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RESUMO

A presente monografia apresenta a apuracdo da vida atil econémica de veiculos de
atendimento pré-hospitalar, no ambito do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina,
através do método de célculo do custo médio anual simplificado. Discorre sobre temas
relevantes e de contexto para a compreensdo e desenvolvimento da proposta explicitada.
Descreve 0 modelo empregado para realizar os célculos e interpretacdo dos dados. llustra
através de imagens os modelos de viaturas utilizados como referéncia deste trabalho.
Demonstra através de tabelas e graficos as importancias numéricas utilizadas para o calculo,
tais como fichas técnicas e resultados de relatérios gerenciais, bem como langa mao destes
meios para demonstracdo dos resultados obtidos. Interpreta os dados obtidos e discorre sobre a
sua influéncia no servico operacional. Define 0 momento ideal de substituicdo das viaturas,
atrelada a realidade da organizacdo de bombeiro militar em questdo. Corrobora quanto a
definicdo da vida util econémica do veiculo lancando médo do método proposto. Conclui com a

proposicéo de sugestdes que visam melhorar os indicadores.

Palavras-Chave: Logistica. Atendimento Pré-Hospitalar. Viaturas. Vida Util Econdmica.
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1 INTRODUCAO

A otimizacdo das praticas administrativas nas organizacGes empresariais nos
ultimos anos tem estabelecido seu foco nas atividades de captacdo de recursos e reducao de
custos, onde a busca pela lucratividade transcende o meio privado, participando ativamente no
meio puablico. Quando se fala em lucro, este ndo deve ser entendido em mero retorno
financeiro, mas no alcance dos objetivos delineados pelas organizacbes em determinado
espaco de tempo, frutos de um planejamento estratégico consolidado. A competitividade, ainda
que em organizacdes sem fins lucrativos, tém se mostrado ferramenta para a conquista de
novos nichos de mercado, principalmente quando existe pressao por parte de concorrentes.
Assim como nas empresas privadas, 0s organismos publicos tém cada vez mais buscado
otimizar seus processos em busca do fortalecimento da sua prépria identidade dentro da
estrutura de governo em que fazem parte, 0 que resulta na visdo positiva por parte da
populacdo e dos politicos em geral, e aumenta a captacdo de recursos.

A reducdo de custos, um dos processos chave para o desenvolvimento, deve estar
presente em todas as organizacGes, ndo se fazendo excecdo o Corpo de Bombeiros Militar de
Santa Catarina. Todas as atividades realizadas pela corporacdo podem e devem ser estudadas e
ajustadas de modo a se obter 0 maximo rendimento e o custo minimo. Sabe-se que a atividade
de bombeiro é extremamente onerosa quando comparada as demais exercidas pelo Estado,
fator esse que reforca o compromisso institucional de aproveitar o maximo possivel 0s
recursos disponiveis.

Assim, maximizar processos, quando se fala de uma instituicdo de bombeiros,
consiste ndo sé na prestacdo eficiente e eficaz do servico a populacdo, fato este que as mais
recentes pesquisas tém evidenciado de forma quase unanime, mas na aplicacdo correta dos
recursos financeiros, ja escassos, em prol da viabilizacdo deste atendimento tido como de
exceléncia. O dificil exercicio organizacional, entdo, diz respeito a problematica de como levar
um servico de qualidade a toda populacdo catarinense em detrimento a escassez de recursos
financeiros. O primeiro passo, deste modo, implica em conhecer por parte da organizagéo os
seus pontos fracos e trabalhar para que estes sejam, se possivel, sanados ou minimizados.

No tocante aos custos logisticos, a questdo do transporte rapidamente surge a
mente, respondendo por mais de um terco dos custos totais desta natureza (TIGERLOG,
2009). E quando se trata do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina, com uma frota
aproximada de 900 veiculos, este se evidencia ainda mais, mostrando ser objeto relevante de

estudo e discussao.
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Deste modo, o custo logistico de manutencdo da frota € um dos que merece
atencdo especial por parte da corporagédo, de modo que se reduza a sazonalidade da prestagéo
do servico de atendimento pré-hospitalar derivada de quebras ou avarias. Assim, descobrir o
momento em que uma viatura passa a nao responder corretamente a finalidade que se propde,
que é executar o servico com rapidez, seguran¢a, comodidade aos operadores e USUArios ao
mais reduzido custo possivel, se faz fator essencial para a manutencdo do nivel de qualidade
que a populacdo catarinense ja conhece e viabiliza a presenca da corporacdo aqueles que

necessitam do socorro mais urgente.

1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo Geral

- Estimar o ponto 6timo de substituicdo da frota de veiculos de auto-socorro de
urgéncia do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina (CBMSC), baseados em sua vida

util econdmica estimada.

1.1.1.1 Objetivos Especificos

- Obter o ponto 6timo de substituicdo da frota através de calculo baseado em uma
unidade veicular da corporacéo;
- Propor sugestdes que visem prolongar o tempo de uso do equipamento de forma

viavel economicamente para a organizacao.

1.2 Justificativa

Este estudo norteia-se nos custos logisticos operacionais inerentes a prestacao do
servico de atendimento pré-hospitalar do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina, no
que diz respeito os veiculos de emergéncia, mostrando-se importante para a corporacdo objeto
da pesquisa e para a comunidade, uma vez que a prestacdo dos servicos de saude emergenciais
constitui-se um dos problemas influentes do bem estar social, bem como um fator limitador ao
bom andamento do servigo operacional de bombeiro, no tocante a qualidade e ao custeio. Para
0 académico envolvido, este estudo se motiva pela experiéncia adquirida ao longo de cinco

anos de caserna, onde presenciou o0 problema e percebeu a sua relevancia quanto a uma
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investigagcdo mais apurada quanto as suas causas e efeitos. N&o menos relevante este estudo
visa aplicar o conhecimento adquirido na vida académica do Curso de Formacéo de Oficiais do
Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina a pratica, valendo-se do senso critico e
construtivo, servindo como base para estudos mais aprofundados de especializa¢do, mestrado e
doutorado futuros. Trata-se de um estudo com foco jamais vislumbrado na corporagédo, o que
reflete a sua originalidade.

No aspecto viabilidade, o tempo disponivel mostra-se suficiente, com boa
quantidade de referéncias bibliograficas na forma de livros especificos para o tema, artigos

cientificos atuais e informacdes disponibilizadas pela corporacéo objeto do estudo.

1.3 Metodologia

Este item tem por objetivo explicitar os métodos adotados para a realizacdo deste

trabalho, bem como descrever os meios utilizados para este fim.

Durante a observagdo da realidade, a constituicdo de hipGteses, as experiéncias para
comprovar a veracidade destas hipdteses e a generalizagdo das teorias cientificas,
alguns procedimentos sdo repetidos e aperfeicoados nas diversas ciéncias,
procedimentos que denominamos métodos (MATTAR, 2005, p. 30).

Este trabalho estrutura-se no aspecto monografico de base tedrico-empirica,
atrelando o conhecimento adquirido nas bibliografias utilizadas com a pesquisa de campo que
seré realizada.

O trabalho monografico objetiva, segundo Lakatos e Marconi (2001), citando
Barquero, a revelacdo de tendéncias, a exteriorizacdo da criatividade e iniciativa, a
demonstracdo de juizos amplos, a exposicdo da capacidade de selecionar em funcdo de metas,
a exposicao de experiéncias vivenciais, a demonstracdo do pensamento analitico e a revelacéo

da capacidade de se distinguir fatos de opinides.

1.3.1 Caracterizacao da Pesquisa

Segundo Medeiros (2006, p. 41), “a pesquisa cientifica objetiva fundamentalmente
contribuir para a evolucdo do conhecimento humano em todos os setores, da ciéncia pura ou

aplicada”.

A caracterizacdo da pesquisa deste trabalho baseia-se quanto a sua forma de

abordagem, quanto aos objetivos e quanto aos procedimentos técnicos.
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A sua forma de abordagem se dara pelo delineamento de pesquisa qualitativa,

baseada em livros, artigos e documentos relacionados a area.
A abordagem qualitativa de um problema, além de ser uma opcéo do investigador,
justifica-se, sobretudo, por ser uma forma adequada para entender a natureza de um
fendmeno social. Tanto assim é que existem problemas que podem ser investigados
por meio de metodologia quantitativa, e ha outros que exigem diferentes enfoques e,
conseqiientemente, uma metodologia de conotagdo qualitativa (RICHARDSON,
1999, p. 79).

Os procedimentos técnicos adotados serdo compostos por pesquisa bibliografica e
documental. No ambito da pesquisa bibliografica, o amparo se dard por livros e artigos
relacionados com o tema. Na pesquisa documental, a base de informacfes utilizada sera
composta por relatérios operacionais expedidos pela organizacdo de bombeiro militar tida
como base de estudo deste trabalho.

A pesquisa bibliogréfica se faz necessaria para a busca fundamentada de
informacdes, em obras ja relatadas, que visem contribuir com a explicacdo de determinados
fendmenos que, segundo Gil (1999), se da quando elaborada a partir de material ja publicado,
constituido principalmente de livros, artigos de periddicos e atualmente com material

disponibilizado na Internet.

A pesquisa documental compreende o levantamento de documentos que ainda nédo
foram utilizados como base de uma pesquisa. Os documentos podem ser encontrados
em arquivos publicos, ou de empresas particulares, em arquivos de entidades
educacionais e/ou cientificas, em arquivos de instituicGes religiosas, ou mesmo
particulares, em cartdrios, museus, videotecas, filmotecas, correspondéncias, diarios,
memodrias, autobiografias, ou cole¢des de fotografias (MEDEIROS, 2006, p. 46).

Para Roesch (1999), o projeto pode combinar mais de um tipo de método,
adotando-se a postura de ouvir o que se tem a dizer, participando de forma ndo influenciavel

ao andamento do processo, em adi¢do a tendéncia de se medir algo de forma objetiva.

1.3.2 Delimitagéo da Pesquisa

Segundo Cervo e Bervian (1996), a delimitacdo do assunto consiste em selecionar
um tipico ou uma parte referencial a ser focalizada.

Este trabalho refere-se a area de Logistica, de forma mais especifica, custos
operacionais atrelados a vida util econdmica de veiculos da frota de atendimento pré-
hospitalar, no ambiente do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina.

A populagéo referéncia deste trabalho se delimita ao 4° Batalhdo de Bombeiros

Militar de Santa Catarina, com sede na cidade de Cricilima.
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Populagdo, conforme Barbeta (1998, p. 19) é o “conjunto de elementos que
queremos abranger em nosso estudo e que sdo passiveis de serem observados, com respeito as
caracteristicas que pretendemos levantar”.

Os dados que foram utilizados como norte deste trabalho serdo coletados no
periodo compreendido entre 10/04/2011 e 01/08/2011.

1.3.3 Coleta dos Dados

Os dados primarios serdo coletados nos registros arquivados na unidade de
bombeiro referenciada, no banco de dados do sistema GVE?, bem como em outros documentos
que ndo passaram por tratamento prévio.

Para Roesch (1999), se faz importante explicitar a populacdo a ser estudada,
conforme descrito nos procedimentos delimitadores desta pesquisa, quando e através de que
instrumentos os dados serdo coletados.

Este trabalho sera contemplado também por dados secundarios que ja passaram
anteriormente por tratamento especifico, onde Roesch (1999) menciona ser necessario relatar a
sua natureza e especificacao.

A coleta de dados secundéarios implica em estudos de dados estatisticos coletados,
bibliografias na forma de livros, artigos e documentos especificos do quartel objeto de analise

e das montadoras dos veiculos utilizados como referéncia.

1.3.4 Analise e Interpretacdo dos Dados

Nos dados quantitativos, a analise estatistica atraves de quadros, célculos
matematicos e exposicoes graficas se dardo como ferramenta de interpretacdo dos dados.

Marconi e Lakatos (1999, p. 39) descrevem o quadro como ”um método estatistico
sistematico de apresentar os dados em colunas verticais ou fileiras horizontais, que obedece a
classificacdo dos objetos ou materiais da pesquisa”.

Segundo Mattar (2005, p. 64), “os numeros e sua simbologia s&o uma criagdo do
ser humano durante seu processo de adaptacdo e interacdo com a realidade e sua tentativa de
compreendé-la mais profundamente”.

Com relagdo aos dados qualitativos, 0s mesmos serdo analisados em sintese e de

! Gerenciamento de Veiculos e Equipamentos. Corresponde ao sistema utilizado pelos 6rgéos do Estado de Santa
Catarina para gerenciamento da frota. (SANTA CATARINA, 2011).
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forma correlacionada com o tema proposto, acordando com o embasamento tedrico

pesquisado, valendo-se de textos interpretativo-conclusivos.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo, serd realizada uma exposicdo das teorias e dedugdes que estdo
relacionadas com este estudo e que servem de amparo intelectual e linglistico para a
interpretacdo da tematica que sera apresentada.

A importancia de se compreender a linguagem, segundo Medeiros (2006, p. 65),
parte “do ponto de vista de que a linguagem ndo pode ser estudada separadamente da
sociedade que a produz e de que para a sua constituicdo, entram em jogo processos histérico-

sociais”.

2.1 A Importancia da Logistica

A necessidade de comunicacdo, deslocamento, bens, realizar servigos, alocar 0s
recursos exigidos na quantidade, local e tempo certos, com a maxima eficiéncia operacional e
financeira, sdo requisitos que se tornaram essenciais ao longo dos anos ndo s6 nas atividades
comerciais, mas, em segmentos considerados primordiais a qualidade de vida da populacéo.

Clientes cada vez mais exigentes nos quesitos temporais e qualitativos, em
detrimento a capacidade operacional, concorréncia, e aspecto financeiro, levaram as empresas
a aperfeicoarem cada vez mais 0s seus processos produtivos, uma vez que perceberam que o
desperdicio de tempo impactava nos custos de producdo. Entregar o produto ou prestar o
servico da forma certa, no tempo certo e a0 minimo custo, mostrou-se representar ganho de
lucratividade para quem oferece e reducgéo de precos para quem adquire. (BALLOU, 1995)

Em tempos globalizados, as atividades logisticas mostraram-se cada vez mais
importantes, servindo como fundamento para as praticas comerciais e contribuindo para uma
maior qualidade de vida da populacdo direta e indiretamente envolvida.

