2012. Inicialmente foi enviada uma solicitacdo para a
realizacdo da coleta de dados, acompanhado do protocolo de pesquisa,
elaborado segundo as recomendac¢des de Yin (2010), para cinco TECAS sendo
gue apenas dois TECAs aceitaram receber o pesquisador. A coleta de dados
foi efetuada por meio de entrevistas narradas, gravadas, realizadas

pessoalmente pelo pesquisador.
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Por solicitacdo dos administradores desses dois terminais, ndo foram
divulgados dados que possam identificar os seus nomes, o local, ou 0s seus
funcionarios. Portanto, os dois TECAs foram chamados de TECA 1 e TECA 2,
0 que nao significa, entretanto, serem o primeiro e o segundo terminais com as

maiores movimentag¢des de cargas no territorio brasileiro.

O Anexo F apresenta o modelo de solicitacdo de pesquisa utilizada
para cada AAL dos estudos de caso. Para aplicacdo do método documentario e
a obtencédo das narrativas foi utilizado um gravador digital marca Sony, modelo
ICD-PX312, uma camera fotogréfica digital e uma prancheta para anotacfes
como equipamentos de apoio.

S Etapa 3 - Validagdo do planejamento: foi realizado o teste de
validacdo do roteiro de questdes para coleta de dados. O instrumento de coleta
de dados foi submetido a uma entrevista com um profissional, com o cargo de
encarregado, do setor aeroportuério da regido de Campinas/SP, com 10 anos
de experiéncia na area de logistica de cargas aéreas. Esta entrevista foi
realizada no dia 29 de abril de 2013, no periodo da tarde, em um local fora do

ambiente de trabalho e com durag&o de uma hora e quinze minutos.

Foi apresentado ao entrevistado 0 contexto da pesquisa e a pergunta
de pesquisa, deixando-o livre para narrar o processo de acordo com a sua
experiéncia. No decorrer da entrevista houve a necessidade de efetuar
guestionamentos, com a intencdo de direcionar a narrativa para o problema
que estava sendo analisado, e de comparar a opinido do entrevistado com a
interpretacdo do pesquisador. A entrevista narrativa foi gravada e
posteriormente transcrita integralmente de maneira manual e reconstruida, com
0 objetivo de se obter a descricdo dos tipos de falhas que o processo de

manuseio e armazenamento de carga perigosa exportada esta sujeito.

A validacéo resultou em ajustes incorporados as questdes relativas a
possiveis falhas, baseadas no Diagrama de Ishikawa, e que estavam
associadas ao: método, mao de obra, material, medida, meio ambiente e

maquina utilizados no processo logistico de exportacdo de carga perigosa.
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Segundo Carpinetti (2012), o Diagrama de Ishikawa, também conhecido como
Diagrama de Causa e Efeito, € uma ferramenta grafica desenvolvida para

ilustrar as possiveis causas que levam a um problema.

O protocolo de coleta de dados, ajustado, com sete perguntas
baseadas no processo analisado, € apresentado no Anexo G.

9 Etapa 4 — Coleta de Dados: entrevistas. Os dados foram
coletados com a realizacdo de 26 entrevistas narrativas, divididas em treze
entrevistas no TECA 1 e treze no TECA 2, acordadas com 0s interesses e com
a disponibilidade das AAL que administravam esses dois TECAs no territorio

brasileiro.

As entrevistas narrativas, gravadas, foram realizadas nos locais de
trabalho dos entrevistados, e, por solicitacdo das AAL envolveram o0s mais
diversos niveis hierarquicos, desde os separadores de carga, os colaboradores
de atividades de carga, os encarregados de atividades, chegando até a
geréncia de logistica de carga, conforme pode ser verificado no organograma

apresentado na Figura 5.

A selecdo dos entrevistados, conforme informado pela AAL, foi
baseada no critério de experiéncia e na ligacdo com o processo de manuseio e
de armazenamento de cargas perigosas na area de exportacdo. Os relatorios
contendo os cronogramas das entrevistas realizadas nos TECA 1 e 2, periodo,
cargo dos entrevistados e duracdo das entrevistas foram apresentados nos

anexos Hel.

As entrevistas foram conduzidas sem formalidade, seguindo o roteiro
estabelecido. Porém o entrevistador interviu quando as respostas
apresentavam desvios com relacdo aos objetivos e a pergunta formulada. Esta
intervencdo teve a intencdo de direcionar a narrativa para o problema
analisado, comparando a opiniao do entrevistado com a interpretacdo do

pesquisador.
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Os entrevistados foram incentivados a descrever, em suas narrativas,
possiveis acdes de melhorias para as falhas potenciais. As entrevistas
narradas foram transcritas para um documento e registradas com o nome do
entrevistado, a empresa em que trabalha, o cargo que ocupa e o tempo de
duracéo da entrevista.

A negociacao para a realizacdo das entrevistas foi muito dificil, pois os
administradores desses TECAs nao aceitaram a realizacdo de entrevistas
muito prolongadas com os seus colaboradores, havendo, entéo, a necessidade
de uma semiestruturacdo. Foram aplicadas perguntas-chave a respeito do
processo, para facilitar o dominio da entrevista e para direcionar o entrevistado
ao assunto, mas, foi tomado cuidado para deixa-lo com total liberdade para dar

as suas proprias impressdes sobre o0 processo analisado.

Enquanto o método documentario original se vale de entrevistas
abertas e em profundidade, quando os dados s&o obtidos da livre expresséo
dos entrevistados, a utilizacdo do questionario semiestruturado favoreceu que
as entrevistas fossem realizadas em um periodo de tempo mais curto. Todos
0os colaboradores da AAL entrevistados foram incentivados a efetuar uma
narrativa do processo de manuseio e de armazenagem de cargas perigosas

para exportacao por via aérea, ciclo do fiel depositario da carga.

Na transcricdo das narrativas, foi levado em consideracdo o ambiente
de trabalho dos colaboradores e o nivel de participacdo na atividade. As
respostas das questdes foram fielmente transcritas.

® Etapa 5 - Analise: as narrativas foram interpretadas e
reconstruidas com base em uma analise comparativa entre o que foi narrado e
o objetivo da pesquisa. Assim foram comparadas as narrativas com as
questdes aplicadas na entrevista e a pergunta de pesquisa: “como identificar os
pontos criticos no processo de manuseio e de armazenagem de mercadorias
perigosas em um TECA?”. O proposito da comparagao foi de extrair das
narrativas, possiveis tipos de falhas que o processo de manuseio e de

armazenamento de cargas perigosas na area de exportacado esta sujeito e
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reconstrui-los por meio de suas descricdes. A partir da interpretacdo das
narrativas dos entrevistados, mapeamento, foi desenvolvido um fluxograma
detalhando as etapas do processo. Este fluxograma detalha as etapas do
processo e a atividade de manuseio da carga perigosa, € € igual para os dois

terminais analisados.

Os tipos de falhas foram agrupados por semelhancas nas etapas do
processo aos quais pertencem, criando, assim uma tipologia. Os varios tipos de
falhas, ja agrupados, que apresentarem semelhancas descritivas, foram
refinados em um Unico tipo de falha. Criou-se dessa forma uma categorizacdo
de falhas por tipos para andlise dos indices de severidade, ocorréncia e

deteccéao.

2 Etapa 6 — Elaboracéao do relatério: o relatério foi elaborado depois
da andlise sobre os tipos de falha, sua categorizacéo e indicacao dos indices
de severidade, ocorréncia e deteccdo. A indicacdo de percepcao do
entrevistado com relacdo ao indice de severidade do tipo de falha e atribuido
os indices de ocorréncia e deteccao extraidos nas narrativas dos entrevistados,
para cada tipo de falha agrupada e refinada, no formato de elementos da
ferramenta FMEA. A atribuicéo final de cada indice, para cada um dos tipos de
falhas, foi obtido pelo calculo da média aritmética dos valores atribuidos pelos
entrevistados que descreveram aquele determinado tipo de falha, podendo

variar de um a treze valores.

O célculo do RPN foi realizado considerando o produto da média dos
valores dos indices de severidade (S), de ocorréncia (O) e de deteccao (D) de
cada tipo de falha. Posteriormente, foram aplicados os indices de percepcéao de
severidade e frequéncia de ocorréncia de cada tipo de falha, no grafico de
areas de Palady (2011), visando a validacdo da priorizacdo dos modos de
falha. Foi entdo feita a selecdo dos tipos de falhas verificadas como de alta

prioridade, ou alta hierarquia, pelo grafico de areas de Palady (2011).
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4 APLICACAO DA PESQUISA DE ESTUDOS DE CASO

Este capitulo descreve os resultados do estudo de mudltiplos casos,
com a aplicacdo do meétodo documentario, para analise do processo de
manuseio e de armazenagem de cargas perigosas para exportacdo, em dois
TECAs alfandegados. Também foi apresentado um fluxograma com etapas do
processo de exportacdo desse tipo de carga, representando os dois terminais

analisados.

Os dois TECAs ndo autorizaram a divulgacdo de dados que poderiam
possibilitar as suas identificacdes e as de seus colaboradores. Desse modo,
foram referidos como TECA 1 e TECA 2.

4.1 FLUXOGRAMA DO PROCESSO DE MANUSEIO E ARMAZENAMENTO DA CARGA
PERIGOSA PARA EXPORTAGAO

A partir da interpretacdo das narrativas dos 26 entrevistados dos TECA
1 e 2, que patrticiparam diretamente dos passos do processo da AAL como fiel
depositario das cargas, foi elaborado um Unico fluxograma detalhando as
etapas do processo e atividade de manuseio da carga.

Ao se comparar as interpretaces das narrativas dos entrevistados
entre os TECA 1 e 2, verificou-se que as etapas do processo descritas eram
idénticas para os dois casos, possibilitando a elaboracdo de um Unico
fluxograma, representado o processo para os dois TECA. O fluxograma
apresentado na Figura 16 representa as etapas do processo analisado nos dois

TECASs, com base na interpretacdo das narrativas dos 26 entrevistados.
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Colaborador da AAL

Com as informagdes da carga perigosa inserida no sistema
de Tl da AAL, esta emite o DAE, tarifacdo e cobranca

Atividade de manuseio: efetuada pelos separadores e
operadores de carga de empresa contratada pela AAL

Armazena a carga perigosa que necessita de refrigeragao
Armazena a carga perigosa, com excessao da classe 7, com
segregacdo no armazém da exportagao

Armazena a carga classe 7 - R vo (Carga ada
no armazém DGR da Importacdo)

Segrega as cargas perigosas

Check list — pela companhia aérea (2)

Ir dos érgaos anuentes (3)

Sim

l

Endereco final de armazenamento da carga perigosa
anotado no SLIP pelos separadores/operadores
Langamento do enderego da carga perigosa no sistema de
Tl da AAL

Colaborador da AAL

Carga perigosa fica a disposigdo da SRF para a etapa de
parametrizagao

Atividade de manuseio: ef da pelos separad e
operadores de carga de empresa contratada pela AAL

Parametrizagao
SRF

r

Analisa a documentacio apresentada pelo Expedidor
Inspegao aduaneira (SRF) — Canals de inspec¢ao para a
carga: Vermelho, amarelo e verde

SRF — centraliza as informagdes da aprovagao dos
demais 6rgdos anuentes para a liberagdo da carga
perigosa

Atividade de manuseio: efetuada pelos separadores e

— e

operadores de carga de empresa contratada pela AAL

2

A Carga esta
liberada pela
SRF?

Atividade de
manuseio

Rearmazena a carga inspecionada fisicamente pela
SRF pelos canais vermelho ou amarelo

Carga aguarda a liberaciic aduaneira da SRF na etapa
de parametrizagao

O expedidor paga todas as taxas de armazenamento
da carga e manuseio para a AAL

Companhia aérea apresenta toda a documentagdo
(Manifesto da Carga, AWB e HAWB)

Liberagao da carga perigosa pela SRF no Sistema
Siscomex

Entrega do DAE devidamente carimbado e assinado
pelo agente cargas do transportador aerec

ft----Nao-----

Sim

Entrega da carga
na area de

Conferéncia da di acio pela AAL

A AAL confirma a entrega da carga para a companhia
aérea e atualiza as informagdes no sistema SISCOMEX
Expedidor solicita o "Puxe da Carga” a AAL, através de
formulario, para entrega a companhia aérea com a
autorizacdo da SRF

Expedidor solicita a AAL a emissdo do DAPE e efetua o
pagamento

Colaborador da AAL

Atividade de manuseio: efetuada pelos separadores e
operadores de carga de empresa contratada pela AAL

- Etapa final do ciclo de fiel depositario da AAL

espera da
paletizagao

Nova conferéncia da carga
para ser rearmazenada pela
AAL (Etapa solicitada pela
Companhia aérea e o y
Expedidor da carga com a
autorizagdo da SRF)

Consolidagao da

Entrega da Carga na area de espera de paletizagao da
companhia aérea

Atividade de manuseio: efetuada pelos operadores

i

contratados da companhia aérea

carga

PR —;

T

Embarque na
aeronave

«  Companhia Aérea realiza a i teinerizaciio

da carga perigosa com a devida segregagao por
compatibilidade

- Efetua o planejamento da localizagao das cargas

perigosas no interior da aeronave, para garantir a
segregacao

. Caso a carga Perigosa nao seja embarcada na

aeronave por algum motivo, a companhia aerea solicita
a AAL o seu rearmazenamento.

Atividade de manuseio: efetuada pelos operadores
contratados da companhia aérea

Figura 16 - Fluxograma das etapas do processo de manuseio e armazenamento de cargas perigosas para exportacao

Fonte: Elaborada pelo autor
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O processo de exportacdo da carga perigosa nos TECA 1 e 2
apresenta uma diferenca no passo aonde € aplicado o check list de verificagéo
de artigos perigosos, que € uma atividade de responsabilidade da companhia
aérea contratada para transportar a carga perigosa. No caso do TECA 1, a
atividade pode ser realizada nas etapas do processo de conferéncia da carga
ou da armazenagem, enquanto que, para o TECA 2, esta atividade é realizada

na expedicdo da carga.

As etapas descritas na Figura 16, extraidas das narrativas dos
entrevistados, representam o processo de manuseio e de armazenagem de
mercadorias perigosas exportadas por via aérea, desde a sua recepcao na
plataforma do TECA, quando se inicia o processo, até a autorizacdo para o
embarque da mercadoria perigosa na aeronave. Também sdo apresentadas as
descricbes das atividades realizadas em cada uma das etapas e 0s pontos
onde existe a necessidade de manuseio da carga perigosa.

Foram analisados os tipos de falhas do processo de manuseio e
armazenamento da carga perigosa para exportacdo, narrados pelos
entrevistados, que afetam as etapas do processo aonde as AAL atuam como
fiel depositario das cargas.