No recinto mercadologico e de competitividade, desenvolver politicas de
precificacdo e qualificacdo das tarefas e produtos explicitou-se insuficiente, o que enalteceu o
custeio logistico como eficiente ferramenta de estimulo comercial. A preocupacdo demasiada
com os custos produtivos, tem se revelado uma das caracteristicas marcantes que distinguem
0s paises desenvolvidos dos com crescimento tardio, bem como aqueles que ndo desenvolvem
novas tecnologias, tornando a logistica ainda mais relevante no contexto atual. (BALLOU,
1995).

A importancia da logistica, comenta Ballou (1995), esta intimamente ligada ao

custeio de suas atividades, que sofrem influéncia direta de fatores como o aumento da
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competicdo internacional, as alteracdes na demografia populacional, a escassez de recursos e a
procura acentuada por mao-de-obra cada vez mais barata.

Quando o autor cita o fator alteracdo na demografia populacional, pode-se
interpretar que a logistica esta relacionada ndo so6 ao fluxo de informacdes e mercadorias, mas,
de pessoas também, seja em atividades pessoais ou profissionais.

Pode-se dizer entdo que a logistica envolve os mais diversos ramos de atividade,
sendo um dos motivos que torna o seu estudo e aplicacdo indispensavel na atualidade.
Desenvolver estrutura e processos logisticos eficientes, conforme Ballou (1995, p. 19), “forma
bases para 0 comércio e a manutencdo de um alto padrdo de vida nos paises desenvolvidos. Os
paises, assim como as populagdes que os ocupam, ndo sdo igualmente produtivos”.

Para que se possa refletir e encontrar explicacdes sobre a aplicabilidade da
Logistica no meio administrativo, necessita-se compreender 0s seus aspectos histéricos mais
relevantes, que serviram como referéncia para a formulacéo dos planos e teorias vigentes.

Saavedra (2005) define a historia como sendo “émula do tempo, repositério dos

fatos, testemunha do passado, exemplo do presente, adverténcia do futuro”.

2.2 A Evolucdo da Logistica — Logistica Militar x Logistica Empresarial

A origem da logistica sofreu ao longo do tempo diversas modificaces conceituais,
sendo explicada por varias correntes filoséficas. A teoria mais aceita no meio histérico-
académico é de que o termo logistica originou-se na Grécia Antiga, derivado da expressao
grega logistikus, significando “calculo”. Por assumir caracteristicas organizacionais e
distributivas exatas e, devido a necessidade de se planejar com a maxima otimizacdo a
distribuicdo de recursos, assim ficou denominada a origem desta expressao, conforme Tigerlog
(2009).

No carater estratégico-operacional, a logistica teve suas primeiras acoes
implementadas nas instituigdes militares, sendo o0 exeército Persa, a aproximadamente 481 a.C.,
qguem apresentou na sua disposi¢do geografica e organizagdo de suprimentos para guerra as
primeiras caracteristicas e implementagdes de estratégicas logisticas, valendo-se de esquadras
transportadoras em deslocamento realizado para combate. Essa postura, para Silva e Musetti
(2003), serviu como referéncia para grandes personagens historicos, onde se pode citar o0 mais
expressivo deles no ambito estratégico logistico, Alexandre, “O Grande”.

Considerado um dos mais vitoriosos estrategistas da histéria da humanidade,

Alexandre Magno, Rei da Maced6nia, aperfeicoou o uso das estratégias logisticas nas
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conquistas territoriais de seu exército, no ano 334 a.C., onde iniciou a dominagdo de grande
parte do territdrio continental africano e asiatico. O seu exército dispunha de profissionais
especializados principalmente nas areas de intendéncia, que tinham a missdo de abastecer a
tropa com alimentos, remeédios, agua e armamento bélico, dispostos em locais estratégicos que
estivessem ao maximo alcance do efetivo e, ao mesmo tempo, protegidos de ataques externos.
Mapeamentos dos deslocamentos eram realizados, onde se calculava o tempo e os caminhos a
serem percorridos, fatores estes que Ihe dava vantagens quanto a ocupacgédo e ao progresso em
solo, segundo Silva e Musetti (2003).

“Ao longo da historia do homem, as guerras tém sido ganhas e perdidas pelo poder
e pela capacidade da logistica, ou pela falta deles” (CORONADO, 2007, p. 68).

Evidencia-se entdo que, deter conhecimento sobre 0S recursos necessarios para se
realizar determinada atividade e sobre os meios disponiveis para se atingir 0s objetivos
propostos, ja naquela época, se fazia importante para a pratica da gestdo sustentavel e
eficiente.

Como podemos constatar em tempos remotos, 0S generais e marechais
compreenderam o papel da logistica como fator importante de competitividade;
somente num passado recente é que as organizagcdes empresariais reconheceram
as virtudes do gerenciamento logistico para ganhar competitividade no mercado
(CORONADO, 2007, p. 69).

Segundo Coronado (2007), o conhecimento aperfeicoa processos para a obtencéo
do sucesso, independentemente do setor, destacando-se como fator indispensavel para o
alcance da eficéacia nos resultados.

Acerca do conhecimento dos métodos e taticas para se alcancar os objetivos
especificados na area militar, as organizacGes, no decorrer do século XX, motivadas pela
eclosdo dos movimentos industriais e referenciadas na influéncia positiva da gestéo estratégica
logistica no meio militar, onde a mesma mostrou-se essencial na aquisicdo de maior poder de
combate, passaram a analisar a influéncia deste modelo de gestdo como ferramenta
competitiva de grande valia, ressaltando a necessidade de otimizar a alocagéo de recursos
humanos, financeiros e materiais, para Silva e Musetti (2003).

Em se tratando de recursos humanos, financeiros e materiais, 0os mais diversos
segmentos profissionais tém manifestado deficiéncias estruturais e operacionais, destacando-se
atividades subsidiarias que estdo intimamente ligados ao estado de necessidade e bem estar da
populacéo.

As atividades subsidiarias, segundo Silva e Musetti (2003), abrangem os campos

social e econbmico e dirigem-se as areas de ciéncia e tecnologia, a industria, a infra-estrutura
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de construcéo, ao transporte, a colonizagdo, a assisténcia social, a educacgdo, a salde, ao apoio
a populagdo civil em areas carentes, ao apoio em calamidades publicas, preservacao do meio
ambiente, defesa civil e em outros campos que envolvam situagdes de carater emergencial. “Se
na atividade-fim encontra-se a aplicacdo preponderante da logistica militar, & na atividade
subsidiaria que estd, com maior énfase, a aplicagdo da logistica integrada a orientacdo
estratégica de atuacdo do Estado brasileiro” (SILVA; MUSETTI, 2003, p. 350).

Assim, tratando-se de estratégia a servigo do bem estar da populacao por parte do
Estado, ndo se pode excetuar deste contexto o Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina.
O transporte é a atividade subsidiaria mais presente na supracitada corporacdo, de servicos
administrativos ao atendimento de ocorréncias, o que justifica um estudo mais aprofundado
nesta area.

A pratica da Logistica associada as atividades de transporte e manutencéo,
aplicadas a saude, entdo, mostra-se essencial e intimamente ligada com a qualidade de vida da
populagéo atendida, onde o enfoque preventivo prevalece como metodologia de reducgédo de
custos. Para que se possa avaliar o impacto que a realizacdo da atividade de atendimento pré-
hospitalar causa nas financas das unidades de bombeiro militar, convém que se tenha em
mente o conceito fundamental de custo, a sua natureza, bem como a sua metodologia de
calculo, objetivando viabilizar o atendimento nos locais que muito carecem de recursos e
promovendo sustentabilidade.

A saude, na forma do servico de atendimento pré-hospitalar, por exemplo, mostra-
se vasto campo a ser estudado e beneficiado pelas atividades logisticas, uma vez que se trata
de servico continuo amparado legalmente e que a continuidade é diretamente dependente da
6tima alocacdo dos recursos supracitados, bem como das atividades de transporte.

Conforme transcricdo da lei federal n° 7.783, de 28 de junho de 1989:

Art. 10 S8o considerados servigos ou atividades essenciais:

| - tratamento e abastecimento de agua; producéo e distribuicdo de energia elétrica,
gas e combustiveis;

Il — assisténcia médica e hospitalar;

111 - distribuic8o e comercializagdo de medicamentos [...] (BRASIL, 1989)

Deste modo, a area da saude se mostra de grande relevancia ao ser contemplada
pelas estratégias logisticas, objeto de gestdo pro-eficiente, e de fiel cumprimento legal,

principalmente quando o transporte esta intimamente ligado com a atividade-fim em questao.

2.3 Saude e o Servico de Atendimento Pré-Hospitalar
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No que cerne a area da saide, a demanda pela prestacdo do servico em detrimento
a disponibilidade de veiculos de transporte e leitos nas instituicdes hospitalares afetam
diretamente a qualidade de vida das pessoas envolvidas, bem como ferem principios
constitucionais expressos.

A Constituicdo Federal (1988) trata a saude como um direito fundamental, dentre
os direitos sociais, onde compete & Unido e aos Estados "legislar sobre protecdo e defesa da
saude" (BRASIL, 1988).

Aos Municipios, cabe suplementar a legislacdo federal e a estadual no que couber
(BRASIL, 1988).

Embora seja nitida a obrigacdo por parte do governo, em diferentes esferas, em
garantir e desenvolver politicas publicas que disciplinem e mantenham em condi¢cbes de
atendimento pleno dos servicos de saude, ha que se considerar os problemas inerentes aos
recursos fisicos, humanos e financeiros.

Segundo a revista Emergéncia (2010), pacientes graves agonizando, a falta de
leitos disponiveis e macas nos corredores sdo realidades latentes nos recintos hospitalares,
sendo neste ambiente que os profissionais de emergéncia trabalham e lutam para salvar vidas.

Para Dallari et al. (2001), os modelos de gestdo hospitalar sdo burocratizados,
faltam materiais, recursos humanos e ha dificuldade na implantacdo de novos programas ou
processos, 0 que faz com que os hospitais, muitas vezes, fiqguem a margem de avangos
tecnoldgicos e gerenciais. Segundo o Caderno de Informacdes em Satde? (2010), a cidade de
Floriandpolis apresenta 2,69 leitos disponiveis pelo Sistema Unico de Satde (SUS) para cada
1.000 habitantes. Considerando-se que, segundo o IBGE® (2010), a referida cidade possui
atualmente 408.163 habitantes e que, segundo o referido caderno, a arrecadacdo de impostos
com previsao legal e aplicabilidade na area da saude, no primeiro quadrimestre de 2010 foi de
509.006.375,13 reais, contra a aplicacdo de apenas 45.802.977,40 reais provenientes de
repasse do Sistema Unico de SalGde (SUS), fica explicita a influéncia decisiva sobre a
assisténcia que é prestada nos hospitais acerca da escassez de recursos financeiros, bem como
humanos, devido a sua ineficiente aplicabilidade.

No que consiste o0 atendimento & populacéo, o efeito consequente das deficiéncias
do sistema de saude publica vigente afetam os mais diversos servicos hospitalares, inclusive o0s

que ocorrem fora de suas estruturas, por exemplo, a atividade de atendimento pré-hospitalar

2 0 Caderno de Informag@es em Satide mostra indicadores de satde referente as principais unidades da federagao,
sendo elaborado pelo sistema DATASUS, do Sistema Unico de Sadde (SUS). (DATASUS, 2010).

* IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 6rgao oficial brasileiro responsavel pela elaboracéo de
estudos socio-econdmicos oficiais.
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movel. Se ndo ha recursos financeiros, humanos e materiais, fica inviabilizado um bom
atendimento a populacdo, haja vista que a tarefa de socorrer comeca na linha de frente com o
socorrista e termina com o atendimento meédico especifico intra-hospitalar. Deste modo,
questdes inerentes a demanda de vitimas em detrimento as falhas estruturais sdo relevantes e
motivos de ampla discusséo atualmente.

Segundo a revista Emergéncia (2010, p. 30), “uma unidade de APH* mével ndo
pode ficar horas as ruas, procurando um estabelecimento de salde que possa receber a vitima”.

Da mesma forma, ao tempo que a unidade ndo pode ficar horas nas ruas sem que
se preste atendimento definitivo as vitimas, a referida também ndo pode ficar parada nos
hospitais, tdo menos nas oficinas ou garagens dos quartéis aguardando a realizacdo de
consertos provocados pelo uso indevido, falta de manutencéo e desgaste dos equipamentos e
gue muito aumentam 0s custos operacionais das instituicbes, que ja sdo altos, aliados a
recursos financeiros cada vez mais escassos, confirmando que as deficiéncias na area da satde
pablica afetam muito mais que o meio intra-hospitalar, mas varias organizaces ligadas a ela.

Assim, a atividade de transporte mostra-se vasto campo de estudo e
desenvolvimento de politicas pro-eficientes, haja vista ser decisiva tanto no aspecto de custeio

como no aspecto operacional, podendo decidir entre a vida ou a morte das vitimas atingidas.
2.4 Transporte

Atuando de forma influente na organizacdo do espaco, nas atividades industriais,
coletivas e individuais, a atividade de transporte estd diretamente ligada ao cotidiano das
pessoas, seja pelo ato de estar atento a tela de um computador, filtrando o fluxo de
informacBes que nos tempos globalizados ja ndo respeitam fronteiras, de pér o pdo a mesa
todas as manhads e até mesmo levar os filhos a escola antes de ir ao trabalho. Todos os
processos que as pessoas realizam, de certo modo, estdo fundamentados no processo de
distribuicdo, de se ofertar o que € necessario ou desejado para a realizacdo de determinada
atividade. “A infra-estrutura de transporte tem uma variedade de efeitos benéficos sobre a
sociedade, tais como aqueles referentes a disponibilidade de bens, a extensdo dos mercados, a
concorréncia, aos custos das mercadorias, a especializacdo geogréfica e a renda da terra.”
(MARTINS; CAIXETA FILHO, 2000, p. 16)

Todos os dias os veiculos e as mercadorias estdo em constante movimento, nos

mais distintos modais de transporte, que foram selecionados de acordo com as necessidades
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fisicas e financeiras de quem produz e com as necessidades temporais, qualificativas e
quantitativas de quem compra, 0 que evidencia a necessidade de se conhecer de forma mais
especifica alguns dos modais mais utilizados para transporte atualmente, dentre eles, os modais
aquaviario, ferroviario e rodoviario, que conforme anélise grafica a seguir, respondem juntos

por 96% da matriz de transporte do pais atualmente.