A Figura 16 apresenta o recebimento da carga dividido em duas
etapas, conferéncia da carga e presenca da carga. Entende-se que a
conferéncia da carga e presenca da carga sdo sub etapas do passo para o
recebimento da carga. Também se verifica, na Figura 16, que a etapa de
armazenamento da carga esta dividida em dois periodos (1 e 2), antes e depois
da parametrizacdo, dependendo de qual foi o canal de inspecdo que a SRF
classificou a carga. Se o canal de inspecao for verde, significa que a carga néao
passara pela inspecéo fisica da SRF, portanto ndo sera movimentada da area
de armazenagem (1). Para os canais de inspe¢ao aduaneira nas cores amarelo
ou vermelho, significam que a carga sera movimentada fisicamente da area de
armazenagem (1), para a area de parametrizacdo devendo, ap0s a inspecéo

aduaneira, retornar para a area de armazenagem (2).
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A atividade de manuseio da carga perigosa esta presente nas seis
etapas do processo e € realizada por empresas contratadas pelas AAL que
administram os TECA 1 e 2.

A atividade de inspec¢éo dos 6rgdos anuentes (MAPA, ANVISA, IBAMA,
CNEN e EB), foi citada como podendo ocorrer em trés etapas do processo: (i)
na conferéncia da carga, (ii) na presenca da carga e (iii) no armazenamento.
Entretanto, nunca podera ocorrer ap0s a parametrizacdo. Na etapa de
parametrizacdo, o0 Orgdo aduaneiro responsavel, SRF, centraliza as
informacdes dos outros o6rgdos para a liberacdo ou ndo da carga. Na
parametrizacao, a SRF efetua a inspecéo aduaneira da carga perigosa e utiliza

as informacdes dos demais Orgaos para efetuar a liberacao definitiva da carga.

Cargas perigosas que necessitam de condicdes especificas de
temperatura, por exemplo, abaixo da temperatura ambiente, sdo armazenadas
em depdésitos refrigerados localizados na area de armazenagem de cargas

normais.

Mercadorias perigosas da classe 7, radioativos, no caso do TECA 1,
sdo manuseadas até o armazém de cargas perigosas da area de importacao
guando sédo armazenadas em uma sala exclusiva para cargas radioativas da
classe 7. A sala tem monitoramento continuo de emissao de radiacdo, mas ndo
apresenta revestimento com blindagem de chumbo. Para esta atividade, na
etapa de armazenamento de cargas, a SRF autoriza o armazenamento em
conjunto de cargas importadas e exportadas, pois existem restricbes quanto a

garantia da seguranca no armazenamento na area de exportacdo do TECA 1.

Para o TECA 2, mercadorias perigosas da classe 7 também sao
armazenadas no armazém de cargas perigosas da area de importacdo, porém
sem um monitoramento continuo de emissdo de radiacdo e as cargas
radioativas de grande volume sdo armazenadas na area ao lado das posicoes

de estacionamento das aeronaves, sem seu isolamento.
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A conferéncia da carga € realizada pelo colaborador da AAL que
trabalha no “pier” de recebimento de cargas da éarea de exportacdo. A
conferéncia no recebimento de cargas perigosas consiste na inspecao do
estado e verificacdo de avarias das embalagens, da identificacdo da carga, da
verificacdo das etiquetas de classe de risco e de cuidados com a carga além do
recebimento da Shipper’s Declaration, AWB e comprovantes de pagamento

das taxas de armazenamento e capatazia.

No passo subsequente a conferéncia da carga, o colaborador da AAL
efetua uma nova verificacdo da carga e de sua documentacdo para o
lancamento dos seus dados e das observagdes do estado de embalagens e
das condicdes especificas para a armazenagem no sistema de banco de dados
da AAL e no sistema Siscomex. Nota-se que, se houver qualquer discrepancia
ou nao acontecer o atendimento com relacdo as atividades descritas nas
etapas do processo de conferéncia e presenca da carga, ela ndo sera recebida
pela AAL, devendo o expedidor dar as devidas instru¢des para a sua retirada

ou retrabalha-la para futura reapresentacao.

A etapa de armazenamento, aplicada a todos as naturezas de cargas,
é dividida em dois periodos. O primeiro inicia-se logo apés a etapa de presenca
da carga, quando as cargas ficam armazenadas a disposicdo do Orgao
responsavel pela inspecdo aduaneira, SRF, e demais 6rgdos anuentes. O
segundo periodo de armazenagem se caracteriza pelo retorno da carga, que foi
inspecionada, para a area de armazenamento, seu rearmazenamento, e 0

aguardo da sua liberacéo pela SRF na etapa de parametrizacéo.

Para a etapa de parametrizacdo a carga, classificada com canal de
inspecado vermelho ou amarelo, ira ser manuseada desde a area de
armazenagem até o local de inspecdo da SRF, onde os analistas tributarios ou
fiscais aduaneiros efetuam a analise da carga. Esta regra de inspecao também
€ aplicada para a carga perigosa, incluindo a carga perigosa da classe 7, sendo
que para esta classe, néo se realiza a abertura das embalagens de contencéo
e transporte dos materiais radioativos. Apos efetuada a inspecdo aduaneira,

pelos canais vermelho ou amarelo, a carga €é re-embalada, por
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responsabilidade do expedidor, e manuseada retornando a é&rea de

armazenagem de cargas perigosas.

O momento de solicitacdo do “puxe da carga”, efetuado pelo expedidor,
caracteriza a etapa de expedicdo da carga para ser liberada para a companhia
aérea. A carga somente € retirada da area de armazenagem da AAL mediante
a apresentacdo da documentacdo com a autorizacdo da SRF, além de estar

com a devida liberacdo no sistema Siscomex.

No caso de expedicdo de carga perigosa, a Companhia Aérea ja
submeteu essa carga ao check list de verificacdo de artigos perigosos nas
etapas anteriores do processo. A etapa do processo que representa o final do
ciclo de fiel depositario da AAL € a entrega da carga, efetuada na éarea de

espera de paletizacdo de cargas da companhia aérea.

4.2 ESTUDO DE CASONO TECA 1
4.2.1 CARACTERIZACAODO TECA 1

O TECA 1 possui uma area total de 46.750 m? sendo 11.400 m?
dedicados para a area de exportacdo. Este TECA, no ano de 2009, apresentou
um movimento acima de 30.041 t exportadas, representando 37% sobre o total

de cargas movimentadas no terminal.

A AAL, que administra o TECA 1, possui autorizacdo da SRF para ser
fiel depositaria das cargas que estdo em procedimento de alfandegamento nas
operacbes com cargas de importacdo, exportacdo e carga courier. Para a
operacgéo com cargas de exportacao, o aeroporto, que abriga o TECA 1, recebe
voos diarios de avides de passageiros e aeronaves combi, e dois voos

semanais de avides cargueiros da empresa Aerolinhas Brasileiras S.A. (ABSA).

Para as atividades de exportagao de cargas, o TECA 1 conta com uma
equipe formada por 21 pessoas, sendo um coordenador, cinco encarregados
de atividades e 15 colaboradores de atividades de carga. A equipe tambéem
conta com 12 operadores de empilhadeiras e 16 separadores de carga de uma



72

empresa prestadora de servigos para a AAL, todos trabalhando em trés escalas

de trabalho durante 24 horas por dia, 365 dias do ano.

O layout da area de exportacdo, o projeto e sua constru¢cao datam dos
anos 1950, n&do atendendo aos requisitos de seguranca, como a presenca de
chuveiros e de lava-olhos de emergéncia, detectores de fumaga e extintores
em quantidade suficiente, principalmente na area destinada ao armazenamento

de cargas perigosas.

Como a area destinada ao armazenamento de artigos perigosos néo
esta sendo utilizada desde o ano de 2011 devido a obras de melhorias no local,
a solucdo alternativa encontrada foi dispor de 200 m? para armazenamento
horizontal de cargas. Desse modo, ndo ocorre um correto sistema de
segregacao de cargas separadas por salas, de acordo com a classe e com a
compatibilidade dos produtos ou paredes de separacdo. A segregacdo €

realizada, apenas, por distanciamento entre as cargas.

Ja as cargas de classe de risco 7, radioativas, ndo ficam no armazém
apropriado para recebé-las, pois o local esta interditado devido a apresentacao
de rachaduras e ao afundamento do piso. Como solucéo paliativa, desde o ano
de 2011, a ALL realiza o armazenamento desta carga perigosa para
exportacdo em conjunto com as cargas perigosas da area de importacdo em
um armazém. A carga se encontra devidamente segregada e com

monitoramento de emissao de radiacdo durante as 24 horas do dia.

4.2.2 TIPOS DE FALHAS E CODIFICACAONO TECA 1

Os tipos de falhas foram extraidos das entrevistas de maneira direta
pelas narrativas do processo ou por meio de interpretacdo das respostas as
perguntas aplicadas. As descricdes dos 49 tipos de falhas narrados pelos

entrevistados estdo apresentadas no Quadro 10.
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Quadro 10 - Tipos de falhas narradas pelos entrevistados do TECA 1

TIPO DE DESCRICAO DA FALHA
FALHA

f1 ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS EM LOCAL INCORRETO DEVIDO A ERRO NO LANCAMENTO DOS
DADOS NO SISTEMA INFORMATIZADO DE CONTROLE DE CARGAS.

f2 LANCAMENTO INCORRETO DOS DADOS DA CARGA PERIGOSA NO SISTEMA INFORMATIZADO DE CONTROLE
DE CARGAS DA AAL.

3 FALTA DE DOCUMENTACAO PARA A SEGREGACAO DA CARGA PERIGOSA.

f4 ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS, QUE NECESSITAM TEMPERATURA CONTROLADA, INADEQUADA.

5 ARMAZENAMENTO DE CARGAS CLASSE 7 INADEQUADO.

f6 MANUSEIO DE CARGAS CLASSE 7 INADEQUADO.

f7 MANUSEIO E ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS INCORRETOS.

8 ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS, NA EXPORTACAO, EM LOCAL INCORRETO.

f9 FALTA DE MANUSEIO E ARMAZENAMENTO ADEQUADO DE CARGAS PERIGOSAS POR PARTE DOS
COLABORADORES DA AAL E TERCEIRIZADOS DEVIDO A TREINAMENTO INADEQUADO.

f10 AUSENCIA DE TREINAMENTO BASICO NA LINGUA INGLESA PARA COLABORADORES QUE TENHAM CONTATO
DIRETO COM A CARGA PERIGOSA.

f1l NAO IDENTIFICACAO DAS CARGAS PERIGOSAS E DOCUMENTACAO NA LINGUA INGLESA.

f12 DESPREPARO DOS COLABORADORES DOS ORGAOS ANUENTES E SRF SOBRE O MANUSEIO E O ARMAZENAMENTO
DE CARGAS PERIGOSAS.

13 ORGAOS ANUENTES, INCLUINDO A SRF, NAO SE PREOCUPAM COM ASPECTOS DE SEGURANGA DA OPERAGAO COM
CARGA PERIGOSA.

f14 IN‘SPE(;/XO NAS CARGAS PERIGOSAS EFETUADA PELOS ORGAOS ANUENTES, NAO SEGUEM AS CONDICOES
MININAS DE SEGURANCA DO TRABALHO.

f15 LOCAL DE ARMAZENAMENTO DE CARGAS (ARMAZEM) INADEQUADO E OBSOLETO.

f16 ARMAZEM APRESENTA GOTEIRAS EM DIAS DE CHUVA.

f17 AGUA PROVENIENTE DE GOTEIRAS ENTRA EM CONTATO COM CARGAS PERIGOSAS ARMAZENADAS DAS CLASSES
3,4E5.

f18 LOCAL DE ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS INADEQUADO.

f19 NAO ATENDIMENTO AOS REQUISITOS DE SEGURANCA PARA ARMAZENAGEM ESPECIFICADOS PELA ANAC.

f20 CONFERENCIA DO E§TADO, AVARIAS, ETIQUETAS, IDENTIFICACOES E DOCUMENTACAO DE CARGAS
PERIGOSAS (CONFERENCIA DA CARGA NA DOCA).

f21 COLABOBADOR DA AAL NAO REALIZA A INSPEQAO ADEQUADA DA CARGA PERIGOSA NO MOMENTO DA
CONFERENCIA NO PIER

f22 COLABOBADORES DA AAL NAO REALIZAM A INSPEQAO ADEQUADA DA CARGA PERIGOSA NO MOMENTO DA
CONFERENCIA NO PIER E NA PRESENCA DE CARGAS

f23 CARGA PERIGOSA ARMAZENADA SEM ATENDER AS CONDICOES DE SEGURANCA

f24 COMPANHIA AEREA NAO REALIZA A CONFERENQIA E APLICACAO DO CHECK LIST DE SEGURANCA
(APENDICE F: IS 175-001), NO MOMENTO DE CONFERENCIA DA CARGA PELA AAL, NO PIER.

f25 AUSENCIA DE LOCAL ADEQUADO PARA ARMAZENAMENTO DE CILINDROS DE GAS, CLASSE 2.

26 AUSENCIA DE DISPOSITIVOS ADEQUADOS PARA O MANUSEIO DE CILINDROS DE GAS, CLASSE 2.

f27 FALTA DE EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTAQZ\O DE CARGAS.

f28 A AAL NAO CONTROLA OS RESULTADOS DA APLICACAO DO CHECK LIST DE ITENS DE VERIFICA(;AO DOS
EQUIPAMENTOS MOTORIZADOS.

f29 AUSENCIA DE PROCEDIMENTOS E INSTRU(;C)ES DE TRABALHO PARA O MANUSEIO E ARMAZENAGEM DE CARGAS
PERIGOSAS.

30 AUSENCIA DE MONITORAMENTO DE EMISSAO DE RADIA(}AO DE CARGAS CLASSE 7 NO RECEBIMENTO.

31 CARGA PERIGOSA DECLARADA PELO EXPEDIDOR COMO CARGA NORMAL.

32 EMPILHAMENTO DE CARGAS NO MOMENTO DO RECEBIMENTO (ACIMA DE 3 NiVEIS - 1,5 M DE ALTURA).

f33 TRANSITO INTENSO DE PESSOAS NO PIER DE RECEBIMENTO DE CARGAS.

34 AGENTES DE CARGA, DESPACHANTES E TRANSPORTADORES DE CARGA TRANSITANDO PELO PIER JUNTO
COM TRANSITO DE EMPILHADEIRAS E CARGAS PERIGOSAS.

35 POSSIBILIDADE DE ACIDENTES NO PIER, NA ETAPA DE CONFERENCIA DE CARGAS NO RECEBIMENTO.

36 ETAPA DE PARAMETRIZAQ/:\O DE CARGAS (SRF) LENTA.

f37 CARGA JA ENTREGUE PARA A COMPANHIA AEREA, NA AREA DE PALETIZAQAO, RETORNA PARA A ETAPA DE
ARMAZENAGEM.

38 SISTEMA Il:lFORMATIZADO DE CONTROLE DE CARGAS ARMAZENADAS DA AAL NAO EFETUA A
SEGREGACAO AUTOMATICAMENTE DA CARGA PERIGOSA.

39 EMERGENCIA DE COMBATE A INCENDIO E SOCORRO MEDICO A ACIDENTES INEFICAZES.

f40 COLABQRADORES DA SRF SOLICITAM O MANUSEIO pE MATERIAL RADIOATIVO CLASSE 7, JA ARMAZENADO, PARA
INSPECAO DE CANAL VERMELHO NA PARAMETRIZACAO.

f41 CARGA PERIGOSA APRESENTANDO VAZAMENTOS NA ARMAZENAGEM.

f42 GRANDE P@RTE DOS EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTA(;AO DE CARGAS MOTORIZADOS ENCONTRA-SE EM
MANUTENCAO

f43 FALTA DE REPRESENTANTE DO PAIS NA OACI, PARA TRATAR DE ASSUNTOS DO ANEXO 18.

f44 FALTA DE RELATOS DE INCIDENTES COM RELA(;AO A CARGAS PERIGOSAS NOS TECA.

f45 AUSENCIA DE UM CHECK ~LIST DE INSPE(}AO PARA MERCADORIAS PERIGOSAS NO ATO DA CONFERENCIA DE
CARGA PARA A EXPORTACAO.

f46 AUSENCIA DE AREA DE REFRIGERAQAO EXPECIFICA PARA MERCADORIAS PERIGOSAS, COM SEGREGAMENTO.

f47 FALTA DE INFORMA(;AO NA DOCUMENTA(;/:\O DA CARGA PERIGOSA, DECLARA(;/:\O DO EMBARCADOR,
SOBRE O PONTO DE FUGOR E FLASH POINT.

48 ALTA TEMPERATURA AMBIENTE NA AREA DE ARMAZENAGEM DE CARGAS PERIGOSAS.

f49 CONFERENCIA DE CARGAS PERIGOSAS DA CLASSE 7 INADEQUADA.

Fonte: Elaborado pelo autor
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As falhas apresentadas no Quadro 10 foram identificadas com uma
codificagdo “fx”, em que “f” é a falha e “x” explicita o tipo de falha. Verificou-se,
no Quadro 10, a similaridade na descricdo de alguns dos 49 tipos de falhas

apresentados.

4.2.3 AGRUPAMENTO POR TIPOS E REFINAMENTO DAS FALHAS DO TECA 1

Devido a similaridade entre as descri¢cdes de alguns dos tipos de falhas
apresentados no Quadro 10, apresentou-se a necessidade de fazer um

refinamento para andlise de sua criticidade.

Para o desenvolvimento do processo de refinamento, os tipos de falhas
foram agrupados, “localizados”, nas etapas do processo 0s quais ocorrem.
Para auxiliar a localizacdo dos tipos de falhas, foram utilizadas as seis etapas
do processo e atividade de manuseio, de responsabilidade da AAL como o fiel
depositario da carga, apresentados no fluxograma da Figura 16.

O Quadro 11 apresenta o agrupamento tipolégico nas seis etapas do

processo e atividade de manuseio sob a responsabilidade da AAL.
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Quadro 11 - Agrupamento tipoldgico das falhas nas etapas do processo do TECA 1

ETAPAS DO PROCESSO ATIVIDADE
FALHA
RECEBIMENTO DA CARGA ARMAZENAMENTO | PARAMETRIZAGAO | EXPEDIGAO | ENTREGAPARA | MANUSEIO
. (SRF) DA CARGA A COMPANHIA
CONFERENCIA | PRESENGA AEREA
f1 X
2 X
3 X X
fa X
5 X
f6 X
7 X X
8 X
f9 X X
10 X X
f11 X X
f12 X X X
13 X
f14 X
15 X
16 X
17 X
118 X
f19 X
120 X
21 X
122 X X
123 X
24 X
125 X
26 X
127 X
128 X
29 X X
30 X
31 X X X X X X X
32 X
33 X
34 X
35 X
36 X
37 X
38 X
39 X X X X X X X
140 X X X
f41 X X X
f42 X
43
f44 X X X X X X X
145 X
146 X
t47 X X X
148 X
49 X

Fonte: Elaborado pelo autor

A falha f43 (Falta de representante do pais na OACI, para tratar de

assuntos do Anexo 18) ndo ocorre em nenhuma etapa especifica do processo

de manuseio e de armazenamento de cargas perigosas, portanto nao

apresentou agrupamento tipologico.
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O processo de refinamento dos 49 tipos de falhas foi realizado

considerando-se a similaridade na descricéo do tipo de falha e a ocorréncia na

mesma etapa do processo analisado. As falhas agrupadas no processo de

refinamento resultaram em novos tipos de falhas como mostra o Quadro 12.

Quadro 12 - Refinamento dos tipos das falhas do TECA 1

Falhas Refinadas

Tipo de Falha Tlrgjeﬂﬁé::da:iha Descricao da Falha

flef2 f1’ Langamento dos dados da carga perigosa no sistema informatizado de controle
de cargas da AAL.

3, 120, f21 e 3’ Verificagdo do estado da embalagem, avarias, etiquetas, identificagdo e

f22 documentacéo da carga perigosa.

f4 e 146 f4 Cargas perigosas, que necessitam de refrigeracéo, séo armazenadas junto com
as cargas normais, sem segregacao.

f5, 16, {7, f8 e 5’ Manuseio e armazenamento inadequado de cargas perigosas

f9

f10 e f11 10’ Identificag@o fisica e documental de cargas perigosas que estdo escritas na
lingua inglesa.

f12,13,fl4 e f12’ Despreparo dos colaboradores dos 6rgédos anuentes e SRF, sobre os cuidados

f40 Nno manuseio e 0S perigos com a carga perigosa.

15, f18 e f19 f15’ Local de armazenamento de cargas normais e perigosas obsoleto, ndo atende
a0s requisitos de seguranca.

f16 e f17 16’ Area de armazenamento de cargas apresenta goteiras em dias de chuva.

f24 e 45 24’ Auséncia de aplicagéo do check list de inspegao de mercadorias perigosas no
ato da conferéncia de carga, pela companhia aérea.

25 e 26 25’ Auséncia de dispositivos auxiliares para a movimentacao e de local adequado
para o armazenamento de cilindros de gés.

f27 e f42 f27 Falta de equipamentos motorizados para a movimentacéo de cargas.

f30 e f49 30’ Auséncia de monitoramento de emissédo de radiagdo, para cargas perigosas da
classe 7, no ato da conferéncia da carga.

33, 134 e 35 33’ Transito intenso de pessoas no pier, junto com a movimentagéo de cargas.

Falhas Originais

23 Carga perigosa armazenada sem atender as condi¢des de seguranca.

f28 Auséncia de controle pela AAL dos resultados da aplicagéo do check list de
itens de verificacdo dos equipamentos motorizados.

f29 Auséncia de procedimento ou instru¢gdes de trabalho para o manuseio e
armazenagem de cargas perigosas.

f31 Carga perigosa declarada pelo expedidor como carga normal.

f32 Empilhamento de cargas no pier, acima de 2 niveis com 1,5 m de altura.

36 Etapa de parametrizacéo de cargas, SRF, lenta.

f37 Carga ja entregue para a companhia aérea, na area de paletizacdo de cargas,
retorna para a area de armazenagem.

38 Sistema informatizado, de controle de cargas da AAL, nado efetua a segregacéo
automaticamente da carga perigosa.

f39 Emergéncia de combate a incéndio e socorro médico a acidentes muito
distantes da area de armazenagem.

f41 Carga perigosa apresentando vazamentos na area de armazenagem.

f43 Falta de representante do Pais na OACI, para tratar de assuntos do Anexo 18.

fa4 Falta de relatos de incidentes com relagdo a cargas perigosas nos TECA.

fa7 Falta de informac@o na documentacdo da carga perigosa, sobre o ponto de
fugor e flash point.

f48 Alta temperatura ambiente na area de armazenagem de cargas perigosas.

Fonte: Elaborado pelo autor
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Como resultado do refinamento apresentado no Quadro 12, foram
obtidos 27 tipos de falhas sendo 13 refinadas (agrupadas por similaridade na
descricéo do tipo de falha e a ocorréncia na mesma etapa do processo) e 14
originais (ndo possiveis de refinamento por similaridade descritiva ou por

ocorrerem em etapas distintas do processo).

As novas falhas refinadas, apresentadas no Quadro 12, possuem uma
nova descricéo, do tipo de falha e uma nova codificacao (fx’) onde “f” é a falha

e (X’) explicita o novo tipo de falha acompanhado pelo apdstrofe.

4.2.4 ANALISE DA SEVERIDADE, OCORRENCIA E DETECCAO PARAO TECA 1

Para a avaliagdo dos indices de severidade, frequéncia de ocorréncia e
potencial de deteccdo de cada uma das 27 tipos de falhas resultantes do
processo de refinamento, foi adotado o modelo de Palady (2011) e Barends et
al., (2012). As Tabelas 2, 3 e 4 apresentam as pontuacdes aplicadas para os
indices de severidade, de ocorréncia e de deteccao, conforme a percepcao dos
entrevistados que qualificaram aquele tipo de falha. Os indices resultantes,
para cada tipo de falha, foram calculados pela média aritmética dos valores

atribuidos.

Tabela 2 - indice de severidade para os tipos de falhas do TECA 1

Tipo de Entrevistado
Falha = o 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 Meda
1’ 3 3 - - - 4 - - - - - 3
3 7 4 7 . 6 5 6 5 6
f4 7 - - - 6 7
5 6 4 5 5 6 - 6 5 6 5 5
M0 - . - - - 2 ; 2 : - i - - 2
f12 - - 8 6 . - 5 - 7 - - - 6 6
f15° 9 - 9 - 8 7 - 7 10 - 7 8 8 8
f16° - - - . - 8 8 - - 8
f23 - 4 - ; 4
fou - - 8 7 8 8
25 2 4 - - 3
27 - 7 8 9 7 9 8 8 8
28 7 8 - 8
29 5 5 . . . . . . . 5
f30° - 9 - - 10 ; - - - - 10 10
31 . - 10 . . ; ; . . . ; - 10
32 - - 7 - - - - 9 - - - - - 8
33 . . - . . . . 7 6 . . . 5 6
36 - - - 8 - - - - - - - - - 8
37 . . . 4 . . ; . - 4
38 - - - - - - - 2 - - - - - 2
39 . . . . . . . - 10 . . 9 . 10
f41 - - - - - - - - - - 6 - - 6
43 . . . . . . . . . . - . 3 3
f44 - - - - - - - - - - - 5 7 6
f47 - - - - - - - - - - - - 1 1
A8 6 6

Fonte: Elaborada pelo autor
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Tabela 3 - indice de ocorréncia para os tipos de falhas do TECA 1
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Tabela 4 - indice de deteccéo para os tipos de falhas do TECA 1
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4.2.5 PRIORIZACAO DOS MODOS DE FALHAS NO TECA 1

Para cada um dos 27 tipos de falhas, resultantes do processo de
refinamento, foi calculado o Risk Priority Number (RPN). O RPN, Tabela 5, foi
obtido pelo produto da média dos valores dos indices de severidade (S) da
Tabela 2, de ocorréncia (O) da Tabela 3 e de deteccédo (D) da Tabela 4, de

cada tipo de falha.

Tabela 5 - Célculo do RPN para os tipos de falhas do TECA 1

Tipo Indice RPN Tipo Indice RPN Tipo Indice RPN
de de de —=—————

Falha s © O Falha sy @© O Falha (S) © (O
f1’ 3 5 4 60 f24’ 8 7 6 336 f36 8 8 8 512
3’ 6 5 5 150 f25’ 3 4 3 36 f37 4 2 3 24
f4’ 7 8 5 280 f27 8 7 7 392 f38 2 2 2 8
5’ 5 3 3 45 f28 8 8 5 320 f39 10 2 4 80
f10’ 2 3 4 24 f29 5 5 4 100 f41 6 4 4 96
f12’ 6 4 5 120 30’ 10 9 6 540 f43 3 3 3 27
f15’ 8 6 5 240 f31 10 3 4 120 f44 6 6 6 216
f16’ 8 5 4 160 f32 8 6 6 288 f47 1 2 3 6
f23 4 8 3 96 33’ 6 5 5 150 f48 6 3 1 18

Fonte: Elaborada pelo autor

Verifica-se, na Tabela 5, que os 27 tipos de falhas, refinadas,
apresentaram valores de RPN entre 6 e 540. Selecionar as falhas que
apresentaram maiores valores de RPN ou especificar um intervalo de selecéo
de valores de RPN, como o apresentado no artigo de Barends et al. (2012),
ndo garante necessariamente que as falhas mais criticas foram selecionadas.
Problema este devido a maneira que € realizado o calculo do RPN tradicional,
atribuindo pesos iguais aos indices na multiplicacdo. Este problema também &
destacado por Fernandes (2005) e Chang (2009), como critico. Segundo
Fernandes (2005), os indices de severidade e frequéncia da ocorréncia

deveriam ter pesos maiores.

O gréafico de areas de Palady (2011) apresenta a resposta para este
problema, onde propde dividir os tipos de falhas em trés condicbes de
priorizacdo para a tomada de acdes de melhorias: alta, média e baixa, de
acordo com a aplicagdo dos indices de percepcao de severidade e frequéncia

de ocorréncia de cada tipo de falha.
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Os indices de percepc¢éo de severidade e frequéncia de ocorréncia dos

27 tipos de falhas, refinadas, foram aplicados no grafico de areas de Palady

(2011) com o intuito de se selecionar quais tipos de falhas sdo consideradas

como de alta hierarquia.

Na Figura 17, os 27 tipos de falhas estdo divididos de acordo com o

seu grau de hierarquia.

Ocorréncia 10

Alta

6 Média

29

£5'

44

£33'

f41
f12'

48

f4'

36
28

27
f24'

£32
f15'

f16'

30

31

39

Severidade

Figura 17 - Priorizacéo dos tipos de falhas pelo grafico de areas para o TECA 1

Fonte: Elaborada pelo autor

Verifica-se na Figura 17, que 67% dos 27 tipos de falhas do TECA 1

possuem alta prioridade, apresentando indices de severidade e frequéncia de

ocorréncia entre 5 a 10.

Para o TECA 1, com o auxilio do Quadro 11 e da Figura 17, verifica-se

gue mais de 60% dos tipos de falhas classificados como de alta hierarquia

estdo concentradas entre as etapas do processo de conferéncia, presenca e
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armazenagem da carga, significando que estas etapas sdo criticas para o

processo.

Para facilitar a analise da hierarquizacao dos tipos de falhas, o Quadro
13 apresenta um resumo dos resultados obtidos na Tabela 5 e na Figura 17
dos 27 tipos de falhas divididos de acordo com o seu grau de hierarquizacao,
valor de RPN, com as suas descri¢cdes simplificadas, categorizados de acordo
com o conteudo de cada descricdo de falha, nos grupos de atividades: (i)
documentacédo, (i)

equipamento, (iii) infraestrutura/instalacdo e (iv)

treinamento/pessoal, que representam o processo.