Gréafico 1 — Matriz de Transporte no Brasil no ano de 2006

0% 4%

13%

O Rodoviario
B Ferroviario
0O Aquaviario
O Aeroviario
B Dutoviario

24% 59%

Fonte: adaptado de FIESP, 2006.

Segundo Figueiredo, Fleury e Wanke (2003), seja em politicas publicas de
investimento em infra-estrutura ou em a¢des no &mbito gerencial, ora de empresas privadas,
ora estatais, a escolha do modal adequado de transporte se faz uma das decisGes relativas ao
transporte de cargas mais relevantes.

Quanto a escolha do modal adequado, para Vieira (2002), ndo ha como estabelecer
de forma genérica o melhor modal de transporte, devendo-se levar em conta os fatores criticos
a serem identificados para a escolha do modal e como eles se relacionam de forma especifica.

A utilizagdo inadequada dos modais de transportes resultou numa total
dependéncia do modal do rodoviario, que responde por 58% segundo a ANTT® (2009) da
movimentagao de cargas no territorio, acabando por suprir as lacunas dos demais modais. Sem
falar na frota ultrapassada e nas condic¢des precarias das rodovias que o modal suporta. Quanto

a malha ferroviaria ainda existente, em boa parte construida no inicio do século passado, sofre

* Atendimento Pré-Hospitalar, regulado pelo Ministério da Satde através da Portaria n® 2.048, de 05/11/2002.
% Asigla ANTT corresponde & Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, 6rgdo regulamentador da atividade no
pais.
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resquicios de falhas no processo de sua recente privatizacdo, o que impede de alcancar
melhores resultados. J& a participacdo dos modais hidrovidrios e aéreos € quase que
inexistente.

O transporte de cargas, para Figueiredo, Fleury e Wanke (2003), mostra-se o
principal fator logistico nas empresas, sendo medida a sua importancia através do custo, lucro
e faturamento, onde representa 64% do custo da atividade logistica e 4,3% do faturamento
bruto das empresas, 0 que pode, em alguns casos, ser maior que o dobro da margem de lucro.

E possivel observar que essa situacdo se confere as enormes deficiéncias de
regulacdo, a falta de um bom planejamento, as politicas governamentais de investimento e
também, a total distorcdo da matriz de transporte, acarretando uma significativa perda
econémica e competitividade e um consequente reflexo no custo Brasil.

Segundo Ballou (1995, p. 113):

Basta comparar as economias de uma nagdo bem desenvolvida e de outra em
desenvolvimento para enxergar o papel do transporte na criacdo de auto nivel da
atividade na economia. Nagdes em desenvolvimento tém, normalmente, produgdo e
consumo ocorrendo no mesmo lugar, com boa parte da forga de trabalho engajada na
producio agricola e porcentagem menor da populagio vivendo em &reas urbanas. A
medida que servicos de transportes mais baratos vdo se disponibilizando, a estrutura
econdmica comeca a assemelhar-se a uma economia desenvolvida.

Para Ballou (1995), o transporte se enquadra como atividade primaria da logistica,
sendo tanto o ato de transportar quanto a manutencéo de estoques e processamento de pedidos
contribuintes com a maior parte do custo, denominando-se essenciais para 0 cumprimento da
pratica logistica.

Com uma infra-estrutura bem desenvolvida a producdo brasileira se fortalece,
alcancando uma diminuicdo dos custos e proporcionando pre¢os competitivos aos produtos
nacionais, o gque gera um maior desenvolvimento econdmico do pais.

Um maior comprometimento do governo em definir politicas e planejamentos mais
objetivos, melhores definidos e especificos para cada modal, capaz de priorizar parcerias
publico-privadas séo elementos primordiais para alcangar uma plena melhoria das condicdes
do setor de transportes, bem como reduzir custos logisticos.

Em se tratando de custos logisticos, o transporte rodoviario mostra-se dos mais
relevantes, onde a participacdo deste modal de transporte nas atividades de distribui¢cdo no
pais, responde por 59% dos meios, segundo a ANTT (2009), bem como no Corpo de
Bombeiros Militar de Santa Catarina, onde mais de 90% das ocorréncias o0 envolve,

conjugados ou ndo com outras modalidades (aéreo ou aquatico).
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Segundo dados estatisticos do sistema de gerenciamento E-193 do Corpo de
Bombeiros Militar de Santa Catarina, a atividade de atendimento pré-hospitalar foi responsavel
por mais de 70% das ocorréncias atendidas nos ultimos dois anos e tem sido o grande “carro-
chefe” da institui¢do nos dias atuais, onde a ambulancia se mostra o principal meio de
transporte.

Logo, fica nitida a importancia do transporte rodoviario na atividade de
atendimento pré-hospitalar, aliada a problematica da escassez de recursos financeiros, fazendo-
se necessario um estudo especifico sobre o custo de operacdo da atividade no que tange 0s
veiculos de emergéncia, bem como viabilizar o servico nas cidades que pouco arrecadam e

pouco podem manter 0s equipamentos.

2.4.1 Transporte rodoviario

De acordo com a matriz de transporte exposta anteriormente, o modal
rodoviario responde por 59% de todas as atividades, ocupando posi¢do de estaque na prestacao
dos servicos e merecendo atencdo especial por parte dos politicos, do empresariado e da
sociedade em geral.

Diversos sdo os fatores que distorcem o desempenho do transporte rodoviario,
dentre eles a grande segmentacgdo da industria, a concorréncia desigual e a insuficiente malha
rodoviaria brasileira.

O problema enfrentado pelas rodovias estd pautado nas estradas nao-
concessionadas, que se apresentam num péssimo estado de uso e ndo recebem atencdo e
investimentos necessarios. Quanto as estradas concessionadas, observam-se condi¢es muito
melhores de uso, contudo, é notavel o alto custo agregado ao valor final pela utilizacdo destas.

Segundo Bandeira (2002), a preferéncia pelo modal rodoviario se da pelo fato de
ser flexivel quanto as rotas, horarios, nos aglomerados urbanos pela rapidez nas entregas e
deslocamento, quanto a economia em gastos com embalagens, pela realizacdo sem
intermediérios de entregas de porta & porta, na personalizacdo de servi¢os e como importante
agente logistico nas industrias.

Pimentel (1999) descreve tal fato ser devido tambeém, pela falta de politicas
governamentais que estimulem o uso e desenvolvimento de outros modais, a burocracia das
leis vigentes, principalmente dos modais ferroviario e hidroviario no tocante a cabotagem no
Brasil.

O fator seguranca aplicado ao transporte rodoviario tém sido um dos fatores mais
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considerados no ambito do transporte, ja que as deficitarias condi¢bes de conservacdo das
rodovias brasileiras mostram-se um dos grandes entraves a pratica de uma atividade logistica
eficiente.

No ano de 2008 houve um total de 15.601 acidentes nas rodovias catarinenses,
onde aproximadamente 50% das ocorréncias no meio rodoviario se deram com vitimas feridas
ou em Obito. Comparado a outros modais, o modal rodoviario é o primeiro colocado no
ranking de acidentes e 0 que mais padece por agdes governamentais que visem a seguranca do
transporte, ora de mercadorias, ora de pessoas e a melhoria da infra-estrutura vigente, ja que
sdo fatores que influenciam de forma direta e indireta nos nimeros apresentados.

Tal informacéo esta ilustrada no grafico abaixo:

Grafico 2 — Acidentes em Rodovias de Santa Catarina no ano de 2008
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Fonte: adaptado de DNIT, 2008.

Apesar dos fatores negativos em relacdo a este modal, o transporte rodoviario
possui vantagens como a competitividade de preco, uma vez que a oferta de servigos por parte
dos prestadores se faz abundante, a rapidez de entrega em relacdo a outros modais, que € uma
das maiores e 0 seu vasto dimensionamento de carga, que pode ser adaptado a quase todas as
necessidades. Ainda que as rodovias brasileiras sejam carentes de uma melhor conservacédo e
capilaridade, o transporte rodoviario € o meio mais utilizado no pais e no mundo.

Para Ballou (2001), o uso de caminhdes apresenta vantagens, tais como 0 Servigo
porta a porta, a redugdo dos processos de carga e descarga como nos modais ferroviérios e

aeroviarios, a constante freqiiéncia e disponibilidade e principalmente a conveniéncia, que para
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quem a oferece, se faz além de necesséario, fator de desequilibrio.

Por fim, a incumbéncia de escolher o0 melhor modal de transporte esta atribuida ao
profissional de Logistica, melhor capacitado e com o foco voltado a otimizacdo de processos e
a gestdo das atividades de transporte, valendo-se de metodologias e conceitos adquiridos em
ambito académico e profissional para que se chegue a 6tima escolha do modal, eficaz,
eficiente, de encontro & necessidade do cliente e que Ihe conceda vantagem competitiva.

2.4.1.1 Transporte rodoviario de passageiros

O transporte rodoviario de passageiros consiste atualmente no principal meio de
transporte de pessoas, sendo mais utilizado devido a sua freqliéncia, e mobilidade quanto as
rotas percorridas, identificando-se como um grande meio de transporte de massa e
compreendendo 0s passageiros de menor poder aquisitivo, por apresentar um menor valor
tarifario de uso. (FERRAZ; TORRES, 2004)

Sendo assim, como servico de grande utilidade publica, o transporte rodoviario
eficiente de passageiros deve ser proporcionado a populacdo ainda que a sua exploracdo nédo
seja atraente aos olhos de quem investe. Embora existam linhas deficitarias, as mesmas nao
podem ser eliminadas, ja que para determinada parcela da populacdo, elas sdo imprescindiveis
para o deslocamento a trabalho, estudo ou outros tipos de necessidade.

No Brasil, 0 agente governamental regulamentador na esfera federal é a ANTT
— Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, que tem na sua area de atuacdo a exploracdo da
infra-estrutura rodoviaria, a prestacdo do servico publico de transporte de cargas e de
passageiros.

Como competéncias, a ANTT (2009) trata das concessfes do servigco publico de
transporte as empresas de capital privado, da permissdo da exploracdo sem o uso da infra-
estrutura e da autorizagdo do transporte de passageiros por agéncias de turismo e de
fretamento.

O transporte rodoviario de passageiros constitui-se em servi¢o publico de caréater
essencial, cuja a concessdo é feita através de licitacdo publica para a exploracéo de cada linha,
sendo explorado tanto por empresa publica como privada, neste Gltimo, quase que
predominante no pais.

Para Menezes (2004), o transporte rodoviario de passageiros divide-se em
transporte rodoviario de passageiros semi-urbano, interurbano, intermunicipal, interestadual,

internacional e o transporte urbano de passageiros, o mais utilizado, justamente por
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compreender locais interiores a um determinado municipio, geralmente ligando seus pontos
periféricos ao centro administrativo, merecendo destaque neste trabalho académico. Tal fato se
deve, muitas vezes, pelas viaturas de atendimento pré-hospitalar percorrerem os mais diversos

tipos de ambientes nos atendimentos as ocorréncias.

2.4.2 Transporte Urbano

O transporte urbano tem como fator importante o planejamento urbano de uma
cidade, pois é ele que dispora sobre o fluxo de pessoas. Esse transporte estéa totalmente ligado
a qualidade de vida dessas pessoas por facilitar sua locomocao e seu direito de ir e vir.

Para Lima Neto (2001), como a maioria da populacdo urbana tem baixo poder
aquisitivo, o transporte individual inviabiliza-se para atender a populacdo em seus
deslocamentos, onde o transporte ndo-motorizado ndo tem recebido a devida atencéo,
existindo poucas ciclovias, das que existem, muitas s&o mal sinalizadas, com descontinuidade
e a inexisténcia de seguranca para os deslocamentos a pé.

Para Ferraz e Torres (2001), o transporte urbano consiste no deslocamento de
pessoas, referindo-se ao transporte de passageiros, e de mercadorias, referindo-se ao transporte
de cargas, realizados no interior das cidades.

O pulblico ou o coletivo sdo os modos utilizados por muitas pessoas
simultaneamente, sendo que o veiculo pertence a uma empresa ou pessoa fisica. Em se
tratando do servico de atendimento pré-hospitalar, predominam os veiculos do tipo utilitarios
furgbes, que apresentam caracteristicas distintas quanto as especificagdes técnicas e
configuracao.

A padronizacdo dos modelos, para Leite (2002), se da na justificativa, por parte
das empresas, de garantir condicdes de seguranca e operacionalidade aos passageiros, neste
caso, vitimas, o que pode comprometer a qualidade do servigo, a produtividade e os custos
operacionais.

Tal fato impede muitas vezes de se prestar um servico de qualidade e que atenda as
necessidades de todos, surgindo entraves quanto & justificagdo dos custos e dos niveis de
servigo. A reavaliacdo do tempo de uso de determinado veiculo muitas vezes nédo ¢ feita por
parte dos operadores, 0 que abre margem para a defasagem e para 0 aumento dos custos
operacionais da frota. Assim, a atividade de manutencdo se apresenta como a ferramenta
priméaria de reduzir custos, estando ao alcance de todos e visando prolongar a vida Gtil dos

veiculos.
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2.5 Gestdo de Frotas

O caput do Art. 37 da Constituicdo Federal (BRASIL, 1998) introduzido pela
Emenda Constitucional n® 19 estabelece que “A administracdo publica direta e indireta de
qualquer dos Poderes da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios obedecera
aos principios de [...] e eficiéncia [...]”, se tornando um norteador da atividade administrativa.
“Assim, o principio da eficiéncia, de alto significado para o servigo publico em geral , deve ser
aplicado em todos os niveis da Administragdo brasileira”, de acordo com Meireles (2002, p.
104).

A éarea de gestdo de frotas voltada para o servigo publico é carente de bibliografia
especializada. Muitos conceitos e teorias utilizados pela iniciativa privada podem ser aplicados
diretamente, mas outros ndo sdo validos, pois, os fins sdo outros. Para Valente, Passaglia e
Novaes (1997, p. 1):

O termo ‘gestdo de frotas’ representa a atividade de reger, administrar ou gerenciar
um conjunto de veiculos pertencentes a uma mesma empresa. Esta tarefa tem uma
abrangéncia bastante ampla e envolve diferentes servigos, como dimensionamento,
especificacdo de equipamentos, roteirizacdo, custos, manutencdo e renovacdo de
veiculos, entre outros.

2.5.1 Manutengéo

O exercicio de manter a frota em condicdes ideais de uso, compreendido nos
limites econdmicos, consiste no objetivo da manutencdo de veiculos, acarretando um aumento
da produtividade e reducdo de custos para as organizacdes. Além de reparar 0s equipamentos,
a manutencdo é responsavel por evitar e prevenir novos consertos. (PACHECO, 2004)

Ao conduzir uma maquina ao seu desempenho final e usd-la ao limite de
apresentar algum defeito que a tire de funcionamento, de certo que ja houve uma série de
defeitos generalizados, prolongando paradas, aumentando a sazonalidade, os prejuizos da
operacdo e o custo da manutencéo, devido possivel necessidade de trocas de componentes. Tal
fato poderia ser evitado em paradas programadas, ocorrendo integracdo entre os setores de
trafego e manutencdo e, principalmente, com uma maior conscientiza¢do por parte do setor
operacional de que um veiculo necessita parar e ser manutenido. (PACHECO, 2004)

Vérias sdo as definicbes e opinides sobre o assunto, porém, de modo usual, sdo
estabelecidos trés tipos de manutengdo: manutencdo de operacdo, manutengdo corretiva e

manutengéo preventiva.
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Para Valente, Passaglia e Novaes (1997), se a manutengdo for bem feita, alem da

reducdo dos custos, essa conduta implica também em maior confianca aos clientes.

Quanto ao tamanho da estrutura dos servicos de manutencdo, isso vai depender do
nimero de veiculos que compfem a frota e das caracteristicas da empresa. De
qualquer maneira, essa estrutura deve ter as seguintes preocupagoes:

- Cuidados diarios de manutengdo e inspecdo dos veiculos, por parte de seus
motoristas;

- Manutenc&o preventiva periddica dos veiculos;

- Manutenc&o corretiva;

- Recuperacdo de conjuntos e reformas de unidades. (VALENTE; PASSAGLIA;
NOVAES, 1997, p. 134)

Conforme autor ja referenciado, um bom programa de manutencéo de frotas deve
ter objetivos especificos, destacando-se alguns deles a seguir:

- Conservar 0s veiculos em operacdo o maior tempo possivel, evitando valer-se de
pecas de carros parados.

- Prevenir quebras, reboques, débitos de consertos nas estradas e perda de carga ou
de servico, através da manutencdo preventiva.

- Seguir o objetivo principal dos programas de qualidade.

- Desenvolver boas relagdes com o publico e os operadores através de iniciativas e

programas.

2.5.1.1 Operagdes de Manutengdo

Para melhor atender as diferentes necessidades e caracteristicas dos veiculos, a
manutencdo primaria consiste na responsabilidade do motorista pelo bom desempenho do
veiculo.

Para que haja boas condicdes de conservagdo, é preciso treinar 0 motorista, a fim
de gque tenha uma boa conducédo voltada também para a manutencédo, além de preservar mais o
veiculo. Assim, os cuidados tendem a diminuir o desgaste das pecas e ofertam maior
longevidade ao veiculo. (DI SORA, 2002)

Segundo Di Sora (2002, p. 79) as tarefas basicas de manutencédo sao as seguintes:

- Conducéo do veiculo;

- Verificagdo constante dos instrumentos e indicadores do veiculo ou equipamento;

- Inspecdo constante do veiculo, recorrendo-se a oficina quando qualquer
irregularidade for notada;

- Verificacéo dos niveis de 6leo e agua;

- Verificacdo de pneus, baterias, etc.;

- Limpeza do veiculo o equipamento;

- Verificagdo da documentacdo, ferramentas e equipamentos obrigatérios do veiculo.
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Ainda que o condutor dirija corretamente, o desgaste € inevitavel e gera
necessidades de regulagens e ajustes. A manutencao preventiva objetiva a boa conservagéo do
veiculo e evitar o retorno a oficina por quebras ou avarias que exigem correces. Assim, a
frequiéncia das manutencdes deve ser estabelecida respeitando a quilometragem percorrida ou
tempo de uso, de modo a programar as paradas, realizando-se aferi¢Oes, inspecdes ou trocas de
componentes em fungdo de desgaste ou recomendagbes do fabricante, tornando essencial
seguir as rotinas de revisdes periodicas estabelecidas.

Para Valente, Passaglia e Novaes (1997), as acdOes preventivas devem revisar as
partes mecanica, elétrica, funilaria, pintura, chassis, lavagens, lubrificacdo, troca ou
verificacdo dos niveis de fluidos e os equipamentos adicionais do veiculo, de modo que a boa
execucdo proporcione uma vida mais longa ao veiculo, um melhor desempenho, uma maior
utilizacdo e reducdo das horas ociosas.

A manutencdo corretiva € o tipo de manutencdo mais elementar que se pode fazer
para manter um determinado equipamento em funcionamento, é a troca pura e simples das
pecas danificadas quando se da a quebra do equipamento. (PACHECO, 2004)

Ainda que haja uma boa execu¢do das manutencBes de operacBes e preventivas,
deve-se considerar esta modalidade de manutencdo, mesmo indesejavel, pois sua auséncia
despende elevados custos, prejudica 0 cumprimento de prazos e compromissos de producao.
Devido néo ser realizada a sua previsdo, a sua confiabilidade se torna reduzida e geralmente a
qualidade do servico desenvolvido deixa a desejar.

Faz parte da natureza mecanica que pecas e conjuntos desgastem de forma
imprevista e apresentem avarias, porém a sua manutencdo pode ser realizada rapidamente se
determinado de forma correta e eficiente um diagndstico.

Para Di Sora (2002), a manutencédo corretiva consiste no conjunto de servicos que
devem ser executados para reparar danos nos veiculos ap0s o seu acontecimento. Assim,
quando uma reforma € realizada, requer que seja observado o ponto de vista econémico,
analisando os custos envolvidos, o pre¢o do servigo e o valor da substituicdo do veiculo.

O Controle da Manutencdo afere a realizagdo conforme o planejamento, as faltas e
0s erros cometidos, visando evitar a sua repeticao.

Para Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 142), as atribuicOes basicas para o

controle de manutencao séo as seguintes:

- Avaliacdo do desempenho.

- Comparagdo do desempenho real com os objetivos, planos, politicas e padroes
preestabelecidos.

- ldentificagdo dos desvios existentes.

- Estabelecimento de acdes corretivas
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- Acompanhamento e avaliacdo da eficiéncia das acGes de natureza corretiva.
- Adicdo de informacBes ao processo de planejamento, para desenvolver ciclos
futuros nas atividades administrativas.

Ainda para o autor supracitado, os itens que compdem a estrutura minima de
controle de manutencdo séo a ordem de servigo, 0s servigos a serem executados, oficinas de
terceiros, os materiais empregados, o tempo de méao-de-obra, os custos de manutencgéo, ficha
técnica, controle da producdo de mao-de-obra direta, a avaliacdo, o calculo de produtividade,

demonstragdes graficas, controle de pneus, de conjuntos e de horas imobilizadas.

A aplicacdo de um sistema de informacges gerenciais e de apoio a deciséo é essencial
para facilitar o acesso dos funcionarios aos dados necessarios em tempo habil e com
atualizacdo e confiabilidade compativeis com o nivel de servigo que se deseja prestar
a frota (VALENTE; PASSAGLIA; NOVAES, 1997, p. 147).

Assim, efetuando-se a andlise destes itens, a vida Util de um veiculo tende a

aumentar de forma significativa.

2.5.2 Renovacdo de Frotas de Veiculos

Um dos objetivos deste trabalho é determinar o ponto econdmico de substituicdo
dos veiculos, ou seja, pesquisar uma forma de calcular a periodicidade ideal para renovacdo da
frota. (PACHECO, 2004). Sabe-se que todo veiculo sofre um desgaste natural com o uso e a
acdao do tempo. Na medida em que eles se deterioram, prejudicam a qualidade do servigo e
podem ser substituidos apenas as pecas ou todo o veiculo, como forma de aumentar a
eficiéncia e confiabilidade da frota. “Renovagdo ou reposi¢ao ¢ a troca por outro equipamento
1déntico tanto em caracteristicas técnicas como em econdmicas” na defini¢cao de Ehrlich (1986,
p. 117).

Na industria automobilistica, segundo Pacheco (2004), ocorrem com frequéncia
mudancas nas linhas de producdo que dificultam a politica de substituicdo, pois entram em
jogo outros fatores a serem analisados como inovacgdes tecnoldgicas, conforto, seguranca,
economicidade, adequacdo. A questdo central é saber quando valera a pena trocar os veiculos
existentes? Segundo Ehrlich (1986, p. 117):

“[...] € um simples problema de avaliagdo de projetos, sendo uma alternativa ficar
com o0 equipamento existente, considerando seus custos operacionais e de
manutencgdo; a outra alternativa consiste em vender o existente, comprar um novo e
incorrer em outros custos de operagdo e manutencéo.”

2.5.2.1 Critérios de Renovacao de Frotas
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A obsolescéncia tecnoldgica, no setor de transportes, ndo é o fator considerado
mais importante, na hora de se pensar em renovar uma frota. (PACHECO, 2004). Segundo
Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 149), “O que prevalece sdo as consideragdes
econdmicas baseadas no desgaste natural e no uso intensivo do bem”, ou seja, uma
“combinagdo de tempo de uso com quilometragem rodada”, conforme método preconizado
pela VVolkswagen (1987).

Para a organizacdo com fins lucrativos, segundo Pacheco (2004), o importante €
recuperar o investimento e obter a maximizacdo da remuneracdo do capital no menor prazo
possivel. De acordo com Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 99) para o economista, 0 que
interessa & saber quanto e quais 0s recursos que ele terd a disposicdo para expandir ou
modernizar a empresa e quanto aquele bem pode dar de retorno, antes de sua deterioracao
fisica, obsolescéncia ou inadequacao.

Em uma organizacdo publica, onde os objetivos sdo outros, é importante conhecer
o reflexo da depreciacdo e dos custos de manutencdo sobre a renovacgdo da frota de veiculos,
para minimizar os custos totais, pois, os fins visados ndo sdo lucros, mas sim a reducdo no
custeio da Administracdo Publica, de vez que as demandas sociais aumentam a cada dia,
enquanto escasseiam as fontes de recursos. (PACHECO, 2004)

A vida util dos veiculos pode ser prolongada, o que, via de regra, implica em custo
de manutencdo mais elevado, devido a faléncia dos sistemas mecénicos, elétricos e eletrénicos,
a corrosdo da chaparia, deterioracdo e quebra de acessorios. Porém, chega a um ponto em que
0s gastos com a manutencdo podem se tornar proibitivos, sendo até maiores do que o valor
comercial do veiculo.

O questionamento que se faz nesta pesquisa vai de encontro ao raciocinio de
Valente, Passaglia e Novaes apud Pacheco (2004, p. 8): “O que é mais importante [...] uma
sobrevida forcada para o veiculo, com os custos de manutencdo aumentando cada vez mais e
produzindo cada vez menos, ou a troca do mesmo na data mais adequada?”’

Assim, utilizou-se neste estudo o método do custo medio anual simplificado para
pesquisar 0 ponto econdmico de substituicdo da frota, uma vez que se faz importante nao sé
apurar qual momento é o mais indicado para tal ato, mas que o conhecimento seja acessivel e

de facil operacionalizacdo para qualquer usuario que langar méo do método.

2.5.3 Custos
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Segundo Martins e Caixeta-Filho (2000, p. 154) “gasto é o sacrificio financeiro
arcado pela empresa para obtengdo de um produto ou servigo qualquer.” O tema custo ¢é
extremamente amplo. Para os referidos autores, o custo “estd diretamente relacionado a
execucdo efetiva de um servico. Segundo exemplo de Pacheco (2004), “na hora da compra dos
pneus , a empresa tem um gasto e, & medida que o veiculo vai usando-0s, 0 custo
correspondente vai sendo apropriado”, ou seja , pode-se determinar um custo por quildmetro

rodado.

2.5.3.1 Controle de Custos Operacionais

Segundo Ehrlich (1986, p. 17), “decisdes conduzem a a¢Ges no presente com as
quais desejamos controlar eventos no futuro”. Para Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 85),
o segredo da boa decisdo ¢ um “sistema eficaz de orgamento e de controle de custos.”

A administracdo precisa sempre avaliar os impactos de suas decisdes sobre 0s
custos. O gerente eficaz, para Pacheco (2004), deve ter um bom conhecimento acerca dos
mesmos, de modo a poder converter essas informac6es em subsidios que propiciem decises
acertadas. O ideal é que se tenha um controle detalhado dos componentes do custo operacional
e de um sistema confiavel de apuracdo dos custos na organizacdao. Cada uma necessita de um
sistema de controle préprio, que seja mais adequado as suas necessidades e aos seus objetivos,
pois tém uma composicdo de custos diferentes ¢ “as varidveis que influenciam no processo de
custo sdo tantas que seria impraticavel calcular um custo operacional e considera-lo como

padrao” Mercedes-Benz (1988).