Quadro 13 — Grupos de atividades e simplificacdo da descricdo para o TECA 1

Hierarquizacéo RPN Grupo de Atividade Descri¢ao do Tipo de Falha
336 Aplicacéo do check list (f24°)
320 Check list dos equipamentos motorizados (f28)
100 Documentagéo Falta de procedimento ou instrug8es de trabalho (f29)
120 Carga perigosa declarada como carga normal (f31)
216 Falta de relatos de incidentes no TECA (f44)
96 Documentacéo e Carga armazenada apresentando vazamentos (f41)
Treinamento/Pessoal
392 Equipamento Falta de equipamentos motorizados (f27°)
540 I_Equipamento e Auséncia de medigao de emissao de radiagao (f30’)
ALTA Treinamento/Pessoal
280 Area de refrigeragéo sem segregagéo (f4')
240 Infraestrutura/Instala¢éo Insta!agﬁes o.bsoletas (f15)
160 Goteira em dias de chuva (f16’)
80 Central de emergéncia longe do TECA (f39)
150 Infrae_strutura/lnstalagéo e Tréansito intenso de pessoas no pier (f33’)
Treinamento/Pessoal
150 Embalagens avariadas (f3’)
120 Despreparo dos 6rgaos anuentes e SRF (f12’)
96 Treinamento/Pessoal Condi¢6es de seguran¢a na armazenagem (f23)
288 Empilhamento de cargas no pier (f32)
512 Etapa de parametrizacéo de cargas, SRF, lenta (f36)
24 = Carga liberada retorna para armazenamento (f37)
Documentacao
27 Falta de representante do Pais na ICAO (f43)
36 Equipamento e y Dispositivos e armazenagem de cilindros (f25’)
MEDIA Infraestrutura/Instalacéo
18 Infraestrutura/Instalacéo Alta temperatura ambiente no TECA (f48)
60 Langamento dos dados (f1’)
45 Treinamento/Pessoall Manuseio e armazenamento inadequado (f5’)
24 Identificagéo na lingua inglesa (f10’)
BAIXA 8 Equipamento Sistema informatizado n&o efetua a segregacgéo (f38)
6 Documentagédo Falta de informacao na documentagéo da carga (f47)

Fonte: Elaborado pelo autor
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Cada um dos tipos de falhas, apresentados no Quadro 13, estao
associados a um ou mais grupos de atividades que possuem caracteristicas

especificas que os diferenciam, sendo o grupo:

»  Documentagao, caracterizado pela falta ou deficiéncia de
procedimentos, instrucdes de trabalho e check list ou mudancas na legislacdo

aduaneira;

»  Equipamento, caracterizado pela falta ou quebra constante de
qualquer tipo de equipamento ou dispositivo utilizado na movimentacdo de

cargas, medicao ou na seguranca;

> Infraestrutura/instalacdo, relacionado ao projeto obsoleto das
instalacdes, projeto do armazém de cargas ou estrutura insuficiente e

deficiéncia no programa de manutencéo;

»  Treinamento/Pessoal destacando-se pela falta ou deficiéncia no
programa de treinamento e falta de mao de obra.

Dos 18 tipos de falhas, classificadas como de alta hierarquizacéo,
expostas no Quadro 13, 36,1% sao relativas ao grupo de atividade de
Treinamento/Pessoal, 30,6% estdo associadas a atividade de documentacéo,
25% estéo ligadas a atividade de Infraestrutura/lnstalacdes e 8,3% ao grupo de

atividade de equipamento.

O grupo de atividade Treinamento/Pessoal pode ser considerado como
um ponto critico no processo, pois além de concentrar mais de 1/3 dos tipos de
falhas que apresentaram alta hierarquizacdo, também concentra os dois tipos
de falhas mais criticos do TECA 1: “Auséncia de medicdo de emissdo de
radiacao” (f30’) e “Etapa de parametrizacdo de cargas, SRF, lenta” (f36). Estas
falhas apresentaram as maiores hierarquias e os valores de RPN, para este

estudo de caso.

Dentre os tipos de falhas de alta hierarquizacdo, também merece

atencao o grupo de atividade de Documentagéo, apresentando como destaque
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os tipos de falha: “Aplicacdo do check list” (f24’) e “check list dos equipamentos
motorizados” (f28), falhas referentes a deficiéncia na aplicagdo do check list
para checagem para carga perigosa na etapa de conferéncia da carga,
atividade sob responsabilidade da companhia aérea, e a falta de controle na
aplicacdo e analise dos resultados do check list de verificacdo dos

eguipamentos motorizados.

Para o grupo de atividade de Infraestrutura/Instalacdo destacam-se os
tipos de falhas: “Area de refrigeracdo sem segregacdo” (f4’), “Instalacbes
obsoletas” (f15’) e “Goteira em dias de chuva” (f16’). Estes tipos de falhas, de
alta hierarquizacdo, concentram-se na falta de area de segregacdo de cargas
perigosas refrigeradas, projeto obsoleto do terminal de cargas de exportacao,
ndo atendendo os requisitos de seguranca especificados nas Normas
Regulamentadoras, e falta de um programa de manutencao preventivo para as

instalacdes do terminal de cargas.

Os tipos de falhas, Falta de equipamentos motorizados (f27°) e
Auséncia de medicdo de emissao de radiacao (f30’), de alta hierarquizacgéo,
sdo as unicos tipos de falhas que estdo associadas ao grupo de Equipamento.
Este grupo, que representam menos de 10% do total de falhas de alta
hierarquia, concentra-se na falta de equipamento de medicdo de emisséo de
radiacdo na etapa critica de conferéncia da carga e na falta de um programa de
manutencdo periédica para os equipamentos utilizados na movimentacdo da

carga.

Merecem atencdo especial da AAL que administra o TECA 1, para
implementacdo de acGes de melhoria, os tipos de falhas “Manuseio e
armazenamento inadequado” (f5’) (média hierarquia) e “Instalagdes obsoletas”
(f15’) (alta hierarquia) pela quantidade de citacbes dadas pelos entrevistados,
recebendo nove indicagdes cada, segundo os dados apresentados nas Tabelas
2a4.

Comparando o calculo do RPN, apresentado na Tabela 5, com os
resultados do gréfico de areas, da Figura 17, verifica-se que oito tipos de
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falhas, de alta hierarquia e representando todos os grupos de atividades ja
citados anteriormente, ndo seriam considerados como prioritarias pelo calculo
do RPN, apresentando valores entre 80 a 150. Fato este devido a maneira que
é efetuado o célculo do RPN, atribuindo pesos iguais aos indices de
severidade, ocorréncia e deteccdo. Este resultado comprova as criticas
realizadas por Fernandes (2005) e Chang (2009) com relacdo ao célculo do
RPN pelo FMEA tradicional.

Como verificado no grafico da Figura 17, dentre os tipos falhas
apresentadas como de alta hierarquizacdo destaca-se a falha “Auséncia de
medicdo de emissdo de radiagao” (f30°) pelos maiores indices médios de
severidade e frequéncia da ocorréncia apresentados neste estudo. A falha, que
pertence aos grupos de atividade de Equipamento e Treinamento/Pessoal, faz
referéncia a falta do equipamento para medicdo de emissao de radiacdo para
cargas perigosas da classe 7, na etapa de conferéncia da carga. Também se
complementa a esta falha, a falta de profissionais treinados para a utilizacdo do

equipamento.

As falhas “Auséncia de medicao de emissao de radiagao” (f30’), “Carga
perigosa declarada como carga normal” (f31) e “Central de emergéncia longe
do TECA” (f39), de alta hierarquia e que representam o0s quatro grupos de
atividades, merecem atencéo especial da AAL devido ao valor do indice de
severidade apresentado (10). O alto indice de severidade dos tipos de falhas
deve-se a ameaga eminente de vida do trabalhador envolvendo o

descumprimento da legislacdo governamental.

Comparando-se os tipos de falhas de alta hierarquia apresentados na
Figura 17 com os resultados da Tabela 5 verifica-se, que oito tipos de falhas
que apresentaram as maiores hierarquizacoes, também foram as que
apresentaram os maiores valores de RPN no estudo. Nesta analise, destacam-
se o0s grupos: Documentacdo, Treinamento/Pessoal e Equipamento,

apresentando as maiores priorizacoes.
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Para os tipos de falhas de média hierarquizacdo, 42,9% de um total de
sete tipos de falhas estdo concentrados na atividade de Treinamento/Pessoal,
com destaque para as falhas “Langcamento dos dados” (f1’) e “Manuseio e
armazenamento inadequado” (f5’), referentes a falha no programa de
treinamento da AAL, com referéncia a operacédo de lancamento de dados da
carga no sistema informatizado e ao treinamento de protecdo radioldgica
realizado aos trabalhadores com carga horaria insuficiente para assimilar os
conhecimentos necessarios a correta protecado no manuseio e armazenamento

das cargas da classe 7.

Para os demais grupos de atividades, de média hierarquizacao,
destacam-se as falhas “Alta temperatura ambiente no TECA” (f48) do grupo de
atividades Infraestrutura/Instalacées, com a maior hierarquia dentre as sete
falhas de média hierarquia e a falha “Dispositivos e armazenagem de cilindros”
(f25’), caracterizada pela falta dispositivos para o recebimento, o manuseio e o

armazenamento de cilindros de gas.

Os tipos de falhas “Sistema informatizado nédo efetua a segregacao”
(f38) e “Falta de informacdo na documentacao da carga” (f47), relativas a falta
de identificacdo e informagbes para o controle da carga perigosa, foram
consideradas de baixa hierarquia para a definicAo de pontos criticos do

processo.

4.3 ESTUDO DE CASONO TECA 2
4.3.1 CARACTERIZACAO DO TECA 2

O terminal de carga aérea TECA 2, foi inaugurado no ano de 1976,
sendo expandido posteriormente nos anos de 1980 e 2004. Possui uma area
total de 15.200 m? sendo que 2.600 m? sdo dedicados para a area de
exportacdo. O TECA 2, no ano de 2012, apresentou um movimento acima de
3.600 t exportadas, representando 2,16% sobre o total de cargas

movimentadas por este terminal.
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A AAL que administra o TECA 2, possui autorizacdo da SRF para ser
fiel depositaria das cargas que estdo em procedimento de alfandegamento, nas
operacdes com cargas de importacado, exportacao, carga nacional e internacao.
Para a operacdao com cargas de exportagao, o aeroporto que abriga o TECA 2,

recebe voos diarios de avibes de passageiros, combi, e de avides cargueiros.

A area de exportacdo do TECA 2 conta com uma equipe de 21
pessoas sendo, um coordenador, cinco encarregados de atividades e 19
colaboradores de atividades de carga. A equipe também conta com 15
operadores de empilhadeiras e 20 separadores de carga de uma empresa
prestadora de servigos para a AAL.

O depodsito de 300 m? destinado ao armazenamento de artigos
perigosos esta localizado na area de importacdo de cargas, a cerca de 800 m
de distancia da area de exportacdo, e dispde de salas de armazenamento de
cargas, devidamente segregadas, de acordo com sua classe de risco.

A sala de armazenamento, destinada para cargas de classe de risco
sete, ndo dispbe do equipamento para monitoramento de emissao de radiacao.
Também né&o possui capacidade de armazenamento para cargas radioativas de
médio e grande porte, sendo armazenadas em local aberto, ao lado do

estacionamento de aeronaves, sem isolamento.

O layout da area de exportacdo, embora o0 projeto e a construgcao
sejam recentes, ndo atendem aos requisitos de seguranca, cCOmo a presenca
de chuveiros e de lava-olhos de emergéncia e detectores de fumaca. J& o
depdsito para armazenamento de cargas perigosas possui varias saidas de
emergéncia, porém, todas sdo obstruidas com telas e alambrados na parte
externa do depdsito, ndo permitindo a evacuacdo das pessoas do local em

caso de emergéncia.

4.3.2 TIPOS DE FALHAS E CODIFICACAO NO TECA 2

Os tipos de falhas foram extraidos das entrevistas de maneira direta

pelas narrativas do processo ou por meio de interpretacdo das respostas as
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perguntas aplicadas. As descricdes dos 38 tipos de falhas narradas pelos

entrevistados estdo apresentadas no Quadro 14.

Quadro 14 - Tipos de falhas narradas pelos entrevistados do TECA 2

TIPO DE DESCRICAO DA FALHA
FALHA
f5 ARMAZENAMENTO DE CARGAS CLASSE 7 INADEQUADO.
f6 MANUSEIO DE CARGAS CLASSE 7 INADEQUADO.
f7 MANUSEIO E ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS INCORRETOS.
f8 ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS, NA EXPORTAQAO, EM LOCAL INCORRETO.
f9 FALTA DE MANUSEIO E ARMAZENAMENTO ADEQUADO DE CARGAS PERIGOSAS POR PARTE DOS
COLABORADORES DA AAL E TERCEIRIZADOS DEVIDO A TREINAMENTO INADEQUADO.

DESPREPARO DOS COLABORADORES DOS ORGAOS ANUENTES E SRF SOBRE O MANUSEIO E

f12 ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS.

f1 ORGAOS~ANUENTES, INCLUINDO A SRF, NAO SE PREOCUPAM COM ASPECTOS DE SEGURANGA DA
3 OPERACAO COM CARGA PERIGOSA.

f16 ARMAZEM APRESENTA GOTEIRAS EM DIAS DE CHUVA.

f18 LOCAL DE ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS INADEQUADO.

f2 CONFERENCIA DO ESTADO, AVARIAS, ETIQUETAS, IDENTIFICACOES E DOCUMENTAGAO DE
0 CARGAS PERIGOSAS (CONFERENCIA DA CARGA NA DOCA).

f2 COLABORADOR DA AAL NAO REALIZA A INSPECAO ADEQUADA DA CARGA PERIGOSA NO MOMENTO
1 DA CONFERENCIA NO PIER

f22 COLABORADORES DA AAL NAO REALIZAM A INSPEGCAO ADEQUADA DA CARGA PERIGOSA NO
MOMENTO DA CONFERENCIA NO PIER E NA PRESENCA DE CARGAS

f2 COMPANHIA AEREA NAO REALIZA A CONFERENCIA Ea APLICAGCAO DO CHECK LIST DE SEGURANGCA
4 (APENDICE F: IS 175-001), NO MOMENTO DE CONFERENCIA DA CARGA PELA AAL, NO PIER.

f26 AUSENCIA DE DISPOSITIVOS ADEQUADOS PARA O MANUSEIO DE CILINDROS DE GAS, CLASSE 2.

f27 FALTA DE EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTAGCAO DE CARGAS.

f2 A AAL NAO CONTROLA OS RESULTADOS DA APLICAGAO DO CHECK LIST DE ITENS DE VERIFICAGAO
8 DOS EQUIPAMENTOS MOTORIZADOS.

f2 AUSENCIA DE PROCEDIMENTOS E DE INSTRUGOES DE TRABALHO PARA O MANUSEIO E A
9 ARMAZENAGEM DE CARGAS PERIGOSAS.

. AUSENCIA DE MONITORAMENTO DE EMISSAO DE RADIACAO DE CARGAS CLASSE 7 NO
30 RECEBIMENTO.

f31 CARGA PERIGOSA DECLARADA PELO EXPEDIDOR COMO CARGA NORMAL.

f33 TRANSITO INTENSO DE PESSOAS NO PIER DE RECEBIMENTO DE CARGAS.
f3 AGENTES DE CARGA, DESPACHANTES E TRANSPORTADORES DE CARGA TRANSITANDO PELO PIER
4 COM TRANSITO DE EMPILHADEIRAS E CARGAS PERIGOSAS.

36 ETAPA DE PARAMETRIZAGAO DE CARGAS (SRF) LENTA.

37 CARGA JA ENTREGUE PARA A COMPANHIA AEREA, NA AREA DE PALETIZAGAO, RETORNA PARA A
3 ETAPA DE ARMAZENAGEM.

” AUSENCIA DE UM CHECK LIST DE INSPEGAO PARA MERCADORIAS PERIGOSAS NO ATO DA
5 CONFERENCIA DE CARGA PARA A EXPORTACAO.

f49 CONFERENCIA DE CARGAS PERIGOSAS DA CLASSE 7 INADEQUADA.

f50 EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTAGCAO DE CARGAS, MOTORIZADOS, QUEBRAM CONSTANTEMENTE
EM ATIVIDADES DE MANUSEIO DE CARGAS.

f51 AUSENCIA DE EQUIPAMENTO AUXILIARES PARA EMERGENCIA QUIMICA.

f52 CARGA PERIGOSA CLASSE 7, DE GRANDES DIMENSOES, FICA EXPOSTA FORA DA AREA DE
> ARMAZENAGEM DE CARGAS PERIGOSAS.

f53 MANUAL DA IATA NAO E ESCRITO NA LINGUA PORTUGUESA.

f54 SAIDAS DE EMERGENCIA DA AREA DE ARMAZENAMENTO DE CARGAS PERIGOSAS ESTAO
5 BLOQUEADAS.

f55 CARGAS PERIGOSAS NAO SEGREGADAS, NA AREA DE PRESENCA DE CARGAS.

f56 ACUMULO DE CARGAS PERIGOSAS, NA AREA DE PRESENCA DE CARGAS.

f57 CARGAS PERIGOSAS, NAO SEGREGADAS, NA AREA DE EXPEDICAO DE CARGAS.

. EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTACAO DE CARGAS COM MUITAS HORAS DE UTILIZACAO
58 (HORIMETRO).

. AGENTES DE CARGA E DESPACHANTES ADUANEIROS NAO POSSUEM CONHECIMENTO SOBRE OS
59 CUIDADOS COM A CARGA PERIGOSA.

f FALTA DE COLABORADORES CAPACITADOS PARA OPERAR O EQUIPAMENTO, CONTADOR GAIGER,
60 DURANTE TODAS AS ESCALA DE TRABALHO.

f61 FALTA DE PLANO DE EVACUACAO DE AREA EM CASO DE EMERGENCIA.

f62 TRAJETO ENTRE A AREA DE EXPORTA(;AO E A AREA DE ARMAZENAGEM DE CARGAS PERIGOSAS
MUITO LONGO, 800 m, PASSANDO POR AREA ABERTA E COM ELEVADO TRANSITO DE PESSOAS.

Fonte: Elaborado pelo autor
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Como apresentado no Quadro 10 do estudo de caso no TECA 1, as
falhas apresentadas no Quadro 14 foram identificadas com uma codificacdo
“fx”, em que “f" é a falha e “x” explicita o tipo de falha. Dos 38 tipos de falhas
apresentados no Quadro 14, 25 falhas que ja foram apresentadas no estudo de
caso no TECA 1, sao elas: 5, 6, f7, f8, f9, f12, f13, f16, f18, f20, f21, f22, f24,
f26, 27, 28, 29, 30, 31, 33, 34, 136, {37, f45 e f49. Treze foram tipos de
falhas novos, de f50 a f62. Além dos tipos de falhas ja relatadas no estudo de
caso do TECA 1, verificou-se que entre os tipos de falhas novos, de f50 a 62,
também apresentavam similaridades havendo a necessidade de serem

reescritas, passando pelo processo de refinamento.

4.3.3 AGRUPAMENTO POR TIPOS E REFINAMENTO DAS FALHAS NO TECA 2

Devido a similaridade entre as descrigdes de alguns dos tipos de falhas
apresentados no Quadro 14, apresentou-se a necessidade de fazer um

refinamento para andlise de sua criticidade.

Para o desenvolvimento do processo de refinamento, os tipos de falhas
foram agrupados, “localizados”, nas etapas do processo 0s quais ocorrem.
Para auxiliar a localizagdo dos tipos de falhas, foram utilizadas as seis etapas
do processo e atividade de manuseio, que estavam sob responsabilidade da
AAL como o fiel depositario da carga, apresentados no fluxograma da Figura
16.

O Quadro 15 apresenta o agrupamento tipolégico nas seis etapas do

processo e atividade de manuseio sob a responsabilidade da AAL.
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Quadro 15 - Agrupamento tipoldgico das falhas nas etapas do processo do TECA 2

ETAPAS DO PROCESSO ATIVIDADE
RECEBIMENTO DA ENTREGA
FALHA CARGA ARMAZENAMENTO | PARAMETRIZAGAO | EXPEDIGAO PARA A MANUSEIO
CONFERENCIA PRESENCA RO DA CARGA COXAgRAé\l:”A
15 X
6 X
7 X X
8 X
f9 X
f12 X X
f13 X
16 X
18 X
120 X
f21 X
f22 X X
124 X
26 X
f27 X
f28 X
f29 X X
130 X
f31 X X X X X X X
133 X
134 X
136 X
37 X
145 X
149 X
50 X
51 X X X X X X X
f52
53 X X X
154 X
55
56
57 X
f58 X
59
60
fo1 X X X X X X
62 X

Fonte: Elaborado pelo autor.

O processo de refinamento dos 38 tipos de falhas foi realizado

considerando-se a similaridade na descri¢cdo do tipo de falha e a ocorréncia na

mesma etapa do processo analisado. As falhas agrupadas no processo de

refinamento resultaram em novos tipos de falhas como mostra o Quadro 16.
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Quadro 16 - Refinamento dos tipos de falhas do TECA 2

Falhas Refinadas

Tipo de Tipo de Falha Descrigéo da Falha
Falha Refinada

20, f21 e f22 3’ Verificagcdo do estado da embalagem, avarias, etiquetas, identificagcdo e
documentacéo da carga perigosa.

f5, f6, 7, 18, f9 5’ Manuseio e armazenamento inadequado de cargas perigosas

e f52

12 ef13 12’ Despreparo dos colaboradores dos 6rgéos anuentes e SRF, sobre os
cuidados no manuseio e 0s perigos com a carga perigosa.

f18 15 Local de armazenamento de cargas hormais e perigosas obsoleto, ndo
atende aos requisitos de seguranca.

f16 f16’ Area de armazenamento de cargas apresenta goteiras em dias de chuva.

24 e 145 foa’ Auséncia de aplica¢ao do check list de inspe¢éo de mercadorias perigosas
no ato da conferéncia de carga, pela companhia aérea.

26 f25° Auséncia de dispositivos auxiliares para a movimentagao e de local
adequado para o armazenamento de cilindros de gés.

f27, 150 e 58 f27 Falta de equipamentos motorizados para a movimentacado de cargas.

f30 e f49 30’ Auséncia de monitoramento de emissdo de radiagdo, para cargas
perigosas da classe 7, no ato da conferéncia da carga.

f33 e f34 33’ Transito intenso de pessoas no pier, junto com a movimentagéo de cargas.

51 e f61 51’ Auséncia de plano de evacuacdo e de equipamentos auxiliares em caso
de emergéncia.

55 e 156 55 Acumulo de cargas perigosas, ndo segregadas, na area de presenca de
carga.

Falhas Originais
Tipo de Tipo de Falha Descrigéo da Falha
Falha Refinada

128 Auséncia de controle da AAL para os resultados da aplicagdo do check list
de itens de verificacdo dos equipamentos motorizados.

29 Auséncia de procedimento ou instru¢des de trabalho para o manuseio e a
armazenagem de cargas perigosas.

f31 Carga perigosa declarada pelo expedidor como carga normal.

36 Etapa de parametrizagdo de cargas, SRF, lenta.

37 Carga ja entregue para a companhia aérea, na area de paletizacdo de
cargas, retorna para a area de armazenagem.

53 Manual de mercadorias perigosas da IATA ndo é escrito em lingua
portuguesa.

154 Saidas de emergéncia da area de armazenamento de cargas perigosas
estdo blogueadas.

57 Acumulo de cargas perigosas, ndo segregadas, na area de expedigdo de
carga.

59 Agentes de carga e despachantes aduaneiros ndo possuem conhecimento
sobre os cuidados com a carga perigosa.

60 Falta de colaboradores capacitados para operar o equipamento de
emissdo de radiagdo, contador Gaiger, durante todas as escalas de
trabalho.

62 Trajeto entre a area de exportacdo e a area de armazenagem de cargas

perigosas € muito longo, 800 metros, e a carga perigosa passa por areas
abertas e com elevado transito de pessoas.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Como resultado do refinamento apresentado no Quadro 16, foram

obtidos 23 tipos de falhas sendo: 12 refinadas (agrupadas por similaridade na

descricéo do tipo de falha e a ocorréncia na mesma etapa do processo) e 11
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originais (ndo possiveis de refinamento por similaridade descritiva ou por

ocorrerem em etapas distintas do processo).

Entre os tipos de falhas de f50 a f62, verificados neste estudo de caso,
dois tipos de falhas, f52 e 58, foram refinadas, respectivamente, com 0s tipos
de falhas f5’ e f27’, j& mencionadas no estudo de caso do TECA 1. Também
foram refinados os tipos de falhas f51 e f61 na falha f51’ e as falhas f55 e 56

formando o tipo de falha f55’.

Dos onze tipos de falhas originais, as falhas 28, f29, f31, f36 e f37 ja
foram citadas no estudo de caso do TECA 1. Os tipos de falhas 153, 54, {57,
59, f60 e f62 s&o novos. Como no estudo de caso do TECA 1, as novas falhas
refinadas, apresentadas no Quadro 16, possuem uma nova descricdo de tipo
de falha e uma nova codificagao (fx’) onde “f” é a falha e (x’) explicita 0 novo

tipo de falha acompanhado pelo apdstrofe.

4.3.4 ANALISE DA SEVERIDADE, OCORRENCIA E DETECCAO PARA O TECA 2

Para a avaliacdo dos indices de severidade, frequéncia de ocorréncia e
potencial de deteccdo de cada uma dos 23 tipos de falhas resultantes do
processo de refinamento, foi adotado o modelo de Palady (2011) e Barends et
al., (2012). As Tabelas 6, 7 e 8 apresentam as pontuacdes aplicadas para os
indices de severidade, de ocorréncia e de deteccéo, conforme a percepcédo dos
entrevistados que qualificaram aquele tipo de falha. Os indices resultantes para
cada tipo de falha foram calculados pela média aritmética dos valores dados.

Tabela 6 - indice de severidade dos tipos de falhas do TECA 2

Tipo de Entrevistado o
Falha 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 Media
f3’ 5 5 8 7 5 - 5 - 6 - - - 6 6
5 4 6 6 8 - 7 4 4 8 7 9 - 6
12’ - - - - - - 5 - - 5 - - - 5
f15’ . . : 4 : . . = - - 5 = 5 5
16’ - - 3 - - - - - - 4 - - - 4
24’ 5 . 5 : 5 = = = - = 6 5
125’ - - - - 7 - - - - - 7
27 - - 4 5 3 - 4 5 - 4 4
128 - - 2 - - - - 3 - 3
29 4 4 4 3 4 5 3 4 4 5 4
f30° 8 8 10 - 9 - - - - 8 - 9
f31 9 9 7 - 7 8 - - 7 8 - 8
33’ - - - - - - - 7 6 6 6 6
36 = = - - - = 6 - - - 6
137 - - - - - - 3 3
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Fonte: Elaborada pelo autor

indice de frequéncia de ocorréncia

Tabela 7 - indice de ocorréncia dos tipos de falhas do TECA 2

Tipo de Entrevistado

Falha -
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Fonte: Elaborada pelo autor
indice de potencial de detecc¢éo

Tabela 8 - indice de deteccao dos tipos de falhas do TECA 2

Tipo de Entrevistado
Falha 7

3’
5’
f12’
f15’ - - -
f16’ - - 2
f24’ 5 - 4
25’ - - -
f27 - - 4
28 - - 7
29
30’
31
33’
36
37 - - -
51’ - - 7
53 - - -

54 - 4
55’ - 3
57 - -
59 - - - - 5
60 - - - - - - - - 5 -
62 - - - - - - 7 - -
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4.3.5 PRIORIZACAO DOS MODOS DE FALHAS NO TECA 2

Para cada um dos 23 tipos de falhas, resultantes do processo de
refinamento, foi calculado o Risk Priority Number (RPN). O RPN, Tabela 9, foi
obtido pelo produto da média dos valores dos indices de severidade (S), da
Tabela 6, de ocorréncia (O), da Tabela 7 e de deteccédo (D), da Tabela 8, de

cada tipo de falha.

Tabela 9 - Célculo do RPN dos tipos de falhas do TECA 2

Tipo indice RPN Tipo indice RPN Tipo indice

de de de T
Faha & © (0 Faha S © O Faha (& © © RPN
f3’ 6 4 4 96 f28 3 5 7 105 f53 4 5 5 100
f5’° 6 4 5 120 f29 4 3 5 60 f54 10 9 4 360
f12’ 5 5 5 125 30’ 9 3 4 108 55’ 7 6 5 210
f15’ 5 5 5 125 f31 8 3 6 144 f57 9 5 5 225
f16’ 4 4 3 48 33’ 6 5 6 180 f59 5 4 5 100
f24° 5 4 5 100 f36 6 2 7 84 f60 5 4 5 100
f25’ 7 7 5 245 f37 3 2 7 42 f62 9 8 7 504
27 4 6 5 120 f51° 10 7 7 490

Fonte: Elaborada pelo autor

Verifica-se na Tabela 9, que os 23 tipos de falhas, refinadas,
apresentaram valores de RPN entre 42 e 504. Selecionar as falhas que
apresentaram maiores valores de RPN ou especificar um intervalo de
priorizacdo, como o apresentado no artigo de Barends et al. (2012), também
citado no estudo de caso no TECA 1, ndo garante necessariamente que as

falhas mais prioritarias foram selecionadas.

Os indices de severidade e frequéncia de ocorréncia dos 23 tipos de
falhas, refinadas, foram aplicados no gréfico de areas de Palady (2011) com o
intuito de se selecionar quais tipos de falhas sdo consideradas como de alta
hierarquia.

Na Figura 18, os 23 tipos de falhas estdo divididos de acordo com o

seu grau de hierarquia.
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Figura 18 - Priorizacao dos tipos de falhas pelo grafico de areas para o TECA 2
Fonte: Elaborada pelo autor

Verifica-se na Figura 18, que 60,9% dos 23 tipos de falhas do TECA 2
possuem alta prioridade, apresentando indices de severidade e frequéncia de

ocorréncia entre 5 a 10.

Para o TECA 2, com o auxilio do Quadro 15 e da Figura 18, verifica-se
gue em torno de 60% dos tipos de falhas classificados como de alta hierarquia,
também estdo concentrados entre as etapas do processo de conferéncia,
presenca e armazenagem da carga, como verificado no estudo de caso do
TECA 1, significando que estas etapas podem ser consideradas como criticas

para O processo.