Com relagdo ao aspecto financeiro, os métodos de custeio baseados na tradicional
contabilidade de custos, em sua maioria, ndo atendem aos objetivos gerenciais.
Portanto, os custos devem ser apropriados através de métodos peculiares que retratem
de forma fiel o que realmente acontece e possam de fato subsidiar o processo
decisorio. O sistema de indicadores é fundamental para o planejamento, controle e
delegacdo de poderes na gestdo de transportes. Por exemplo, atividades como
renovacdo, dimensionamento e padronizacdo de frota devem ser desenvolvidas
através de critérios técnicos. A exatiddo dos dados levantados, a intervengdo nos
procedimentos operacionais e a adequacdo das informacOes geradas, podem
contribuir para a gestdo adequada de uma fungdo ou podem representar um entrave
ao seu desenvolvimento. (BARRETO apud PACHECO, 2004, p. 10)

2.5.3.2 Classificagdo dos Custos Operacionais

A posse de um bem de capital gera custos pela aquisi¢do, pela manutencdo de sua
funcionalidade e pela sua operagdo. Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 86), classificam o0s

custos operacionais dos veiculos rodoviarios em diretos e indiretos ou administrativos.
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Os custos diretos por sua vez podem ser fixos ou varidveis. Os custos fixos
“englobam o conjunto dos gastos, cujo valor, dentro de limites razoaveis de
producdo, ndo varia em funcdo do nivel de atividade da empresa ou grau de utilizacdo
do equipamento” e os custos varidveis “sdo proporcionais a sua utilizacdo”. Dentre 0s
custos fixos pode-se citar a depreciacdo, seguros e salarios. Como exemplos de custos
variaveis podem-se citar os gastos com pecas, servicos de manutengdo, combustivel,
pneus e lubrificantes, que variam diretamente com o uso. (PACHECO, 2004, p. 10)

“Custos indiretos s@o 0s custos necessarios para manter o sistema de transporte da
empresa e que ndo permitem uma correspondéncia direta com 0s servicos executados, tais

como comunicagdes e aluguéis”, de acordo com Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 86).

2.5.3.3 Custo Financeiro

Para se dispor de uma frota de veiculos existem vérias alternativas como aquisicao
com recursos proprios, aquisicdo com recursos de terceiros, terceirizacdo, locacdo ou
arrendamento mercantil. Todas elas competem entre si e implicam em desembolso de recursos
financeiros.

N&o cabe nos objetivos deste trabalho analisar qual seria a melhor opcéo para o
Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina, mas apenas buscar dentro do modelo
implantado, qual seria o ponto ideal para reposicdo da frota e, para encontra-lo, precisa-se
primeiro saber qual o custo do capital necessario para possui-lo ao longo de sua vida Util.

Independente da fonte, o capital a ser investido possui um custo de oportunidade,
por deixar de ganhar em ndo aplicar estes recursos em outros investimentos, caso sejam
préprios, ou pelos juros incidentes sobre o capital de terceiros.

Para Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 97), “[...] as maiores dificuldades para
se incluir esses custos nas planilhas ndo estdo s6 na fixacdo das taxas, mas também na
determinacdo do valor sobre o qual devem ser aplicadas. Johnson (1973, p. 235) define o
“custo do capital como sendo a taxa minima que os gastos de capital propostos deverdo
proporcionar” além de considera-lo “um valor numa area” e ndo um “ponto de interse¢cao”.

Assim, no calculo do custo financeiro utilizou-se como referéncia o valor de
participacdo percentual que o custo de aquisicdo do bem possuiu, na data de sua aquisicao,
sobre o valor arrecadado no FUNREBOM, no ano de aquisic¢do. Tal fato se deve pelo fato de o
valor utilizado na compra do equipamento ter gerado um custo de oportunidade para a unidade
de bombeiro em questdo, uma vez que ao recurso utilizado poderia ser disponibilizado fim

distinto.
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2.5.4 Depreciacao

Os veiculos fazem parte do grupo de contas do ativo de uma empresa. Na definicéo
de Meigs e Johnson (1962, p. 9), ativos sao “recursos econOmicos possuidos por uma
empresa’.

Ao longo do tempo o patrimonio de uma organizacédo vai sofrendo transformacdes.
Existem varios métodos dentro da Teoria Contabil para expressar essas mutacdes. Uma das
variacdes que os bens sofrem se chama “depreciagdo”, que reflete a redugdo do potencial e do
valor do bem em funcdo do tempo, do uso, da obsolescéncia ou da inadequagdo do mesmo.
(PACHECO, 2004).

Para ludicibus (1993, p. 171), “Se freqiientemente ¢ dificil definir qualquer
fendmeno em Contabilidade [...] muito mais complexa é a definicdo deste fendmeno”. A

definicdo de depreciacdo, para o referido autor (1993, p. 172) é:

[...] qualquer declinio no potencial de servicos e outros ativos ndo correntes deveria
ser reconhecido nas contas no periodo em que tal declinio ocorre [...] O potencial de
servicos dos ativos pode declinar por causa de [...] deterioracdo fisica gradual ou
abrupta, consumo dos potenciais de servi¢o através do uso, mesmo que nenhuma
mudanca fisica seja aparente, ou deterioracdo econdmica por causa de obsolescéncia
ou de mudanca na demanda dos consumidores.

2.5.4.1 Métodos de Calculo da Depreciacao

Ehrlich (1986) e Valente, Passaglia e Novaes (1997) descrevem trés métodos
normalmente usados para célculo da depreciacdo: o exponencial, 0 método dos digitos ou da
soma dos anos e 0 método linear ou da taxa média. Flink, Grunewald (1977) descrevem
também o método do saldo decrescente.

No Estado de Santa Catarina (2011) se utiliza o seguinte método:

Os bens moveis adquiridos, incorporados e/ou colocados em utilizagdo a partir de
janeiro de 2010 serdo depreciados, amortizados ou exauridos de acordo com 0s
prazos de vida 0til previstos nos Anexos | e Il da Instrucdo Normativa da
Secretaria da Receita Federal do Brasil n® 162 de 31 de dezembro de 1998 e suas
alteracBes posteriores, nao sendo necessario submeté-los previamente ao
procedimento de reavaliacéo.

A norma utilizada como referéncia por esta instru¢cdo normativa refere-se ao
método de depreciagdo linear com a utilizacdo da taxa de 25% ao ano, bem como estima em 04
anos a vida util de veiculos automotores especiais, por exemplo, uma viatura de atendimento

pré-hospitalar.
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Nesta pesquisa utilizou-se 0 método exponencial de depreciagdo, também chamada
de depreciacdo real anual, uma vez que este possui comportamento similar ao dos valores de
revenda praticados no mercado, considerando-se que tais veiculos, ao atingirem seu ponto
Otimo de substituicdo, serdo baixados da frota por intermédio de procedimentos que

consideram este valor de referéncia. A metodologia consiste na seguinte expresséo:

Vin)=P.E"=2>V(n)=P.(1-1)"
Onde: V(n) = Valor real exponencial apds n anos;
P = Prego de compra;

E = (1 -t) = base da Exponencial;
t = taxa de depreciacdo (sobre o valor anterior).

No caso em tela, a depreciagdo real anual ndo € constante, comegcando maior no

primeiro ano e decrescendo exponencialmente, tendendo a estabilidade.

Gréfico 3 — Método Linear versus Método Exponencial de Depreciacéo
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Fonte: Kopittke e Casarotto Filho (2000).

Ressalta-se que este método serd utilizado ndo para fins de apuragdo contabil, de
modo a ndo discordar do que permite a legislacdo brasileira e estadual sobre o assunto, mas

como método de célculo que aproxime os valores do comportamento de mercado.
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2.6 Vida Util Econdmica dos Veiculos

A vida atil de um veiculo, que vai do inicio de sua utilizacdo até 0 momento em
que deixe de estar operacionalmente ativo, pode ser prolongada indefinidamente, enquanto
houver pegas de reposicdo que permitam manter a sua funcionalidade. Ela vai depender de
fatores diversos como a qualidade intrinseca do veiculo, o grau de utilizagdo do bem, o tipo e a
qualidade da manutencdo, o nivel de deterioracdo, a obsolescéncia, o tipo de pavimentacdo, a
adequacao do veiculo, o zelo do condutor, dentre outros. (PACHECO, 2004)

No conceito classico de vida util econbmica, 0 que se busca é a eficiéncia e a
eficacia do bem e compreende o periodo que vai da aquisi¢do até o ponto em que o custo
médio anual atingir o seu valor minimo, e nao inclui reformas, retifica, recondicionamentos ou
ampliacOes. “Trata-se daquele periodo de tempo em que o bem em servigo possa continuar
prestando a mesma quantidade e qualidade de servigcos para os quais foi designado, sem
incorrer em gastos de manutencgéo fora dos padrées originalmente planejados.” (FURTADO et
al., 2004, p. 52)

A Instrucdo Normativa n°® 162 da Receita Federal do Brasil diz que veiculos
automotores especiais possuem vida Util estimada em 04 anos. Vale ressaltar que isso se deve
para fins de deducdo do ativo patrimonial, ndo refletindo a situacdo fisica real em que se
encontra o bem. (BRASIL, 1998)

Considerando-se a vida util econémica, ndo basta que seja mantida a
confiabilidade operacional do veiculo, mas é necessario que ele ndo gere gastos com
manutencdo acima de um padrdo desejado, minimizando custos diretos e indiretos. Sob o
ponto de vista econdmico, trés fatores pesam na determinacdo de sua vida Gtil: Os gastos com
manutencdo, o nivel de depreciacdo do bem e o seu custo financeiro. (PACHECO, 2004)

Os gastos com manutencao dos veiculos variam muito ao longo de sua vida util.
Os veiculos, em geral, apresentam uma curva de gastos médios com manutencao crescente, em

fungéo do tempo de uso dos mesmos.

Enquanto o veiculo é novo, os custos de manutengdo sdo baixos, cobrindo,
basicamente, as revisfes de rotina e a substituicio de componentes, como: pneus,
lonas de freio, etc. Depois de uma certa idade, esses custos vao aumentando més a
més, de uma forma crescente. (VALENTE; PASSAGLIA; NOVAES, 1997, p. 150)

Por outro lado, quanto maior a vida util de um ativo, menor sera o custo médio
anual sobre o capital. Geralmente, o custo medio anual de depreciacéo € decrescente, sendo a
desvaloriza¢do nos primeiros anos maior, decrescendo com o passar dos anos até atingir o

valor de descarte. Ja o custo financeiro inicial sobre o capital se mostra elevado. De acordo
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com Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 153) “Conforme o veiculo for se desvalorizando
com o tempo, 0s juros sobre o0 valor empatado vao caindo”.

No estado de Santa Catarina, a Instrucdo Normativa Conjunta n® 001, da Secretaria
de Estado da Fazenda, datada de 12 de abril de 2011 é quem estabelece as normas de
administracdo de bens moveis, no que tange a reavaliacdo, reducdo ao valor recuperavel do

ativo, depreciacdo, amortizacao e exaustdo dos bens do Estado.

A reavaliacdo e a reducdo ao valor recuperavel devem estimar a vida util
econdmica dos bens moveis adquiridos e/ou reavaliados em exercicios anteriores
por meio de parecer técnico e/ou Laudo de Vistoria, com base nos seguintes
parametros e indices:

| — valor de referéncia de mercado, ou de reposicao;

Il — estado fisico do bem, de acordo com o disposto no Anexo |11 desta Instrucéo;
Il — capacidade de geracdo de beneficios futuros, em anos;

IV — obsolescéncia tecnoldgica, em anos;

V — desgaste fisico decorrente de fatores operacionais ou ndo-operacionais
(SANTA CATARINA, 2011).

A Instrucdo Normativa Conjunta n® 001 da Secretaria de Estado da Fazenda (2011,
Art. 5°, Paragrafo Unico) diz que “em carater excepcional, por meio de fundamentacio
escrita, poderdo ser utilizados parametros de vida util e valor residual diferenciados para
bens singulares, que possuam caracteristicas de uso peculiares.” (SANTA CATARINA,
2011).

Como a maioria das viaturas adquiridas recentemente pelas organizagdes de
bombeiro militar presentes em Santa Catarina se da por via municipe, mediante convénio e
termo de cessdo de uso, este patriménio pertence ao municipio, cabendo a este estipular as
suas normas de administracdo de bens moveis.

Assim, o estudo por parte da organizacdo em achar um modelo que atenda as
suas expectativas e ndo entre em confronto com a lei se torna possivel e relevante, podendo

ser utilizado como motivacao técnica para a renovacao da frota de veiculos.

2.6.1 Ponto Econdmico de Renovagéo de Frota

Existem diversos métodos propostos para calcular o periodo mais adequado para
renovacdo de uma frota de veiculos. Oliveira (2000, p. 40) cita alguns existentes, tais como o
do custo anualizado equivalente, e do menor custo médio anual, recomendado pela Mercedes
Benz (1988). Tambeém citados pela autora, Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 152),
utilizam um método de custo baseado na média anual simplificada e outro de custo médio

anual com auxilio de matematica financeira.
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Como existem varios meios de se avaliar a vida econémica dos ativos sujeitos a
depreciacdo, cada organizacdo precisa fazer estudos para verificar que método € o mais
adequado para suas necessidades, tendo em vista sua estratégia de substituicdo da frota. Para
analisar e selecionar os projetos de investimentos necessarios € importante dispor de um
sistema de informacdes confidveis. (PACHECO, 2004).

2.6.1.1 Metodo do Custo Médio Anual Simplificado

Por este método, citado por Valente, Passaglia e Novaes (1997, p. 152), calcula-se,
em separado, cada um dos principais componentes dos custos de uma frota de veiculos,
derivados da depreciacdo, manutencdo e financeiro, ao longo de sua vida Gtil estimada.

Os gastos anuais sdo acumulados a cada ano e divididos pelo tempo de uso, para
se encontrar 0 custo médio anual. Por fim, somam-se o0s custos médios anuais com
manutencdo, desvalorizacdo e financeiro para se achar o custo médio anual que englobe os trés
importantes custos de uma frota. (PACHECO, 2004)

Para que se encontre o custo médio por quildmetro rodado, divide-se o custo médio
anual total pela quilometragem média anual, os quais podem ser comparados entre Si
para se observar quando atinge seu valor minimo. Atingido o valor minimo,
parabolicamente estes valores comecam a ascender, dando-se neste momento o ponto
6timo de substituicdo.