Como realizado no estudo de caso do TECA 1, para facilitar a analise
da hierarquizacao dos tipos de falhas, o Quadro 17 apresenta um resumo dos
resultados obtidos na Tabela 9 e na Figura 18 dos 23 tipos de falhas divididos

de acordo com o seu grau de hierarquizacdo, valor de RPN, com as suas
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descricdes simplificadas, categorizados de acordo com o contetudo de cada

descricdo de falha, nos grupos de atividades: (i) documentacdo, (i)
equipamento, (iii) infraestrutura/instalacdo e (iv) treinamento/pessoal, que

representam O processo.

Quadro 17 — Grupos de atividades e simplificacdo da descricdo para o TECA 2

Hierarquizacéo RPN Grupo de Atividade Descrigao do Tipo de Falha
144 Documentacao Carga perigosa declarada como carga normal (f31)
Documentacéo, x .
. Falta de plano de evacuagdo e equipamentos de
490 Equipamento e emer énciap(f51’) ¢ A
Treinamento/Pessoal 9
120 Equipamento Falta de equipamentos motorizados (f27’)
245 Equipamento e Dispositivos e armazenagem de cilindros (f25’)
Infraestrutura/Instalacéo
108 Equipamento e Auséncia de medigdo de emissdo de radiagao (f30°)
ALTA Treinamento/Pessoal
125 Instalagbes obsoletas (f15’)
360 Infraestrutura/instalagéo S?ldas de emergéncia bloqueada's (f54)
210 Nao segregamento da carga, na area de presenca (f55)
225 N&o segregamento da carga, na area de expedigao (f57)
504 Trajeto para armazenamento muito longo (f62)
180 Infraestrutura/instalagdo e | Transito intenso de pessoas no pier (f33)
Treinamento/Pessoal
96 Embalagens avariadas (f3’)
120 Treinamento/Pessoal Manuseio e armazenamento inadequado (f5’)
125 Despreparo dos 6rgaos anuentes e SRF (f12’)
100 Aplicacdo do check list (f24°)
105 ~ Check list dos equipamentos motorizados (f28)
Documentacéo - - —
60 Falta de procedimento ou instrug8es de trabalho (f29)
MEDIA 42 Carga liberada retorna para armazenamento (f37)
48 Infraestrutura/Instalacao Goteira em dias de chuva (f16’)
84 Etapa de parametrizacéo de cargas, SRF, lenta (f36)
100 Treinamento/Pessoal Manual .da IATA naq € escrito em portlfgues (f53)
100 Conhecimento dos riscos da carga perigosa (f59)
100 Trabalhadores ndo sabem operar o medidor Gaiger (f60)

Fonte: Elaborado pelo autor

Como no estudo de caso do TECA 1, cada um dos tipos de falhas
apresentados no Quadro 17, estdo associados a um ou até trés grupos de
atividades, que possuem caracteristicas especificas que os diferenciam entre
si. Como exemplo, pode-se verificar no tipo de falha “Falta de plano de
evacuagao e equipamentos de emergéncia”’ (f51°) ,que apresenta trés grupos

de atividades como provaveis causas do tipo de falha.

Dos 14 tipos de falhas, classificadas como de alta hierarquizacéo,
expostas no Quadro 17, 42,9% sao relativas ao grupo de atividade de
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Infraestrutura/instalacdes, 30,9% estdo associadas a atividade de
Treinamento/Pessoal, 16,7% ao grupo de atividade de equipamento e 9,5% ao

grupo de atividade de Documentacéao.

Neste estudo, o grupo de atividade Infraestrutura/Instalagdes pode ser
considerado como ponto critico no processo, pois além de concentrar quase a
metade dos tipos de falhas que apresentaram alta hierarquizacdo, também
concentra a falha com maior hierarquia, “Saidas de emergéncia blogueadas”
(f54), e a falha com maior valor de RPN, “Trajeto para armazenamento muito
longo” (f62).

Também merece destaque neste grupo de atividade os tipos de falhas:
“Dispositivos e armazenagem de cilindros” (f25’), “N&o segregamento da carga
na area de presenca e expedicdo da carga” (f55’) e (f57), devido aos altos
valores de RPN apresentados na Tabela 9 e pela sua apresentacdo no grafico
de areas da Figura 18, estando estas falhas concentradas proximas das falhas

f54 e f62, as mais criticas do estudo de caso no TECA 2.

Dentre os tipos de falhas de alta hierarquizacdo, também merece
atencdo o grupo de atividade de Treinamento/Pessoal, tendo apresentado
quase 1/3 dos tipos de falhas de alta hierarquia. Destacam-se neste grupo os
tipos de falhas: “Falta de plano de evacuacgao e equipamentos de emergéncia”
(f51’) e “Auséncia de medicao de emissao de radiacao” (f30’). Estas falhas sao
caracterizadas pela falta de treinamento de evacuacao do terminal de cargas
em caso de uma emergéncia e falta de pessoal habilitado e treinado para

operar 0 equipamento de medicao de emissao de radiacao.

Também se verifica, na Figura 18, que o grupo de atividades de
Treinamento/Pessoal possui uma concentracdo de tipos de falhas proximo a
linha de divisdo com os tipos de falhas de média hierarquia e com valores de
RPN baixos, porém apresentando indices de severidade e de frequéncia de

ocorréncia entre 4 e 6.
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Os tipos de falhas “Dispositivos e armazenagem de cilindros” (f25’),
“Falta de plano de evacuagao e equipamentos de emergéncia” (f51°), “Auséncia
de medicdo de emissdao de radiacdo” (f30°) e “Falta de equipamentos
motorizados” (f27°), de alta hierarquizacédo, estdo associadas ao grupo de
atividade de Equipamento.

Os grupos de atividades Equipamento e Documentacdo apresentam
como destaque o tipo de falha f51’, com o segundo maior valor de RPN
calculado. Este grupo esta diretamente ligado a falta de investimentos na
compra de equipamentos e dispositivos, falta de manutengdo adequada em
equipamentos de movimentagcdo e armazenamento de carga e falta de um

plano de evacuacéo do terminal de cargas.

Também se verifica no grupo de atividade de Documentacdo, que 0s
tipos de falhas “Carga perigosa declarada como carga normal” (f31) e “Falta de
plano de evacuacdo e equipamentos de emergéncia” (f51’), verificadas como
de alta hierarquizacéo, estdo presentes em todas as etapas do processo de
manuseio e armazenagem. Elas fazem referéncia a legislacdo aduaneira,

emergéncias e treinamento.

Merecem atencdo da AAL que administra o TECA 2, para
implementacéo de acdes de melhoria, as falhas “Embalagens avariadas” (f3’) e
“‘Manuseio e armazenamento inadequado” (f5’), do grupo de atividades de
Treinamento/Pessoal com alta hierarquia, e “Falta de procedimento ou
instrugcdes de trabalho” (f29), do grupo de atividade de Documentacéo, pela
guantidade de citacbes dadas pelos entrevistados, recebendo entre 8 a 10

citacfes, segundo os dados apresentados nas Tabelas 6 a 8.

Comparando o célculo do RPN, apresentado na Tabela 9, com os
resultados do grafico de areas, da Figura 18, verifica-se que sete tipos de
falhas, de alta hierarquia pelo grafico de areas e representando todos os
grupos de atividades, ndo seriam considerados como prioritarias pelo calculo
do RPN, apresentando valores entre 96 a 144. Fato este devido a maneira que
¢ efetuado o calculo do RPN, atribuindo pesos iguais aos indices de
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severidade, ocorréncia e deteccdo. Este resultado comprova as criticas
realizadas por Fernandes (2005) e Chang (2009) com relacdo ao célculo do

RPN pelo FMEA tradicional, atribuindo pesos iguais aos trés indices.

Como verificado no gréfico da Figura 18, dentre os tipos falhas
apresentadas como de alta prioridade destaca-se a falha “Saidas de
emergéncia bloqueadas” (f54), pelos maiores indices de severidade (10) e
frequéncia da ocorréncia (9). A falha, que pertence ao grupo de atividade de
Infraestrutura/lnstalacoes, refere-se ao bloqueio com telas de alambrados das
saidas de emergéncia na &area de armazenamento de cargas perigosas,

impossibilitando a saida do local em caso de emergéncia.

Também se destacam pelos altos indices de severidade apresentados,
as falhas “Auséncia de medicdo de emissao de radiagao” (f30’), “Falta de plano
de evacuagao e equipamentos de emergéncia” (f51’), “Nao segregamento da
carga, na area de expedicao” (f57) e “Trajeto para armazenamento muito
longo” (f62). Cerca de 50% destas falhas estdo ligadas ao grupo de atividade
Infraestrutura/lnstalacdo e estéo relacionadas diretamente ao ndo atendimento
a legislagdo governamental, projeto obsoleto das instalagbes, falta de
equipamentos, falta de treinamento e méo de obra.

Comparando-se os tipos de falhas de alta hierarquia apresentados na
Figura 18 com os resultados da Tabela 9 verifica-se, que seis tipos de falhas,
que apresentaram as maiores hierarquizacbes, também foram as que
apresentam os maiores valores de RPN no estudo. Nesta analise, destaca-se o
grupo Infraestrutura/instalacédo, apresentando as maiores priorizacbes deste

estudo.

Para os tipos de falhas de meédia hierarquizacdo, 0s grupos de
atividades de Documentacdo e Treinamento/Pessoal concentram, cada um,
cerca de 44,4% de um total de nove tipos de falhas. Destacam-se nesta analise
os tipos de falhas “Trabalhadores ndo sabem operar o medidor Gaiger" (f60),
“Conhecimento dos riscos da carga perigosa” (f59) e “Manual da IATA nao é

escrito em portugués” (f53), todos pertencentes ao grupo de atividades de
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Treinamento/Pessoal, sendo as mais prioritarias para este grau de

hierarquizacao.

Neste estudo de caso, ndo foram apresentados tipos de falhas com

baixa hierarquia.

4.4 COMPARATIVO DE PRIORIZAGCAO DOS TIPOS DE FALHAS ENTRE 0S TECA

Verificado os resultados da priorizacédo dos tipos de falhas de cada um
dos TECAs analisados, observa-se que determinados tipos de falhas se
repetem entre as priorizagbes. Com o intuito de facilitar esta verificagao, foi
elaborado o Quadro 18, apresentando um comparativo entre a priorizagado dos
tipos de falhas verificados no estudo de mudltiplos casos realizado nos dois
TECAs.

Quadro 18 - Priorizag&o dos tipos de falhas entre os TECA

Estudo de Caso

TECA 1 TECA 2

¢

Grupo de Atividade Descricao do Tipo de Falha

Aplicac&o do check list (f24")

Check list dos equipamentos motorizados (f28)

Falta de procedimento ou instrucdes de trabalho (f29)

Carga perigosa declarada como carga normal (f31)

Carga liberada retorna para armazenamento (f37)

Falta de representante do Pais na ICAO (f43)

Falta de relatos de incidentes no TECA (f44)

Falta de informacéo na documentacéo da carga (f47)

Documentacéo, Equipamento e Treinamento/Pessoal Falta de plano de evacuagéo e equipamentos de emergéncia (f51’)

Documentacé&o e Treinamento/Pessoal Carga armazenada apresentando vazamentos (f41)

Falta de equipamentos motorizados (f27’)

Sistema informatizado néo efetua a segregacéo (f38)

Equipamento e Infraestrutura/Instalacio Dispositivos e armazenagem de cilindros (f25°)
Equipamento e Treinamento/Pessoal Auséncia de medig&o de emissao de radiagéo (f30°)

Area de refrigeragdo sem segregagéo (f4’)

Instalagdes obsoletas (f15’)

Goteira em dias de chuva (f16’)

Central de emergéncia longe do TECA (f39)

Infraestrutura/Instalagio Alta temperatura ambiente no TECA (f48)

Saidas de emergéncia bloqueadas (f54)

N&o segregamento da carga, na area de presenca (f55’)

N&o segregamento da carga, na area de expedicéo (f57)

Trajeto para armazenamento muito longo (f62)

Infraestrutura/Instalacéo e Treinamento/Pessoal Transito intenso de pessoas no pier (f33’)

Langamento dos dados (f1’)

Embalagens avariadas (f3')

Manuseio e armazenamento inadequado (f5’)

Identificagdo na lingua inglesa (f10’)

Despreparo dos 6rgdos anuentes e SRF (f12)

Treinamento/Pessoal Condigdes de seguranca na armazenagem (f23)

Empilhamento de cargas no pier (f32)

Etapa de parametrizacéo de cargas, SRF, lenta (f36)

Manual da IATA ndo é escrito em portugués (f53)

Conhecimento dos riscos da carga perigosa (f59)

Trabalhadores ndo sabem operar o medidor Gaiger (f60)

Documentacéo

Equipamento

Cor Hierarquia
Alta
Média
Baixa

Sem indicacéo

Fonte: Elaborado pelo autor
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Foi apresentado no Quadro 18 um total de 35 tipos de falhas, entre os
TECA 1 e 2 sendo que, 14 delas se repetem, representando 40% do total de

falhas entre os terminais.

Dentre as falhas que se repetem entre os terminais de carga, 35,7%
sao referentes ao grupo de atividade de Treinamento/Pessoal, 28,6% ao grupo
Documentacao, 21,4% sdao referentes ao de Infraestrutura/instalacéo e 14,3%

ao grupo de atividade de Equipamento.

Como verificado no Quadro 18, sete tipos de falhas foram classificadas
como de alta hierarquia em ambos os estudos de caso, sendo que 0 grupo de
atividade de Treinamento/Pessoal estava presente em quatro destas falhas
sendo: “Embalagens avariadas” (f3’), “Despreparo dos 6rgaos anuentes e SRF”
(f12’), “Auséncia de medicdo de emissao de radiacao” (f30’) e “Transito intenso

de pessoas no pier” (f33’).

Dentre as falhas que foram classificadas como de alta hierarquia em
ambos os TECAs, destaca-se a falha “Auséncia de medicdo de emissdo de
radiacdo” (f30’), tendo apresentado o maior valor de RPN calculado entre os
dois terminais. Este tipo de falha apresenta como causas 0s grupos de
atividades Equipamento e Treinamento/Pessoal e esta fortemente ligada com
falta de méo de obra, falta de treinamento e falta de equipamento, afetando a
seguranca de todo o sitio aeroportuario. Devido a estes fatores, pode-se
considera-la a falha mais critica de todo o processo de manuseio e de
armazenagem de mercadorias perigosas nos dois TECAs analisados.

Também fazendo parte do grupo de atividade Treinamento/Pessoal, o
tipo de falha “Manuseio e armazenamento inadequado” (f5’), ligado a falta de
mao de obra e deficiéncia no treinamento para cargas perigosas, além de ter
sido classificada como de média hierarquia, no estudo do TECA 1, e de alta
hierarquia, no estudo do TECA 2, merece destaque na implementacdo das
acOes de melhoria devido a sua grande quantidade de citacGes dentre os

entrevistados: nove no TECA 1 e dez no TECA 2.
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Além da falha f5’, citada anteriormente, foram verificados no Quadro 18
mais seis tipos de falhas classificadas como de alta/média ou meédia/alta
hierarquia nos dois TECAs analisados, sendo trés tipos de falhas referentes ao
grupo de atividade de Documentacdo, duas ao grupo de atividade de
Treinamento/Pessoal e uma ao grupo de atividade de Infraestrutura/Instalacéo.

O grupo de atividade de Treinamento/Pessoal, que foi considerado
como ponto critico no processo no estudo de caso realizado no TECA 1, possui
uma grande influéncia como causador de falhas no estudo realizado no TECA
2, fato este somado ao resultado da analise comparativa entre os dois TECAs
objetos do estudo, demonstra que esta atividade é a chave de todo o processo

de manuseio e armazenamento de mercadorias perigosas.

Embora o grupo de atividade de Infraestrutura/lnstalacdo tenha
apresentado a maior quantidade de tipos de falha de alta hierarquizagéo e
também tenha sido considerado como o ponto critico do processo no estudo de
caso para o TECA 2, esta atividade ndo pode ser considerada como a principal
causadora dos tipos de falhas para os dois estudos de caso. Verifica-se no
Quadro 18, que as falhas apresentadas como de alta hierarquia para esta
atividade, estdo concentradas especificamente no estudo de caso do TECA 2.

A atividade de Documentacdo estd mais presente no estudo de caso
no TECA 1 e se caracteriza pela negligéncia da AAL com relacéo a elaboracéo
de procedimentos, instrugbes de trabalho e documentos de apoio para

verificacdo de cargas e equipamentos, como check list de verificacao.

Apresentando uma pequena participacdo em ambos o0s estudos de
caso, o0 grupo de atividade de Equipamento apresenta um papel de extrema
importancia para a implementacdo de acbes de melhoria. Duas falhas,
“Dispositivos e armazenagem de cilindros” (f25’) e “Auséncia de medicédo de
emisséo de radiagdo” (f30’), presentes nesta atividade também fazem ligagéo
com as atividades Treinamento/Pessoal e Infraestrutura/Instalacéo,

consideradas criticas nas analises realizadas nos TECA 1 e 2.
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Neste estudo, 21 tipos de falhas foram exclusivas a um dos terminais
analisados, sendo onze de alta hierarquia e dez de média ou baixa hierarquia.
Estes tipos de falhas ndo foram consideradas relevantes para o atendimento

aos objetivos do estudo.
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5 CONCLUSAO

O estudo de multiplos casos realizado no TECA 1 e no TECA 2, com
visitas in loco, teve como objetivo a melhoria do processo de exportacdo de
cargas perigosas em terminais aeroportudrios, através da identificacdo de
pontos criticos pela analise de falhas, que foram categorizadas e
hierarquizadas.

Os resultados dos estudos de multiplos casos indicam pontos criticos
nos dois processos de exportacdo de cargas perigosas analisados. Foram
narradas as falhas em cada um dos casos. As falhas foram categorizadas de
acordo com a suas similaridades e, posteriormente, hierarquizadas de acordo
com a percepcdo de severidade do entrevistado e a sua frequéncia de

ocorréncia.

O objetivo geral do estudo foi atingido com a identificagcdo dos pontos
criticos com risco de falhas, utilizando-se de ferramentas como: (i) fluxograma,
extraido da interpretacdo das varias narrativas dos entrevistados,
representando os processos nos dois TECAs analisados, (i) interpretacdo das
varias narrativas, (iii) agrupamento das falhas pelas etapas do processo, (iv)
refinamento dos tipos de falhas similares e (v) categorizacao.

Os objetivos especificos foram atendidos com:

» A apresentacdo da estrutura organizacional de funcionamento de
um TECA, dos requisitos de qualidade dos armazéns de carga aérea, dos tipos
de equipamentos utilizados no manuseio/armazenamento de cargas e das

responsabilidades da AAL no processo de exportacao;

»  Aidentificacdo e definicdo das classes de mercadorias perigosas
exportadas, que utilizam o modal aéreo, bem como os tipos de embalagens e

identificacbes utilizadas para o seu transporte;
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» A identificagdo das Normas, diretrizes e requisitos, nacionais e
internacionais, associados ao manuseio e o armazenamento de mercadorias

perigosas;

» O mapeamento do processo através da construcdo de um
fluxograma, detalhando as etapas e atividades realizadas em cada passo do
processo de exportacdo de mercadorias perigosas, desde o momento do seu

recebimento no TECA até o momento da entrega para a companhia aérea;

» O uso de elementos da ferramenta FMEA, extraidos a partir da
percepcdo dos entrevistados com relacdo as falhas narradas, como tipo da
falha, seu efeito, controle e deteccdo. Sendo o elo principal para a atribuicéo
dos indices de ocorréncia, deteccdo e severidade que foram percebidos por
cada narrador daquela falha em potencial. Com a obtenc&o destes indices, foi

possivel efetuar o célculo do RPN e a hierarquizacéo das falhas;

» A identificacdo e categorizacao dos tipos de falhas, bem como a

localizac&o das etapas criticas dos processos nos dois terminais;

» A hierarquizacdo dos tipos potenciais de falhas utilizando-se
como ferramentas de apoio o gréfico de areas e o0 agrupamento pelas
provaveis causas potenciais, como as atividades de Documentacéo,

Equipamento, Infraestrutura/instalacéo e Treinamento/Pessoal.

Diante do atendimento dos objetivos geral e especificos, a pergunta de
pesquisa: “como identificar os pontos criticos no processo de manuseio e de
armazenagem de mercadorias perigosas em um TECA?”. Foi respondida com
a identificacdo dos tipos de falhas em cada um dos terminais, objetos do
estudo de multiplos casos, a sua hierarquizagcéo e agrupamento por grupos de

atividades para a tomada de acdes de melhoria.

Sugere-se a estas AAL, para a diminuicdo do risco associado a esses
potenciais de falhas, a adequacédo imediata do projeto dos armazéns de cargas
quanto as condicdbes de armazenagem e de seguranca do trabalho,

investimentos em equipamentos de movimentacdo de carga e dispositivos
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auxiliares para seguranca, planejamento na manutencdo de equipamentos de
movimentacdo de carga e instalacdes, melhoria nos requisitos da qualidade
com a criacdo de procedimentos e instrucbes de trabalho, melhoria no
treinamento com relagdo a cargas perigosas, aumento da mao de obra nas
etapas identificadas como criticas no processo e o cumprimento da legislagdo

governamental ja existente.

Os tipos de falhas verificados nos dois TECAs analisados, sua
hierarquizacdo, bem como o0 seu agrupamento por atividades, foram
apresentadas nesta pesquisa também com a intencdo adicional de se alertar as
administracfes destes terminais, e outros que nao foram objetos nesta
pesquisa, sobre 0s riscos inerentes a operacao envolvendo artigos perigosos,
independentemente da quantidade de carga perigosa que possa ser

movimentada por estes terminais.

5.1 SUGESTOES PARA FUTURA PESQUISA

Na literatura nacional e internacional, existe um nuamero limitado de
publicagdes sobre o tema “logistica de carga aérea”. Quando é introduzido o
assunto adicional sobre “carga aérea perigosa’, as publicagbes se tornam
ainda mais raras. Por estes motivos, existe um grande potencial ainda a ser
explorado, tanto na area de movimentacéo de cargas por via aérea, quanto via

maritima ou rodoviaria.

Como sugestdo para futuras pesquisas, pode-se incluir uma
comparacao entre os processos de importacdo e exportacdo de mercadorias
perigosas por via aérea e por via maritima, visando a identificacdo de pontos
criticos no processo em modais distintos ou estender o estudo para toda a

logistica multimodal de cargas.
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ANEXO A — MODELO DE DECLARACAO DO EMBARCADOR PARA ARTIGOS
PERIGOSOS

DECLAR.-\QAO DO EMBARCADOR PARA ARTIGOS PERIGOSOS

Embarcador Namero do AWB

Numearo do Conhacimanto Adreo

Pagna da Paginas
Refarencia do embarcador  (opcional)

Duas cdpias preenchidas e assinadas desta declaragao [AVISO
davem ser entregue ao transportador

DETALHES DE TRANSPORTE Faha em cumpei om todos os aspectos a regubimentagdo para
Este embarqus estd dentro dos Asroporto de Embarqus |ariges perigosos serd transgrazado das leis am vigor e sujsita
limites prescriptos para: as penas lagais.

(dalatar 0 campo nao aplicivel)
AERONAVE DE SOMENTE
PASSAGEIROS E| AERONAVE

CARGA CARGUEIRA
[Aeroporto de Destino: Tipo de embarque (daletar o campo nao aplicével)

NATUREZA E QUANTIDADE DE ARTIGOS PERIGOSOS
(vaja sub-se¢do 8.1 da Regulamentagao IATA para artigos perigosos)

TdentMce; a0 dee amiges pengosos
N°UN Nome apropriado Classa Grupo de Quantidade e tipo Instrugéo
ou para ransporte ou ambalagam de embalageam e Aulorizagéo
ID JAcclista de artigas parigoscs Divis&o amba-
{Risco Sub) lagem

A L L& L&

hformagies adicionais de manuseio

Declaro que o conteldo deste embarques sté descrito acima de Noma/Titulo do signatario
mansira coreta e precisa pelo nome préprio para embarque, & esté
classificado, embalado, marcado & etiquatado, & encontra-se em todos
0s agpactos em condizdes apropriadas para o transports de acordo Local & cata
com &s regulamentagis s governamantais internacionais @ nacionais
apliciveis. Eu declaro que todos os requerimentos apliciveis ao Assinatura
rensporte adrso foram cumpricks. (veja aviso acima)

A

AV 4 4 4 45 4 4 &

»>
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ANEXO B — ETIQUETAS DE RISCO

As etiquetas de risco tém um formato quadrado, apoiam-se em um dos seus
vértices, apresentam as dimensdes minimas de 100 mm por 100 mm, exceto
para os artigos perigosos da classe 6.2. Quando em pequenas embalagens,
poderdo ser de 50 mm por 50 mm. Cada etiqueta tem que ser fixada ou
impressa sobre um fundo de cor que contraste ou que tenha os limites
exteriores marcados por meio de uma linha continua. As etiquetas ndo devem
ser dobradas nem fixadas de forma que ocupem dois lados do volume. Se a
superficie ndo admite etiquetas, elas podem ser colocadas mediante o0 uso de
um dispositivo porta-etiqueta atado ao volume. Etiquetas da classe 1, também
requerem a marcacgao, na parte inferior abaixo do numero de classe, do grupo
de compatibilidade. As etiquetas devem ser fixadas adjacentes as informacdes
do consignatario e do expedidor. Quando forem aplicadas etiquetas de risco

secundario, elas deverdo estar fixadas adjacentes as de risco primario.

A seguir sdo apresentados os modelos das etiquetas de risco principais para as
classes, que foram extraidos de IATA (2012): Classe 1. Explosivos; Classe 2.
Gases; Classe 3. Liquidos inflamaveis; Classe 4. Sélidos inflamaveis; Classe 5.
Substancias comburentes;, Classe 6. Substancias toxicas; Classe 7. Materiais
radioativos; Classe 8. Substancias corrosivas; e Classe 9. Substancias

perigosas diversas.
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a) Classe 1 — Explosivos.

Divisdao 1.1,12e1.3

4
4
\ 4

Divisédo 1.5

Divisdo 1.6

* Ndmero "1" marcado na parte inferior

**  Lugar para a divis3o e grupo de compatibilidade, por exemplo "1.1C".
* ** Colocar o grupo de compatibilidade.Os nimeros "1.4" impressos na
etiqueta, que tenha uma altura minima de 30 mm e cerca de 5 mm de anchura

Simbolo e nimeros: preto - Fundo Laranja (n2 151U) - Nome: Explosivo
Nota: Os produtos marcados com as etiquetas das divisbes 1.1 e 1.2 estdo
normalmente proibidos para o transporte aéreo.



b) Classe 2 — Gases.

Divisao 2.1 - Gases inflamaveis - Esta
etiqueta pode ser impressa com o
simbolo, texto, nimeros e linha de
contorno nas cores branca ou preta com
fundo vermelho (Cor n® 186U).

Divisao 2.2 - Gases néo inflamaveis -
Esta etiqueta pode ser impressa com o
simbolo, texto, nimeros e linha de
contorno nas cores branca ou preta com
fundo em verde (Cor n° 335U).

Divisao 2.3 - Gases toxicos - simbolo,
linha de contorno e classe na cor preta e
fundo branco - Caveira com 0ss0s
cruzados.

* Inserir o nimero da classe.

* % |nserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.

c) Classe 3 — Liquidos inflaméaveis.

Classe 3 - Liquidos inflamaveis - Esta
etiqueta pode ser impressa com o
simbolo, texto, nimeros e linha de
contorno nas cores branca ou preta com
fundo vermelho (Cor n® 186U).

* Inserir o nimero da classe.

* * |nserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.
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d) Classe 4 — Sdlidos inflaméveis, substancias sujeitas a combustao

espontanea, substancias que, em contato com a agua emitem gases

inflamaveis.

Divisao 4.1 - Sdlidos inflamaveis,
substancias de reacdo espontanea e
explosivos sdlidos insensiveis - simbolo,
linha de contorno e classe em preto com
fundo branco com 7 barras vermelhas
verticais (Cor n® 186U).

Divisao 4.2 - Substancias sujeitas a
combustédo expontanea - simbolo, linha de
contorno e classe em preto com fundo
com a metade superior na cor branca e
metade inferior na cor vermelha (Cor n°
186U).

Divisdo 4.3 - Substancias que, em
contato com a agua, emitem gases
inflamaveis - simbolo, linha de contorno e
classe nas cores branca ou preta com
fundo na cor azul (Cor n® 285U).

* Inserir o numero da classe.

* % Inserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.



e) Classe 5 — Substancias oxidantes, peréxidos organicos.

5.1

Divisdo 5.1 - Substéancias comburentes -
simbolo, linha de contorno e classe em
preto com fundo amarelo (Cor n® 109U).

Divisao 5.2 - Peroxidos organicos -
simbolo, linha de contorno e classe em
preto ou somente o simbolo na cor
branca, com fundo com a metade superior
na cor vermelha (Cor n® 186U) e metade
inferior na cor amarela (Cor n°109U).

*
* *

Inserir o numero da classe.

Inserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.

f) Classe 6 — Substancias toxicas e infectantes.

Divisao 6.1 - Substancias toxicas -
simbolo, linha de contorno e classe na
com preta e fundo branco - Caveira com
0S50S cuzados.

Divisao 6.2 - Perdxidos organicos -
simbolo, linha de contorno e classe em
preto com fundo branco - A parte inferior
da etiqueta deve constar: Em caso de
danos ou infiltracdes, notifique
imediatamente as autoridades de saude
publica.

*
4

Inserir o nimero da classe.

Inserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.
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g) Classe 7 — Materiais radioativos

Categoria | - Branco - simbolo, linha de
contorno e classe em preto com fundo
branco - simbolo trifélio - Na parte inferior
do rétulo: "RADIOATIVO", "CONTEUDOQ"
e "ATIVIDADE" - Apos a palavra
radioativo acrescetar a letra | maitscula

em vermelho.
,/4,"\\ Categoria Il - Amarelo - simbolo, linha de
gy N\ contorno e classe em preto com fundo
4 ‘.‘ N amarelo na parte superior (Cor n® 109U) e
P & N na cor branca na parte inferior - simbolo

s Al trifélio - Na parte inferior do rotulo:
W RAOOCTIVEN 7 "RADIOATIVO", "CONTEUDO" e

N ;,:,// "ATIVIDADE" - Ap0s a palavra radioativo

\\‘\-T;'"f;’ acrescetar as letras Il maitsculas em
Nt vermelho.