Para calcular a desvalorizacdo média anual, utiliza-se o método de célculo da
depreciacdo julgado mais adequado. A desvalorizagdo acumulada em relagdo ao valor
do veiculo novo, para cada periodo, é dividida pelo nimero de anos de uso.

No célculo do custo de manutencdo se pode estimar ou somar 0s gastos com
manuten¢do durante o ano, acumulando-se estes valores a cada ano, e depois
dividindo os gastos acumulados pelo nimero de anos de uso do veiculo, obtendo se
0s custos anuais médios de manutenc&o.

Para se obter o custo financeiro médio anual, acumulam-se os juros efetivamente
pagos ao longo de cada periodo, ou de maneira simplificada, calcula-se pela
aplicacdo de uma taxa de juros anual sobre o valor do bem no inicio de cada periodo
de sua vida Util. Apés, se dividem estes valores acumulados pelos respectivos tempos
de uso. (PACHECO, 2004, p. 16)

Para o autor supracitado, a cada ano de uso, totaliza-se a depreciacdo média anual
mais o custo médio anual de manutencdo mais o custo financeiro médio anual, obtendo-se,
desta forma, o custo médio anual total que dividido pela quilometragem média anual fornece o

custo médio por quildmetro rodado.
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3 MENSURACAO DA VIDA UTIL ECONOMICA DE VEICULOS DE
ATENDIMENTO PRE-HOSPITALAR

Neste capitulo serdo descritas as informacdes gerais necessarias para a aplicacao
do método proposto, bem como a formulagdo do célculo do ponto 6timo de substituicdo da
frota através do método do custo médio anual simplificado, proposto por Valente, Passaglia e
Novaes (1997).

De forma coincidente, ao se estabelecer o ponto 6timo de substituicdo da frota,
chega ao fim a vida util econdmica do veiculo que, segundo a fundamentagdo tedrica desta
pesquisa, implica na substituicdo do equipamento, visando otimizar 0s custos operacionais
incidentes sobre a atividade fim em questéo.

Neste caso, consiste na execucdo do servico de Atendimento Pré-Hospitalar no
municipio de Criciima — SC, sede do 4° Batalhdo de Bombeiros Militar, através da viatura
ASU-203.

3.1 Informacgdes Gerais Sobre o Veiculo
3.1.1 Identificagéo
As informac6es a seguir permitem identificar o equipamento objeto deste estudo,

através quadro sintese e imagem ilustrativa, onde estdo descritas as informacdes referentes ao

seu cadastro junto ao 6rgdo pertencente, o Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina.

Quadro 1 — Dados Cadastrais — Viatura ASU — 203

Automovel Renault Master (L3H2) 2.5 DCI 16V

Ano / Modelo 2008 / 2009

Centro de Custo CRICIUMA 1/4° BBM

N° Patriménio 20.181

Aquisicéo FUNREBOM / Prefeitura Municipal de Criciima (TCU N° 12.110/2009-0)
Identificacdo ASU - 203

Licenciamento Criciuma - SC

Valor de aquisicédo R$ 81.000,00 (sem transformacdo) e R$ 108.000,00 (com transformac&o)
Placa MGA — 9234

Chassi 93YADCUL59J049738

Renavam 983530777
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Tipo de Veiculo Caminhonete (Furgéo)
Carroceria Ambuléncia

Cor Vermelho

Espécie Especial

Categoria Oficial

Fonte: Sistema GVE — Gerenciamento de Veiculos e Equipamentos. Secretaria de Estado da Administracdo
(SEA, 2011)

Figura 1 — Viatura ASU-203 — Vista Lateral.

Fonte: Imagem elaborada pelo académico na sede do 4° BBM (2011).

Conforme se pode extrair do quadro 1, a aquisicao desta viatura se deu através de
processo licitatdrio realizado pelo municipio de Criciuma, através do FUNREBOM, sendo
cedido o patriménio através de termo de cessdo de uso para o Estado, na pessoa de direito
publico do Corpo de Bombeiros Militar de Santa Catarina. Isto se deve ao fato de o respectivo
fundo ter carater municipal. Deste modo, para que este equipamento possa ser abastecido com
recursos estaduais, o termo de cessdo de uso ao Estado se faz necessario. Este modelo de
aquisicdo de equipamentos, nos dias atuais, se mostra 0 mais comum nas organizagdes de
bombeiros militares existentes. Para fins de célculo, serd utilizado como valor referéncia de
aquisicdo o do furgdo sem transformacéo, haja vista o fato de existir ou ndo adaptacdes na

carroceria ndo ser influente, para fins de calculo de vida util econdmica. Essas adaptacdes



41

sempre se fardo presentes em furgdes quando estes forem aplicados como viaturas de
atendimento pré-hospitalar, comportando-se como constantes invariaveis em fungdo do tempo

ou da rodagem.
3.1.2 Ficha técnica
O equipamento utilizado como referéncia para a realizacdo do calculo foi o0 ASU-

203, veiculo operante na sede do 4° Batalhdo de Bombeiros Militar, na cidade de Criciima —

SC. Os dados técnicos do equipamento estdo descritos no quadro abaixo:

Quadro 2 — Dimens0es Fisicas — Viatura ASU — 203

Fabricante Renault
Modelo Master (L3H2)
Motor 2.5 DCI 16V
Cilindrada (cmg3) 2.463
Ne° de cilindros / valvulas 4/16
Diametro x curso 89 x99
Taxa de compressao 17,75 +/-1,5:1
Pot. Maxima (cv) / rpm 115/3.500
Torque maximo (cv) / rpm 29,6 /1.600

Tipo de alimentacgéo
Tipo de combustivel
Caixa de cAmbio
Freios (dianteira / traseira)

Turbo-alimentado com Intercooler
Diesel
Manual / 6 velocidades
A disco ventilado / s6lido

Rodas Aco 16”

Pneus 205/75/R16
Capacidade do Tanque (L) 100
Velocidade maxima (Km/h) 145
Aceleragéo (0-100 Km/h/s) 16,5
Peso Bruto Total (Kg) 3.500
Carga Util Maxima (Kg) 1.493
Volume de Carga (m3) 12,6

Garantia / Corrosao

01 ano ou 100.000 km / 06 anos

Fonte: Renault do Brasil (2011).

3.1.3 Dimensoes
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Devido a finalidade a que se destina este equipamento, que é a execucdo de
atividades de Atendimento Pré-Hospitalar, convém que se conhecam as dimensBes que O
caracterizam, de modo a servirem de referéncia informativa para a realizacdo de projetos de
adaptacdo dos equipamentos internos, pratica comum quando se trata da atividade em questéo.

Assim, as dimensdes estdo estabelecidas conforme o quadro a seguir:

Quadro 3 — Dimens0es Fisicas — Viatura ASU — 203

Altura do compartimento de carga 1.912
Comprimento do compartimento de carga 3.714
Altura do piso do compartimento de carga em relagdo ao solo 534

Largura da abertura da porta lateral corredica 1.099
Altura da abertura da porta lateral corredica 1.800
Altura da abertura da porta traseira 1.874
Largura da abertura inferior da porta traseira 1.515
Largura interna entre caixa de rodas 1.282
Largura interna maxima na zona de carga 1.764
Largura da abertura superior da porta traseira 1.382

Fonte: Renault do Brasil (2011).

3.1.4 Itens opcionais

A presenca de alguns itens opcionais no veiculo influencia diretamente no valor de
aquisicdo, embora se saiba que a aquisicéo por frotistas de 6rgaos oficiais se d& em condicGes
diferenciadas de preco. Ressalta-se que a sua auséncia ou presenca influenciara diretamente
nos custos de manutencdo, bem como no valor de revenda (VRE) que sera alcancado por
ocasido da baixa do equipamento, ap6s 0 mesmo ter atingido o fim da sua vida Util econdmica.

O quadro a seguir mostra os itens de série e opcionais mais relevantes do equipamento em

estudo:
Quadro 4 — Itens de Série e Opcionais — Viatura ASU — 203
ABS Opcional
Air Bag Opcional (apenas condutor)
Controle de Tragédo Inexistente
Ar Condicionado Opcional
Ar Quente Série
Desembacador (Para-brisa / Vidros laterais) Série
Direcéo Hidraulica Série
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Fardis Elétricos Série
Fardis de Neblina Opcional / Presente
Travas Elétricas Opcional / Presente
Vidros Elétricos Opcional / Presente

Fonte: Renault do Brasil (2011).

3.1.5 Rodagem

Quando se fala em custos de manutencdo, conhecer a influéncia da rodagem no
desgaste do equipamento é fato primordial para a sua mensuragdo. Através da quilometragem
percorrida ao longo do tempo é que se fara a estimativa das manutencgdes preventivas, através
das revisdes programadas, bem das possiveis manutencBGes corretivas. Estas uUltimas sdo
diretamente dependentes ao tipo de via que se trafega, bem como a forma que se trafega nestas
vias. Assim, descartando-se as falhas do equipamento, ja que estas sdo cobertas pela garantia
em sua vigéncia, as despesas com manutencdo que estiverem fora do pacote de revisdes serdo
fruto do uso do equipamento e contribuirdo para a reducdo da vida Util econdémica deste. A
quilometragem percorrida pelo equipamento até a data atual, bem como a estimativa para 0s

préximos 04 anos estdo descritos no quadro a seguir:

Quadro 5 — Rodagem Consolidada e Estimada — Viatura ASU — 203

Ano 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Km/ Ano 22.424 2704° 28,054 22905% 20.737® 19.364 19.364  19.364

Consolidado 22424 25128 53182 76.087  96.824 116.188 135.552 154.916

Média Acumulada | 22.424 12564 17.727 19.021  19.364  19.364  19.364  19.364
ASU-196? 6.497 23925 10.965 8.287%
Consol. (Total)® | 28.921 55550 94.569 125.761

Fonte: Sistema GVE — Gerenciamento de Veiculos e Equipamentos. Secretaria de Estado da

Administragéo (SEA, 2011)

(1) Valor estimado por proporcdo. Até 04/07/2011, a quilometragem total era de 13.413, correspondendo a
58,33% do ano.

(2) Veiculo em operacéo concomitante com a viatura em estudo, representa a quilometragem que o ASU-203, em
tese, deixou de rodar.

(3) Valores consolidados se a viatura em questdo houvesse feito também a quilometragem do ASU-196.

(4) Valor estimado por proporcdo. Até 04/07/2011, a quilometragem total era de 4.840, correspondendo a 58,33%
do ano.

(5) Valor médio acumulado e estimado dos 04 anos anteriores.

(6) O veiculo atuou como furgao neste periodo aquisitivo, o que justificou sua baixa rodagem.

Na referida organizacdo de bombeiro militar ha simultaneamente em atividade a
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viatura em estudo e o veiculo ASU-196. Este altimo, segundo informacdes do sistema GVE,
encontra-se em operacdo desde 24 de setembro de 2008. Embora ndo faca parte especifica
deste estudo, em tese, esta viatura compartilhou o atendimento as ocorréncias nos momentos
em que o ASU-203, por qualquer motivo, ndo as atendeu, representando a rodagem que a
viatura em estudo deixou de percorrer. De acordo com o quadro acima, percebe-se que ja no
ano de 2011, se ndo existisse essa divisdo de trabalho, a viatura objeto deste estudo ja teria
atingido a marca acumulada de 125.761 quilébmetros, um valor superior a rodagem que,
segundo calculo probabilistico, tera alcangado em 2013. Este valor corresponde a 02 anos de
uso ou, de acordo com os anos de 2010 e 2011, a marca de 50.959 quilébmetros. Se for
considerado o tempo de manutencdo da viatura em estudo que, segundo dados do fabricante,
ocorre a cada 15.000 quilémetros rodados, este tempo seria suficiente para a realizacdo de 03
revisdes preventivas, restando aproximadamente 10.000 quildmetros para a quarta revisao.
Estas informacgdes foram aqui disponibilizadas para que se compreenda que a
despesa com manutencdo é fator diretamente proporcional a rodagem por este efetuada. Para
fins de calculo, serdo utilizadas apenas as informacdes reais inerentes ao que, de fato, realizou
a viatura ASU-203, uma vez que o ponto 6timo da sua substituicdo se atrela ao histdrico oficial

deste equipamento.

3.2 Depreciacdo Econémica do Veiculo

Os elementos patrimoniais moveis e imoveis estdo suscetiveis a sofrer os efeitos
do tempo, ora fisicos, ora econdmicos. No aspecto econdémico, a depreciacdo € um fendbmeno a
se considerar, uma vez que incide na desvalorizacdo do bem, causada pelo uso, desgaste ou
obsolescéncia.

Conforme ja descrito nesta pesquisa, 0 método de célculo de depreciacgdo utilizado
foi o exponencial, pelo fato deste mostrar o comportamento do valor do equipamento frente ao
mercado no decorrer dos anos. Assim, ndo serd utilizado para fins de dedugdo contabil, mas
para que se possa obter o valor de revenda mais préximo possivel do praticado pelo mercado.
Isto se deve pelo fato do equipamento ser baixado do patrimdnio da organizacdo através de
processos de ampla concorréncia, tais como leil6es, onde mensurar o valor praticado mostra-se
importante para se definir a majoracdo econdmica inicial e a perspectiva do retorno que se
quer obter, minimizando as perdas causadas pelo baixo valor de aquisi¢cdo costumeiramente
obtido nestas modalidades.

O célculo da depreciacdo do bem em estudo esta discriminado no quadro a seguir:
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Quadro 6 — Depreciagdo Média Anual — Viatura ASU — 203

n(Ano) Tx. Depreciacdo™ (%) Dep. Acumulada® (R$) VRE (R$) PVI® (%) DMAY (R$)

1 23,00 18.630,00 62.370,00 100,00 18.630,00
2 17,00 25.199,10 55.800,90 77,00 12.559,55
3 15,40 31.954,85 49.045,15 68,89 10.651,61
4 15,20 39.114,04 41.885,96 60,54 9.778,51
5 15,00 45.059,87 35.940,13 51,71 9.011,97
6 14,10 48.458,02 32.541,98 44,37 8.076,33
7 13,00 50.442,36 30.557,64 40,17 7.206,05
8 12,00 51.869,60 29.130,40 37,72 6.483,70
9 11,00 52.621,13 28.378,87 35,96 5.846,79
10 10,00 52.757,05 28.242,95 35,03 5.275,70

Fonte: Quadro e dados compilados pelo académico.