Categoria lll - Amarelo - simbolo, linha
de contorno e classe em preto com fundo
amarelo na parte superior (Cor n® 109U) e
na cor branca na parte inferior - simbolo
trifélio - Na parte inferior do rétulo:
"RADIOATIVO", "CONTEUDO" e
"ATIVIDADE" - Apés a palavra radioativo
acrescetar as letras lll maitsculas em

4 vermelho.

N\ CONTENTS
N ACTMVITY

Fissil - Etiqueta de indice de seguranca -
Texto obrigatério na parte superior:
"FISSILE" - escrita e contorno na cor
preta e fundo branco.

* Inserir o nimero da classe.
* % Inserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.
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h) Classe 8 — Corrosivos.

Classe 8 - Corrosivos - Simbolo:
Liquidos pingando de dois recipientes de
vidro atacando uma peca metalica e uma
mao - Parte superior com fundo branco e
inferior com fundo preto - Nimero de
classe na parte inferior na cor branca.

* Inserir o nimero da classe.
* % Inserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.

i) Classe 9 — Mercadorias perigosas diversas.

Classe 9 - Mercadorias Perigosas
Diversas - Fundo Branco com a parte
superior com 7 listas pretas verticais -
contorno e numero de classe na cor preta.

* Inserir o numero da classe.
** |nserir a divisdo e o grupo de compatibilidade.
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ANEXO C — ETIQUETAS DE MANUSEIO

As principais etiquetas de manuseio sdo apresentadas a seguir, com medidas
minimas que variam de 120 mm por 110 mm para a etiqueta Cargo Aircraft
Only (somente aeronave cargueira); 74 mm por 105 mm no caso das etiquetas:
This way up (esta posicdo para cima); e Keep away from heat (mantenha
afastado do calor) e 110 mm por 90 mm para a etiqueta Magnetized material
(material magnetizado). Quando a etiqueta Cargo Aircraft Only for requerida,
deve ser fixada adjacente a etiqueta de risco. Quando o material for
caracterizado pela classe 9 mas for magnetizado, a etiqueta da classe 9 devera

ser retirada e ser colocada a etiqueta Magnetized material.

A etigueta Cargo aircraft only (CAO) deve ser utilizada em volumes que
contenham produtos permitidos somente em aeronaves cargueiras. A etiqueta
nao pode ser utilizada em volumes que tenham sido embalados, de acordo

com as instrucdes, para aeronaves de passageiros

A seguir sdo apresentados os principais modelos das etiquetas de manuseio
gue foram extraidos de IATA (2012):



MAGNETIZED
MATERIAL

Material Magnetizado - Cor azul (n°
285U) com fundo branco

Somente Avido de Carga - Etiqueta
(CAOQ) - Para pequenas embalagens de
substancias infecciosas (Classe 6,
divisdo 6.2) as dimensdes podem ser
reduzidas - cor preta sobre o fundo laranja
(n®151U).

Este Lado para Cima

Mantenha afastado do calor
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ANEXO D — NOTIFICACAO DE INCIDENTE OU ACIDENTE COM ARTIGO

PERIGOSO

NOTIFICACAQ DE INCIDENTE / ACIDENTE COM ARTIGO PERIGOSO EM
BAGAGEM DE PASSAGEIRO E'OU CARGA AEREA

b |

Lo o
NIAR N
LOCAL: [ ] [TY E—
J
EMPHRESA AEREA
HOME ¥ V00 REC. ANV.
1 [ ]
naGaGEM: [N mECIBO DF BAGAGEM Jeancaatnea[ ] e ]
GTDVOLUNE DO AWE: GTD YOLUME COM ARTIGOS PERIGOSOS: —/
A Dack do s Artigos Perigosos (DG Caw T we
EXPECDOR
ROME |
ENOERECO,
CEP, ] [ | ] ]
CONSIGNATARK
NONE
CER! ] coape] ] wi
EMBALAGEM!  (Favoranesy. o poezivel Yot deserhion oy croguis gue Menkiauem o estado da embals |
| ] WATERIAL) |
[~ DANOS:
PES50AI5
 — [ — e [
MATERIAS
 — [Cuen Clecmoiavet [Jowruss
CAUSA G:3
[rcanae Clemes [ Jouor [ 1
AGO 1L S1NY AL PA| 3
TFORMACOES OFCIONATS ]
ONDE SE DEU A OCORRENCIA? | ]
HOUYE REGISTRO POLGIALY [ ST )
A ADMNSTRACAO AEROPORTUARA LOCAL FOIINFCRAMADA? e e
QUTRO ORGAD PUELICO LOCAL FOI CONLNICADD) e owv[ ] [Jwo
NOWIE DO DECLARANTE! | JreL{ 1
H:DOC. ENT.: [ ]  onchoexp[ ] necer ]
Base Logal: DOC 5284 - AN.905 da OACS, RBAC 175 ¢ IS 175001

AVOR EVIOENCIAR O(5) FATO(S), SU POSSIVIL. COM FOTOS § DOCUMENTOS [ ENDERECA-LOS EM CONJUNTO COM E5TH FORMULARIO PARA ©

ENDERECO ELETRONICO arigo.perigosoiianac gov.br

e, “Sh, "Sh "W " "N - - - . - - - -




ANEXO E — SEGREGACAO DE MERCADORIAS PERIGOSAS

TABELA DE SEPARACAO DE VOLUMES

Validade: 1 ano

CLASSE OU DIVISAO

Etiqueta de

Risco exc;llligdo 1.48 2 3 4.2 4.3 5.1 5:2 8
texchindo | Nota1 | Nota2 | x X X X 5 - 2
1.48 Nota 2 - - - - - - - -

2 X - - - - - - - -

3 X - - - - n X - -

4.2 X - 2 4 & g X i i}
4.3 X - - = # g 3 . X
5.1 X 5 = X X = R i} 3
5.2 X - = = = = o - B

8 X - - = = X . ' 3

NOTA 1 — (9.3.2.2) S6 os explosivos da Divisdo 1.4, grupo de compatibilidade “S", estdo permitidos para o transporte em um avido de passageiros. Somente os seguintes explosivos podem ser
transportados em avido de carga: Divisao 1.3, grupos de compatibilidade C e G; Divisdo 1.4, grupos de compatibilidade B,C,D,E,G e S. A “compatibilidade” determina se os explosivos podem ou ndo ser
carregados juntos em um avido. Os explosivos sdo considerados compativeis se puderem ser carregados juntos sem que haja um aumento significativo da probabilidade de que venha 3 ocorrer um

acidente para uma dada quantidade e a gradiosidade dos efeitos de tal acidente.

NOTA 2- (9.3.2.2.3) Os explosivos do Grupo de Compatibilidade "S™ podem ser armazenados com os explosivos dos demais Grupos de Compatibilidade exceto os Grupos de Compatibilidade A ou L.

NOTA 3 - Um <<X>> na intersecdo de uma linha e uma coluna indica que os volumes que contenham essas Classes ou Divisdes de Artigos Perigosos devem ser segregados (ndo poderao ser colocados
juntos, estar em contato entre si). Um <<>> (trago) na intersecdo de uma linha com uma celuna indica que os volumes que contém estas classes ou divisdes de mercadorias perigosas nao requerem

separagao.

NOTA 4 - ADivisdo 4.1 e as Classes 6, 7 e 9 n3o estdo incluidas na Tabela 9.3.A ja que ndo requerem segregacio das outras classes de mercadorias perigosas.

Tabela 9.3.A

Separagdo dos Volumes (9.3.2.1) (Segregacion de las mercancias peligrosas - pg 724)

Tabela de Segregagdo — 2012 — IATA ed. 537
Regulamentagéo sobre Mercadonias Perigosas; 537 edigdo; pg 725
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ANEXO F — MODELO DE SOLICITACAO DE PESQUISA

a0 gt i e

Santa Barbara d' Oesto, 17 de malo de 2013,

A
AL da Geréncia de Logistica de Carga.
Prezada Senhora.

Sou thWﬁs.ommommmmn
pmduclomummwmocoﬁcbopmlabmlmuwmmmm
mmu&amawmvmmmm

muMthammw.AW&mm caso com aplicagdo do
mmmm&-mmmmam.mmmmmma

m«momwmmmmmomm.mm.utnm
Mmmmmmmpomtnbubnmnwcmwmmm
carga.

Amummmmmhﬁwamrwmmbodow. anaksando &
WMomwmmmowammammhm
(mammmammmuam)

Deste modo gostariamos de contar com colaboragao dos agentes que operam neste asroporto
mm.mmammmmmmmawmwm
mml«mmwﬂmmﬁoodommﬂm:ﬁncm‘mwmﬁmqm
mab«nostaw'ga.mnmdoceomdlkudocw

Emmam«mnﬂmamummomz-amw
omwa15mmwrmu(mm«¢mnwmam).mnamm.qmm
mmmm.AmmNﬂ«mmmommm-w
m,limm‘aMeomowaMMwﬂmmw
para a realizagdo destas entrevistas,

de )
Campus de Sants Barbard do Oeste/SP da UNIMEP ancmdowviduoudomdo
mm,mawomupmmmaiuﬂu:w-

m;mmmnmbawmmmnmm-mamm
$6j8 permitido. Também, so for possivel, tirar fotos do local.

Modomemoobooaw

7

m-&‘#c‘o:&;éq Ly

Aluno do PPGEP da UNIMEP
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ANEXO G — PROTOCOLO DE COLETA DE DADOS

O protocolo de coleta de dados sera desenvolvido nas seguintes etapas a

seqguir:

1)

A coleta de dados sera desenvolvida por entrevistas narrativas com 26

colaboradores, de diversos niveis hierarquicos, em duas AAL que figuram

entre as cinco maiores em movimentagéo de cargas no Brasil,

2)

a)

b)

c)

Para cada entrevista:
Cada entrevistado sera identificado pelo nome, cargo, horario da
entrevista. (Sera verificado se o funcionéario, sujeito da pesquisa
realmente participa do processo para este tipo de mercadoria). Cada
entrevista esta prevista para ter uma duracgéo entre 25 a 60 minutos.
Cada patrticipante sera informado do objeto da Pesquisa, ou seja, 0
fluxo logistico de mercadorias perigosas para a exportacao, analisando
a movimentagcdo desde o momento do seu recebimento até o
momento da entrega para a companhia aérea (Ciclo de
responsabilidade da AAL, fiel depositario da carga), conforme descrito
no fluxograma de processo.
Questdes aplicadas na entrevista antes da parte narrativa:
» Vocé recebeu algum treinamento para desempenhar sua
funcdo? Qual? Qual a competéncia e a habilidade requeridas para
tal? Quem participa deste processo? Como vocé participa deste
processo?
» (Apresentar o fluxograma) Quais S&0 0S passos nesse processo
desde o recebimento da carga? Quais métodos, procedimentos e
técnicas que sdo aplicados no manuseio e na armazenagem de
cargas perigosas?;
» No recebimento da carga, sao utilizadas embalagens ou
dispositivos para a sua acomodacdo? Quais tipos? Quais cuidados
sao tomados? Quais embalagens s&o mais utilizadas pelos

expedidores de cargas perigosas?;
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» Quais materiais e equipamentos sao utilizados? Como é
realizada a manutencao deles?;

» Vocé verificou algum problema ou ponto critico (critério-chave),
neste processo que pode falhar? Se sim, qual é? Qual a sua
funcdo? Como pode ser identificado o problema ou o ponto critico?
Por que vocé o considera grave? Qual efeito ele poderia
ocasionar? Qual seria a causa dele? Ele ocorre, ou poderia ocorrer,
com frequéncia? Vocé conseguiria identifich-lo antes que ele
ocorresse? Ha possibilidade de controle?

» O que vocé recomendaria para “solucionar” o(s) problema(s)
verificado(s)?

» Vocé verifica algum ponto do processo de manuseio e de
armazenagem que possa ser melhorado? Qual?;

d) As perguntas ficam restritas a cada entrevistado referente a sua
atividade;

e) O entrevistado deve ser incentivado a narrar, no seu entendimento, o
processo, conforme as questdes acima, procurando identificar
possiveis pontos de falhas e pontos, que ele entende que podem ser
melhorados. Nessa fase, caso ele identifique algum ponto de falha,
deve ser incentivado a identifica-la, e descrevé-la “COMO” ocorre, se
ela se repete, se ela pode ser grave a ponto de ferir alguém. Se ele
entende que pode ser tomada alguma medida de controle para evita-la
(Qual?);

f) Caso o entrevistado ndo apresente, em suas narrativas, a descricao
de falhas ou possibilidades de falhas, a narrativa deve ser conduzida

para responder a pergunta de pesquisa:

‘O que ele entende que pode ser melhorado no processo de manuseio e
de armazenagem?”.



ANEXO H— CRONOGRAMA DE ENTREVISTAS NO TECA 1
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Cronograma de Entrevistas no TECA 1

Data Entrevistado Cargo Duragao
06/05/2013 1 Coordenador de Exportacéo 1:00 h
06/05/2013 2 Encarregado de Atividades 1:30 h
06/05/2013 3 Encarregado de Atividades 1:00 h
06/05/2013 4 Colaborador de Atividades 0:30h

de Carga
07/05/2013 5 Encarregado de Atividades 0:30 h
07/05/2013 6 Colaborador de Atividades 1:00 h
de Carga
07/05/2013 7 Colaborador de Atividades 0:30h
de Carga
07/05/2013 8 Separador da Carga 0:30 h
08/05/2013 9 Operador de Maquinas 0:30 h
08/05/2013 10 Colaborador de Atividades 0:30h
de Carga
08/05/2013 11 Colaborador de Atividades 0:30h
de Carga
08/05/2013 12 Geréncia de Logistica de 1:00 h
Cargas
08/05/2013 13 Encarregado de Atividades 1:00 h
Total 10:00 h




ANEXO | = CRONOGRAMA DE ENTREVISTAS NO TECA 2
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Cronograma de Entrevistas no TECA 2

Data Entrevistado Cargo Duracéo
12/06/2013 1 Coordenador de Exportacao 1:00 h
12/06/2013 2 Colaborador de Atividades 1:00 h

de Carga
13/06/2013 3 Encarregado de Atividades 1:30 h
13/06/2013 4 Encarregado de Atividades 1:00 h
13/06/2013 5 Colaborador de Atividades 1:00 h
de Carga
13/06/2013 6 Colaborador de Atividades 1:00 h
de Carga
13/06/2013 7 Separador da Carga 1:00 h
13/06/2013 8 Operador de Maquinas 0:30 h
14/06/2013 9 Colaborador de Atividades 1:00 h
de Carga
14/06/2013 10 Separador da Carga 0:30 h
14/06/2013 11 Operador de Maquinas 0:30 h
14/06/2013 12 Colaborador de Atividades 0:30 h
de Carga
14/06/2013 13 Geréncia de Logistica de 1:00 h
Cargas
Total 11:30 h