(1) indices calculados com base na variacéo da tabela FIPE®, em 04/07/2011.

(2) Valores acumulados resultantes do céalculo na forma exponencial.

(3) Corresponde a participacdo que o valor de revenda possui sobre o valor inicial do bem.

(4) Corresponde a depreciagdo média anual do bem, obtida pela razao entre a depreciagdo acumulada e “n” anos.

Ao analisar a tabela acima, percebe-se que a influéncia do tempo sobre o bem em
estudo se deu no sentido da sua desvalorizacdo, onde o maximo valor de perda ocorreu nos
primeiros quatro anos de uso, estabilizando no decorrer do tempo. Este comportamento se
deve a utilizacdo do método exponencial de calculo da depreciacdo. As taxas utilizadas para
calculo da depreciacdo também ndo se apresentam lineares, ndo obedecendo a uma funcgéo
especifica, mas ao comportamento dos valores de mercado definidos com base na tabela

referenciada.

A Reavaliacdo serd efetuada via Sistema de Gerenciamento de Veiculos e
Equipamentos — GVE. O valor de referencia de mercado serd obtido por meio da
Tabela FIPE, o qual serd confrontado com as condicdes gerais do veiculo, através de
Laudo de Vistoria emitido individualmente, que contemplard a avaliagdo dos itens
relevantes do veiculo (SANTA CATARINA, 2011).

De modo analitico, pode-se concluir que:

- A desvalorizagdo do bem é maior nos primeiros anos do seu uso, tendendo a
reduzir com o passar dos anos;

- Embora reduza a desvalorizagdo com o passar do tempo, esta jamais deixa de
agir sobre o bem, estando este em constante processo de depreciacao;

- Jamais o0 bem deixara de possuir qualquer valor econémico;

® A sigla FIPE significa Fundacdo Instituto de Pesquisas Economicas, entidade de direito privado que realiza
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- Quanto maior o tempo de uso do bem, menores 0s custos médios com
depreciacao;

- Desfazer-se do bem de forma prematura, sem explorar a0 maximo o seu
potencial, implica em grandes perdas financeiras.

Estas afirmagdes se voltam a importancia de se adotarem medidas que visem
prolongar a vida atil do bem, compreendendo desde manutengdes preventivas ou corretivas até
a capacitacao do efetivo que o utiliza, de modo a fazé-lo corretamente, evitando seu desgaste
prematuro e seu pouco tempo de serventia.

Deste modo, com maior tempo de uso do bem, mais dissolvida estard a forte
desvalorizacéo inicial causada pela depreciacdo, culminando no méximo aproveitamento do

equipamento.

3.3 Custo Financeiro do Veiculo

Para que se mensure o custo financeiro resultante da aquisi¢do deste equipamento
para a organizacao, o conhecimento das receitas obtidas para investimento e manutencdo dos
ativos imoveis, bem como do resultado financeiro do exercicio mostra-se essencial. Embora o
meio de aquisicdo utilizado ndo utilize quaisquer tipos de financiamentos ou operacoes
financeiras que dispensem juros, ha de se considerar que a imobilizacdo de capital disponivel
gerou privacOes por parte da instituicdo, que poderia ter disponibilizado fim diverso para o
recurso que investiu. Os valores de receita obtidos ao longo dos anos, bem como a participacédo

da imobiliza¢do do valor do bem sobre as receitas obtidas estdo discriminados no quadro a

sequir:
Quadro 7 — Participacdo do Valor do Bem Sobre as Finangas
ANO 2008 2009 2010 2011
Receitas (R$) 623.886,71 571.337,39 760.740,85  635.749,37%?
Custo / Desp. / Inv. (R$) 575.910,31 695.439,57 604.592,95  404.789,44%
Resultado do exercicio 47.976,40 (124.102,18) 156.147,90 230.959,93
Saldo consolidado 209.032,74"  84.930,56 241.078,46  472.038,39%
Participacéo do Bem Bruto® (%) 12,98 14,17 10,64 12,74
Participacao do Bem Adaptado (%) 17,31 18,90 14,19 16,98
Média s/ Partic. do Bem Bruto (%) 12,98®
Média s/ Partic. do Bem Adaptado (%) 16,801

estudos econdmicos. (FUNDACAO INSTITUTO DE PESQUISAS ECONOMICAS, 2011).
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Fonte: B4 — 4° BBM (2011). Dados extraidos e compilados pelo académico.

(1) Acrescido o valor de 161.056,34 reais referente saldo residual do exercicio de 2007.
(2) Valor obtido até 06/2011.

(3) Valor despendido até 06/2011.

(4) Saldo consolidado parcial em 06/2011.

(5) Participacédo do valor de aquisicdo sobre a receita anual.

(6) Valor calculado considerando-se os anos de 2008, 2009 e 2010.

(7) Valor calculado considerando-se os anos de 2008, 2009 e 2010.

Analisando o quadro supracitado, a relacdo entre o custo financeiro e o valor do
bem sdo diretamente proporcionais, restando clarividente que, quanto maior o valor, maior o
esforco que a organizagédo faz para imobilizar o ativo circulante na forma de patriménio. Em se
tratando do equipamento em estudo, este participou do montante de despesas geradas no
exercicio de 2008, respondendo por 18,29% destas. Quanto a participacdo do valor do bem
sobre as receitas do ano mencionado, este imobilizou o correspondente a 17,31% das receitas
obtidas.

Para consideragdo do custo financeiro, o valor utilizado como referéncia foi o do
veiculo bruto, ou seja, sem adaptacdes. Assim, o indice estabelecido como sendo o de custo
financeiro valeu-se da média dos anos de 2008, 2009 e 2010, haja vista que o valor
dispensado, em tese, poderia ter sido tanto utilizado como permanecido em caixa na forma de
saldo residual. Este valor ficou definido em 12,98%, conforme o quadro em comento, sendo o
que serd utilizado para fins de calculo do custo financeiro.

O célculo do custo financeiro esta discriminado no quadro abaixo:

Quadro 8 — Custo Financeiro Médio Anual — Viatura ASU — 203

n (Ano) | Valor no Periodo™ (%) Custo® (R$) Custo Acumulado® (R$) CFM®™ (R$/Ano)
1 100,00 10.513,80 10.513,80 10.513,80
2 77,00 8.095,63 18,609,43 9.304,71
3 68,89 7.242,96 25.852,38 8.617,46
4 60,54 6.365,05 32.217,44 8.054,36
5 51,71 5.436,69 37.654,12 7.530,82
6 44,37 4.664,97 42.319,10 7.053,18
7 40,17 4.223,39 46.542,49 6.648,93
8 37,72 3.965,81 50.508,30 6.313,54
9 35,96 3.780,76 54.289,06 6.032,12
10 35,03 3.682,98 57.972,04 5.797,20

Fonte: Quadro elaborado e compilado pelo académico (2011).
(1) Valor do bem sobre efeito da depreciag&o.
(2) Obtido através do produto entre o valor inicial do bem, o seu valor em “n” anos e a média da participagdo do
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bem bruto sobre a receita.
(3) Valores acumulados ao ano do Custo Anual.
(4) Corresponde ao Custo Financeiro Médio Anual, sendo obtido pela razdo entre o Custo Acumulado ¢ “n” anos.

De acordo com o quadro exposto, o custo financeiro anual estd diretamente ligado
a depreciacdo que o bem sofreu ao longo do periodo, uma vez que o célculo é realizado sobre
o valor residual deste, bem como ao valor, representado em termos percentuais,
correspondente a participacdo que a aquisicdo do bem teve sobre a receita obtida ao longo dos
ultimos 03 anos. De modo analitico, pode-se concluir que:

- Quanto maior o valor do bem ou menor a receita obtida ao longo do tempo, maior
o esfor¢o realizado pela organizacdo em destinar determinada quantia de recursos disponiveis
para pré-selecionada atividade;

- A medida que o bem sofre os efeitos da depreciacdo, menor fica o seu valor
residual, conseqiientemente, o seu custo financeiro anual diminui;

- O custo financeiro acumulado tende a crescer com o passar do tempo, haja vista
inexistir periodo sem que haja incidéncia deste;

- O custo financeiro medio anual tende a diminuir com o passar do tempo, uma vez
que este consiste na dissoluc¢do dos custos acumulados no decorrer dos anos.

Estas afirmacdes corroboram com aquilo que se observa na pratica, onde quanto
mais se utiliza um bem, menor os custos financeiros incidentes. Assim, adotar medidas que
visem prolongar a vida Util do equipamento ndo s6 reduzem os custos de manutencao, mas 0s

custos gerados pelo esforco de se disponibilizar o bem para a atividade a que se destina.
3.4 Custo de Manutencao do Veiculo

Tido como um dos fatores de maior relevancia quando se trata da aquisicdo e
operacdo de veiculos, o custo de manutencdo consiste em uma das varidveis de maior
influéncia ao se apurar a vida atil econdmica de um bem. A atencdo especial que é dispensada
a esta variavel ndo existe por acaso, uma vez que esta pode inviabilizar a prestacdo de um
servico que ndo permite indisponibilidade, no caso em comento, o de atendimento pré-
hospitalar. Ao ser abordar custos com manutencéo, estes ndo se tornam menos importantes nas
unidades de bombeiros que possuem arrecadacdo mais do que satisfatoria, como a da
organizacao referéncia desta pesquisa, uma vez que otimizar gastos sobre quaisquer atividades
implica na disponibilidade de recursos para outras areas. Tal afirmagdo ndo se torna falsa

quando se trata de organizacGes com baixo nivel de arrecadacdo, pelo contrario, pode em
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determinados casos ser essencial para a propria existéncia da unidade em determinada regido.
Os custos com manutencao obtidos desde o periodo de aquisicdo do veiculo até os

dias atuais estdo discriminados conforme as tabelas a seguir:

Quadro 9 — Despesas com Manutencdo no ano de 2009 — Viatura ASU - 203

ITEM DESCRICAO DO FATO / ITEM QUANTIDADE UNITARIO
1 BATERIA 1 R$ 280,00
TOTAL 1 R$ 280,00

Fonte: B4 — 4°BBM (2011).

Quadro 10 — Despesas com Manutencdo no ano de 2010 — Viatura ASU — 203

ITEM DESCRICAO DO FATO / ITEM QUANTIDADE UNITARIO
1 ACIDENTE EM 12/02/2010 1 R$ 9.492,05
2 ACIDENTE EM 12/02/2010 1 R$ 1.150,00
21 REPARO DE EMBREAGEM 1 R$ 240,00
22 BUCHA DE MOLA 1 R$ 270,00
23 ROLAMENTO RODA DIANTEIRO 1 R$ 120,00
24 CILINDRO RODA TRASEIRO 2 R$ 190,00
25 AMORTECEDOR DIANTEIRO 1 R$ 210,00
26 AMORTECEDOR TRASEIRO 2 R$ 190,00
27 DISCO DE EMBREAGEM 1 R$ 520,00
28 REPARO DE EMBREAGEM 1 R$ 350,00
29 PNEUS 4 R$ 412,00

TOTAL 16 R$ 15.040,05

Fonte: B4 4°BBM (2011).

Quadro 11 — Despesas com Manutencdo no ano de 2011 — Viatura ASU — 203

ITEM DESCRICAO DAS PECAS QUANT UNITARIO
1 REPARO DE EMBREAGEM 1 R$ 240,00
2 TERMINAL DE DIRECAO 2 R$ 75,00
3 CORREIA 1 R$ 1.700,00
4 BUCHA DE MOLA 1 R$ 270,00
5 ROLAMENTO RODA DIANTEIRO 1 R$ 120,00
6 RETENTOR DE RODA 2 R$ 460,00
7 TAMBOR FREIO TRASEIRO 2 R$ 480,00
8 CILINDRO RODA TRASEIRO 2 R$ 190,00
9 AMORTECEDOR DIANTEIRO 1 R$ 210,00
10 AMORTECEDOR TRASEIRO 2 R$ 190,00
11 DISCO DE EMBREAGEM 1 R$ 520,00
12 REPARO DE EMBREAGEM 1 R$ 350,00
13 BATERIA 1 R$ 280,00

TOTAL 18 R$ 6.480,00

Fonte: B-4 — 4°BBM (2011).
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O veiculo foi adquirido, segundo informac6es coletadas junto & sessdo do B-4" do
4° BBM (2011), no dia 31/08/2008, através de compra realizada pelo FUNREBOM. No dia
15/09/2008, conforme consta no dossié da viatura presente no sistema GVE (2011), foi
realizado o registro do veiculo junto ao 6rgao de transito, onde este passou a ser utilizado
apenas como furgdo. Até entdo, este veiculo ndo possuia cota para abastecimento junto ao
Estado, sendo seu abastecimento realizado através da Prefeitura Municipal de Cricidma.
Somente a partir de 15/11/2009, este veiculo, ja equipado e pronto, passou a ser utilizado
como viatura de atendimento pré-hospitalar, passando a constar dos registros de abastecimento
da frota do Estado.

No periodo em que o veiculo nédo foi utilizado para a sua atividade fim, ou seja,
entre 15/09/2008 e 15/11/2009, ndo foram realizadas quaisquer manutencdes neste, que ja
possuia ao iniciar o servico de atendimento pré-hospitalar a marca de 22.424 quilémetros
rodados. Por esse motivo, ndo consta nesta pesquisa 0 quadro demonstrativo de despesas
geradas no ano de 2008.

Os servicos de manutencéo realizados nesta viatura se dao por custeio através do
FUNREBOM, sendo licitados independentemente do valor, ou seja, ndo necessariamente 0s
servigos de revisdes preventivas, corretivas ou quaisquer outras manutencgdes seriam feitos em
concessiondrio autorizado. Deste modo, as manutengdes ndo obedeceram ao cronograma
estipulado pela montadora do veiculo, que descreve que as manutencdes preventivas devem
ser feitas a cada 15.000 quildmetros rodados, e sim a orcamentos e licitacdes anuais de
manutencdo, com excecdo do servico executado por motivo de acidente ocorrido em
12/02/2010.

Devido o fato de terem sido substituidos os pneus com uso aproximado de 25.000
quildmetros, foi adotado este critério para a sua substituicdo, estando essas despesas
computadas nos anos n°® 3, 5, 7 e 9, correspondentes a 2010, 2012, 2014 e 2016.

Com analise no historico passado, foi considerada uma troca de bateria a cada 02
anos e o valor médio de servigos crescente na razdo de 3.500,00 reais/ano. Isto se deve a
diferenga de custo médio com manutencdo obtida nos anos de 2010 e 2011, que obtiveram
respectivamente os valores de 2.700,00 e 6.200,00 reais, excetuando-se o acidente ocorrido.
Nestes anos, conforme os quadros n°® 10 e n® 11, os componentes substituidos foram
praticamente 0s mesmos, acrescendo outros componentes que necessitam ser substituidos
devido o desgaste ao longo do uso e do tempo. Os anos de 2008 e 2009 né&o foram utilizados

como referéncia devido no primeiro ndo ter havido custos, pelos motivos aqui ja mencionados,

” A sigla B-4 corresponde & secdo responsavel por compras, gerenciamento de materiais e patriménio.
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e no segundo ano em questao, a Unica manutencao ocorrida ter sido a troca de um componente
(bateria). Tal fato ndo consolida a tese de que ndo houvera desgaste do equipamento, mas que
este foi pouco utilizado, ou nao possuiu revisdo preventiva e corretiva realizada regularmente.
No quadro a seguir estdo discriminados os custos médios anuais com manutencao,
com base nos quadros demonstrativos de custos e no historico supracitado. Vale salientar que,
além dos dados consolidados, este calculo possui informacBes suscetiveis a mudancas
incondicionadas, por exemplo, a ocorréncia de um acidente que aumente consideravelmente o

custo médio anual com manutencao.

Quadro 12 — Custo Meédio Anual de Manutencdo — Viatura ASU — 203

n (Ano) | CAM® (R$) Custo Acumulado® (R$) PVB® (%) CMA® (R$/Ano)

1 0 0 0 0

2 280,00 280,00 0,34 140

3 14.760,05 15.040,05 18,57 5.013,41
4 6.480,00 21.520,05 26,57 5.380,01
5 9.980,00" 31.500,05 38,89 6.300,01
6 13.480,00* 44.980,05 55,53 7.496,67
7 16.980,00* 61.960,05 76,50 8.851,43
8 20.480,05* 82.440,10 101,77 10.305,01
9 23.980,00* 106.420,10 131,38 11.824,46
10 27.480,00% 133.900,10 165,30 13.390,01

Fonte: Quadro elaborado e compilado pelo académico (2011).

(1) Custo anual de manutencéo.

(2) Representa tudo o que foi gasto com manutengdo ao longo dos anos.

(3) Participacdo sobre o valor do bem, representa a participacdo da despesa com manutencdo sobre o valor de
aquisicdo do veiculo.

(4) Custo médio anual de manutengdo, obtido pela razio entre o custo acumulado e “n” anos.

*Projecao de valores futuros com manutencdo baseada nos anos de 2010 e 2011.

Com base no quadro anterior, percebe-se que 0s custos com manutencdo crescem
com o passar dos anos de forma inevitavel, onde cada vez mais itens do equipamento precisam
ser substituidos ou reparados. A realizacdo das revisdes periodicas em muito contribui para
que o custo com essas manutencdes seja reduzido, porém as condi¢des extremas de operagado
de viaturas de atendimento pré-hospitalar exigem que equipamentos ndo previstos nas
manutencdes preventivas e corretivas tenham que ser substituidos ou reparados. A cada parada
para manutengdo, aumenta a tendéncia de que itens que ainda ndo foram substituidos ou

reparados sofram quebras, avarias ou panes. Como o critério adotado pela organizacéo



52

substitui anualmente quase que 0s mesmos itens, com a adi¢do de outros que eventualmente

apresentam danos, o custo médio anual de manutencdo se mostra crescente.

3.5 Apuracéo do Ponto Otimo de Substitui¢o do Veiculo

Apo6s encontrados os valores da desvalorizacdo média anual causada pela
depreciacao e dos custos financeiros e de manutencdo médios anuais, com base na rodagem
realizada e estimada para o veiculo, sera determinado o ponto 6timo de substituicdo do
veiculo, coincidindo com a vida util econdmica do bem em estudo. A tendéncia dos valores de
custo por quilémetro rodado é decrescer a medida que o bem vai sendo utilizado. Com o
passar dos anos, devido o comportamento das trés varidveis utilizadas, este custo tende a um
valor minimo, passando a crescer em funcdo do tempo na forma de uma funcéo quadratica. A

apuracdo do ponto étimo de substituicdo do veiculo esta discriminada na tabela abaixo:

Quadro 13 — Apuracio do Ponto Otimo de Substituicdo do Veiculo — Viatura ASU — 203

n(Ano) | DMAY (R$) CFM@(R$) CMA® (R$) CATY(R$) QMA® (Km) CMQ® (R$/Km)
1 18.630,00 10.513,80 0 29.143,80 22.424 1,30
2 12.559,55 9.304,71 140 22.004,26 25.128* 0,87*
3 10.651,61 8.617,46 5.013,41 24.282,42 28.054 0,86
4 9.778,51 8.054,36 5.380,01 23.212,88 22.905 1,01
5 9.011,97 7.530,82 6.300,01 22.842,80 20.737 1,10
6 8.076,33 7.053,18 7.496,67 22.626,18 19.364 1,16
7 7.206,05 6.648,93 8.851,43 22.706,41 19.364 1,17
8 6.483,70 6.313,54 10.305,01 23.102,25 19.364 1,19
9 5.846,79 6.032,12 11.824,46 23.703,37 19.364 1,22
10 5.275,70 5.797,20 13.390,01 24.462,91 19.364 1,26

Fonte: Quadro elaborado e compilado pelo académico (2011).

(1) Depreciacdo Média Anual.

(2) Custo Financeiro Médio Anual.

(3) Custo de Manutencédo Médio Anual.

(4) Custo Médio Anual Total.

(5) Quilometragem Média Anual.

(6) Custo Médio por Quilémetro Rodado.

*Foram utilizados os valores consolidados de 2009 para fins de calculo, uma vez que neste ano o veiculo rodou
apenas 2.704 quilémetros. Usando o valor original, o custo médio por quildmetro teria o valor de 8,13 reais,
causando distor¢do nos resultados.

Com base no quadro acima, percebe-se que no quarto ano (2011), o custo por
quilémetro rodado passou a crescer em fungdo do tempo, adquirindo o valor de 1,01 reais por

quilémetro rodado. Neste instante se d& o ponto 6timo de substituicdo do veiculo, onde o seu
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custo de operagdo somente aumentara com o passar dos anos. Assim, a vida Gtil econémica do
veiculo em estudo, com base nos valores obtidos até a data atual e de acordo com as projecdes
realizadas, salvo a ocorréncia de fato interveniente que modifique os valores (por exemplo, um
acidente de transito), se dard ao final do ano de 2011, quando a viatura obterd, de forma

estimada, a marca de 76.087 quildmetros rodados.
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4 CONCLUSAO

Com base na pesquisa realizada, pode-se concluir que a metodologia do custo
médio anual simplificado aplicada as viaturas de atendimento pré-hospitalar corroborou com a
proposta inicial desta pesquisa, que foi estimar o ponto 6timo de substitui¢do da frota.

Aplicando-se o método em comento a viatura ASU — 203, pertencente a frota do 4°
Batalhdo de Bombeiros de Criciima — SC, percebe-se que a quilometragem de substitui¢cdo
mostra-se relativamente baixa quando comparada a veiculos de outra natureza, onde ha que se
considerar a influéncia das condicOes extremas de operacgdo sobre os resultados.

Os custos gerados pelos efeitos da depreciacdo sobre o bem se fazem inevitaveis e
regulaveis por comportamento de mercado, caracterizando-se como variaveis independentes de
controle direto. Com base neste comportamento, quanto maior o valor de depreciacdo, em tese,
maior a rejeicdo frente ao equipamento em questdo quanto a aquisicdo ou facilidade para se
desfazer deste. Custos elevados de manutencao e indices de sazonalidade do servigo causados
por guebras ou avarias constituem fatores relevantes na hora de se desfazer ou de adquirir um
bem, influenciando diretamente nos valores de revenda praticados.

Deste modo, recomenda-se a organizacdo a analise comparativa com outros
veiculos da varidvel depreciacdo, uma vez que esta reflete, de forma indireta, a experiéncia que
outros consumidores ja tiveram sobre 0 uso do equipamento.

Em se tratando do custo financeiro, este se mostra diretamente ligado a capacidade
gue a organizacdo tem de captar recursos, bem como ao valor de aquisicdo do equipamento.
Assim, quanto maior a arrecadacgéo financeira e menor o valor de aquisicdo do bem, menores
0s custos financeiros embutidos na compra.

Para que se reduza este custo, recomenda-se a organizacdo que se busque agrupar
junto a fonte pagadora, Estado ou Municipio, uma maior quantidade de itens comuns para que
se possam obter ganhos de escala nos processos licitatorios. Esta pratica reduzira os valores de
aquisicdo, implicando na reducdo dos custos financeiros e no aumento do tempo de
substituicdo do veiculo. Considera-se esta uma varidvel semi-variavel, onde se faz necesséria
tanto a intervencdo por parte da organizacdo como por parte dos entes publicos politicos
envolvidos.

Por sua vez, os custos de manutengdo constituiram-se na principal variavel de
calculo do ponto 6timo de substituicdo do veiculo, mostrando-se em sua maior parte
controlavel pela organizacdo. A ndo adogdo de revisdes preventivas em detrimento a

procedimentos licitatorios anuais implicou diretamente na elevacdo das despesas com
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manutencdo, onde se aumentou o desgaste dos componentes consequentes da rodagem.
Quando se trata de veiculo de atendimento pré-hospitalar, onde as condi¢Ges de rodagem sdo
extremas, obedecer 0 prazo das revisdes preventivas e corretivas se mostra essencial para a
reducao dos custos de manutencéao.

A unidade de bombeiro referéncia desta pesquisa dispde de mais de uma viatura
desta natureza em operacdo, o que ndo implicaria na sazonalidade do servigo o ato de baixar o
veiculo para a realizacdo das revisdes programadas a cada 15.000 quilémetros, a preco fixo,
conforme informacGes citadas pela fabricante. Sabe-se que, devido as condicdes de operacao,
itens ndo previstos na revisdo programada costumeiramente sao substituidos, o que aumenta
consideravelmente o valor do reparo executado. Porém, sugere-se a organizacdo que realize a
manutencdo preventiva a preco fixo atraves de aquisicdo direta, caso esta ndo ultrapasse o
valor previsto em lei, no revendedor autorizado, uma vez que o veiculo dispde de garantia, e
muitos itens podem ser reparados com margem nesta. Esta pratica reduzird os custos com
manutencdo realizados. O modelo de aquisicdo direta, quando possivel, carece da execu¢do de
orcamentos, 0 que permite a selecdo ndo s6 do melhor preco, mas do fornecedor que se deseja.

A ocorréncia de acidentes envolvendo o veiculo participa de forma contundente
sobre os custos de manutengdo. Os elevados custos que derivam destes reparos influenciam de
forma decisiva na determinacdo do ponto étimo de substituicdo do equipamento, ainda que,
ap6s o conserto, o veiculo volte as suas caracteristicas funcionais iniciais. Conforme se
interpreta das informac@es da pesquisa, o acidente ocorrido em 12/02/2010 representou 84%
do custo anual de manutencdo onde este, se ndo houvesse ocorrido, proporcionaria ao veiculo
dispor de aproximadamente 01 ano de vida Gtil econémica a mais para usufruir.

Recomenda-se a organizacdo de bombeiro militar a realizagdo de um estudo de
viabilidade econdmica da realizacdo do reparo, valendo-se do método aqui descrito, bem como
a realizacdo de treinamento junto aos motoristas que vise mostrar as peculiaridades dos
veiculos mais utilizados na unidade. N&o basta que o condutor seja apenas habilitado em uma
categoria, mas que ele conhega minuciosamente o carro que opera. Como ndo existe uma
padronizacdo hoje por parte da corporagdo em estudo frente os modelos de viaturas, este
treinamento deve ser realizado de forma local, na unidade onde o condutor trabalha.

A elaboracdo de um sistema de controle destas informagcfes com base no método
proposto se faz essencial para que as informacdes deixem de ser estimadas e passem a ser
instantaneas, permitindo ao gestor ter controle real sobre a frota. Este sistema pode ser
constituido através de planilhamento eletrébnico ou sistema baseado em banco de dados,

lancando-se mdo do método aqui proposto. Tal controle deve ser realizado de forma local,
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enviando-se os relatorios a diretoria correspondente, para que se possa obter a situacédo real de
todos os veiculos constantes de frota a nivel estadual.

Lancando mao desta ferramenta, a corporacéo podera definir prioridades quanto as
aquisicdes por parte das unidades, bem como adotar critérios operacionais e econémicos para o
remanejamento de viaturas existentes para outras unidades de bombeiro, no que a legislacdo
permitir. A ferramenta em comento também permitira a ado¢do de medidas administrativas
inerentes a necessidade de instrucdo e capacitacdo do efetivo local, bem como da necessidade
da suplementacéo de recursos financeiros.

Frente & escassez de recursos, aproveitar 0 maximo possivel o0 seu uso consiste na
possibilidade de unidades com menor poder de arrecadacdo poderem ser auxiliadas, sem que
para isso ocorram novas despesas. Esta pratica resulta em quartéis melhor equipados, no
aumento da populacdo atendida e da qualidade da prestacdo dos servicos, bem como da
manutencdo da boa imagem e do nivel de credibilidade que o Corpo de Bombeiros Militar de
Santa Catarina tem perante a populagéo.
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